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MEMORIA DE INFORMACION.ANÁLISIS Y DIAGNÓSTICO 

1 CONCEPTOS: EL CONTEXTO TERRITORIAL DE VÉLEZ-MÁLAGA. RELACIONES Y 
ESCALAS. IDENTIFICACIÓN DE LA DEMANDA 

1.1 EL TERMINO MUNICIPAL DE VÉLEZ MÁLAGA 

Vélez-Málaga se sitúa a 30 kilómetros al este de la ciudad de Málaga, ocupa una extensión de 157,2 km2 que se 
extienden por la vega del río Vélez y las montañas circundantes limitando al sur con el litoral Mediterráneo. Es el 
motor económico, administrativo y asistencial de la comarca de la Axarquía o Costa del Sol Oriental asentándose 
como el principal nodo de centralidad de la comarca compuesta por 31 localidades. El municipio de Vélez-Málaga 
lo forman once núcleos de población, ocho situados en el borde litoral (Torre del Mar, Caleta de Vélez, 
Mezquitilla, Lagos, Almayate, Benajarafe y Chilches) y cuatro localizados en el interior (Vélez-Málaga, Triana, 
Trapiche y Cajiz). La situación geográfica de Vélez Málaga (la cuenca del río Vélez) le confiere unas características 
bioclimáticas y ecológicas especiales, que producen una elevada variedad paisajística de gran atracción para el 
sector turístico. Estas condiciones son favorables a la creación de infraestructuras y redes propias de movilidad 
sostenible, como redes ciclistas, paseos peatonales o redes ocio-recreativas de contacto con la naturaleza. Estos 
factores marcan de partida el municipio de Vélez-Málaga como enclave idóneo para crear un modelo equilibrado 
en relación con los clásicos problemas de movilidad y tráfico que se generan en otras muchas ciudades. 

La localización tradicional de los asentamientos poblacionales de Vélez-Málaga se apoyó en base a  la economía 
agrícola y la producción artesanal. El desarrollo experimentado en las últimas décadas, ha transformado la ciudad 
de Vélez Málaga, evolucionando hacia dos imágenes del mismo entorno urbano: La primera sitúa a Vélez Málaga 
hacia una urbe con un desarrollo industrial incipiente vinculado a la producción agrícola y a la influencia logística 
industrial de la aglomeración urbana de Málaga. La segunda imagen es la de la ciudad turística y de servicios. En 
definitiva esta coyuntura constituye la base de la economía veleña. Esta visión de la ciudad se traduce a un 
incremento de la oferta turística con la construcción de hoteles y nuevas viviendas de segunda residencia junto 
con la construcción de centros de ocio como el Baviera Golf y el parque acuático Aquavelis, por otra parte el 
desarrollo logístico con la construcción de grandes centros laborales como Mercovelez, La Pañoleta o La Mata y 
el avance asistencial que supone el Hospital Comarcal de la Axarquía. Todo ello conjugado con una extensa red 
comercial, un casco histórico con numerosos atractivos y la existencia de espacios naturales protegidos. 

El soporte de la movilidad en el territorio veleño está se compone exclusivamente del viario destinado al sistema 
motorizado configurado por ejes de diferentes niveles y funcionalidades, que forman parte tanto de la Red de 
Carreteras del Estado como de la Red Autonómica y provincial: A-7, N-340, A-356, A-7205, MA-3116, MA-4111, 
MA-3113. Además en los núcleos principales de Vélez, Torre del Mar y Caleta que forman un nodo de fuerte 
centralidad donde se concentran la mayor parte de los destinos. 
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1.2 RELACIONES Y ESCALAS 

Desde un escenario de estudios y análisis de los problemas de movilidad y transportes es importante que la 
comprensión de Vélez Málaga se realice en distintos niveles o escalas funcionales, y esta debe ser la pauta de 
partida para esbozar los primeros esquemas de funcionamiento del territorio. La identificación de estos niveles o 
escalas se deriva del análisis de las relaciones funcionales de Vélez como pieza del conjunto oriental malagueño. 
Se han reconocido tres relaciones básicas que conforman cuatro escalas. Las relaciones estivales, las laborales, y 
las urbanas. 

Las relaciones estivales asociada a ocio y turismo; Aunque se concentren en los meses de verano, tienen una 
repercusión determinante en el funcionamiento del municipio. Durante todo el año la dimensión de la escala 
marcada por estas relaciones es amplia, situando a Vélez como un nodo atractor de carácter territorial, 
atrayendo viajes incluso desde fuera del territorio nacional. Estas relaciones de largo recorrido son posibles 
gracias a la malla territorial de autovías y autopistas, y a la proximidad con Málaga que en la última década se 
ha convertido en un nodo territorial principal con una logística en sistemas de transporte compuesta por: el 
intercambiador de María Zambrano que ha dinamizado las relaciones fuera de Andalucía con la llegada del AVE, 
el aeropuerto internacional de Málaga, y al incipiente crecimiento del puerto de Málaga como nodo de 
transporte territorial de pasajeros. La malla territorial de autovías y autopistas en el área de influencia de Vélez 
Málaga estará completa con la finalización del tramo de A-7 Motril-Maro lo que mejorará las relaciones de largo 
recorrido de Vélez Málaga con la Costa Tropical, el Área Metropolitana de Granada, y Almería.  

Junto con las relaciones estivales de largo recorrido (66,3%), coexisten las estivales de medio recorrido (33,6%) 
favorecidas por el turismo de segunda residencia y el ocio asociado a playas desde los núcleos del interior. Estas 
relaciones son más estables en el tiempo manteniéndose durante casi todo el año y superponiéndose 
prácticamente en escala a las relaciones laborales de carácter metropolitano. 

 

Una vez en destino las relaciones ocio turísticas de medio largo recorrido se transforman en relaciones de 
proximidad hacia las zonas de ocio y recreo; playas, bares y restaurantes, patrimonio histórico, usos 
comerciales… y se suman a las relaciones de proximidad propias de la población estable. 

 
Las relaciones de largo recorrido. 

La estructura física que soporta las relaciones de larg
territorial de autovías y autopistas. Con un patrón de 
malla está compuesta por la A-92, A-45/AP-46, A-7 y A-
de A-7 entre Motril y Maro (30 Km) que estará abierto e

 

La malla

Andalucía
34%

Resto de 
España

30%

Unión 
Europea

37%

Resto del 
Mundo

10%

Procedencia de las relaciones estivales en Andalucía  
(3ertrimestre 2010)

Fuente: IEA
Elaboración: Contorno S.A
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Encuadre territorial de Vélez Málaga 

go recorrido en el entorno de Vélez Málaga es la malla 
malla rectangular de aproximadamente 90 x 55 Km, esta 
-44. La malla territorial no está completa a falta del tramo 
en corto periodo de tiempo. 

 
a territorial  
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Las relaciones laborales limitan el territorio estable de Vélez Málaga aportando una lectura más real de la escala 
funcional en la que se encuadra. Es el área de influencia laboral el que mueve personas todos los días, y en las 
relaciones laborales se encuentra la escala funcional del territorio cotidiano en su ratio más amplio.  

Las relaciones laborales en el ámbito de Vélez Málaga se polarizan en dos dinámicas territoriales: Los flujos 
generados y atraídos hacia y desde Málaga y los atraídos desde la Axarquía hacia Vélez Málaga. De esta manera 
el territorio aunque estable a lo largo de todo el año, está definido por su cualidad dinámica. Y es la dinámica de 
las relaciones laborales las que definen tres nuevas escalas funcionales cuyos ámbitos son: 

1. La influencia de la aglomeración urbana de Málaga como nodo atractor y generador de viajes laborales 
(26%). 

2. Vélez Málaga como nodo atractor y generador de viajes procedentes de la Axarquía (15%) 
3. Los límites de la ciudad donde se concentran las actividades laborales: Vélez Málaga - Torre del Mar – 

Caleta (59%). 

 

En la ciudad de Málaga se concentran el 37% de las empresas de la provincia, este dato es un claro indicador del 
potencial de Málaga como nodo atractor de viajes laborales, favorecidos por la proximidad y el enclave 
estratégico de Vélez Málaga situándose accesible al mayor canal de comunicación con Málaga (la A-7).  

Este viario de alta capacidad junto con el desarrollo empresarial de Vélez Málaga ha favorecido también las 
relaciones laborales atraídas desde Málaga, por lo que este flujo también ha sido tenido en cuenta en en el 
estudio de demanda. 

A las relaciones laborales tradicionales de la Axarquía c
y motivadas por el sector agrícola, se suma el factor 
Málaga en cuarto lugar en el ranking provincial de m
Málaga, seguido de Marbella, Fuengirola y Vélez Má
económico de la Axarquía y como un potente nodo atra

Empresas 
total 

Sector
Agricultura

Sector
Industria C

Málaga 21.713 194 1.189 

Marbella 8.099 49 188 

Fuengirola 3.082 49 74 

Vélez-Málaga 2.571 278 147 

Torremolinos 2.395 10 56 

Mijas 2.239 30 110 

Estepona 2.203 60 75 

Benalmádena 2.134 8 51 

Antequera 1.697 300 144 

Ronda 1.257 105 96 

Ranking de municipios en función del volu

Este ámbito funcional del entorno de Vélez Málag
aglomeración urbana de Málaga, se articula a travé
longitudinal E-O que conecta Vélez Málaga con Málaga
Axarquía interior como colector territorial, y se bifurc
A-402. 

La red viaria en el entorno

Todos estos flujos territoriales confluyen en un mismo
mayor compacidad. En este ámbito que incluye los n
Caleta, es donde se han ubicado la mayor parte de
administrativas, de ocio… y donde se concentra práctica

  

Las relaciones laborales. Encuadre funcional de Vélez Málaga

RBANA SOSTENIBLE. y ACCESIBILIDAD de VÉLEZ-MÁLAGA 

5 

on Vélez Málaga marcadas por la topografía del territorio 
empresarial en el sector servicios, lo que sitúa a Vélez 

unicipios con mayor volumen de empresas liderado por 
álaga. Este indicador sitúa a Vélez Málaga como motor 
ctor de viajes laborales. 

Sector 
Construcción 

Sector 
Servicios 

1.929 18.401 

842 7.020 

276 2.683 

298 1.848 

137 2.192 

328 1.771 

272 1.796 

208 .1867 

185 1.068 

139 917 

umen toral de empresas fuente ADECA 2009 

a compuesto por los territorios de la Axarquía, y la 
s de una red viaria que se estructura en un gran eje 
 en un trayecto de 30km, y en un eje N-S que organiza la 
ca comunicando con Alhama de Granada a través de la         

 
o funcional de Vélez Málaga 

 

o destino marcando los límites del territorio urbano de 
núcleos poblacionales de Vélez Málaga, Torre del Mar y 
e las actividades económicas, educativas, asistenciales, 
amente toda la demanda de accesibilidad. 

2,7%

3,6%

4,5%

4,6%

4,7%

5,1%

5,4%

6,5%

17,1%

45,8%
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La Movilidad Urbana queda delimitada espacialmente por la ciudad consolidada, en la que se producen tres 
relaciones que pueden ser expresadas en tres escalas de funcionamiento: 

1. Las Relaciones Territorio – Ciudad (que se transforman en movilidad urbana en destino) 
2. Las Relaciones internas de Vélez, Torre del Mar y Caleta 
3. Las Relaciones de proximidad. Las unidades funcionales, los barrios. 

 

 

Es en el ámbito urbano donde se producen la mayor parte de los viajes, si la demanda de viajes de largo 
recorrido estaba en torno a un volumen de millares de desplazamientos, en la ciudad consolidada se podrían 
estimar en decenas de miles, a los que se suman los flujos de procedencia externa. 

Además es en la ciudad donde aparecen relaciones dete
y que a escala urbana tienen gran importancia, es
consolidada queda también definida por la existencia de

El intercambio territorio - ciudad se articula media
territoriales procedentes de la A-7 entre Torre del Mar
un elemento tangencial que reparte los flujos a través 
que conecta los tres núcleos por medio de la Av. Rey 
sistema viario se suma el sistema tranviario que conecta

29%

14%
13%

9%

10%

10%

7%
8%

Motivo de los desplazamientos 

Elaboración: CONTORNO S.A.
Fuente: Ministerio de Fomento (Movilia 2006-2007)

La ciudad consolidada. Relaciones 

Estos tres niveles definen la esencia de los problemas 
en Vélez, en definitiva, van a definir los ámbitos de 
trabajo de las propuestas. 

RBANA SOSTENIBLE. y ACCESIBILIDAD de VÉLEZ-MÁLAGA 

6 

erminadas por motivos no significativos a escala territorial 
stos motivos son estudios, compras, ocio... La ciudad 
e estas relaciones:  

 

ante un gran nodo distribuidor que reparte los flujos 
r y Vélez Málaga a través de la circunvalación, la A-356 es 

de cinco puertas que se abren al viario urbano principal 
Juan Carlos I, la N-340, y el Camino de Vélez Málaga. Al 

a Vélez Málaga con Torre del Mar. 

 

TRABAJO

ESTUDIOS

COMPRAS

ACOMPAÑAR NIÑOS/ OTRAS PERSONAS

OCIO

PASEOS

VISITAR FAMILIARES AMIGOS

OTROS

Esquema de los elementos y 
sistemas de la ciudad funcional 
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Se entiende un “area funcional” como un territorio que asume la mayor parte de sus relaciones urbanas, y por 
tanto sus desplazamientos en el interior. En el caso de Vélez Málaga son áreas urbanas relativamente grandes 
con ciertas características comunes, ya sean funcionales o físicas. La desagregación zonal llevada a cabo permitirá 
realizar comparaciones con los datos y resultados obtenidos en los estudios futuros. La identificación de estos 
ámbitos urbanos se ha realizado en función de los siguientes criterios: 

a) Un patrón urbano similar. Que són el conjunto de características formales del parcelario que delimitan la 
zona. Por ejemplo; calles estrechas, malla parcelaria similar y la forma y altura de los edificios. 

b) La asignación de usos; Residenciales, equipamientos, etc. 
c) La presencia de fronteras o bordes. Que pueden ser un viario principal, la línea litoral, un cerro, un rio… 

Aunque también las fronteras pueden ser funcionales, por ejemplo un polígono industrial, un barrio 
comercial, un centro histórico. Estos bordes no solo pueden desempeñar una función delimitadora, sino 
que también pueden reforzar la identidad de los barrios circundantes. 

d) Compatibilidad con las unidades administrativas, que sirven de referencia espacial de la información 
socioterritorial existente, tales como secciones censales, distritos o barrios. 

e) Una funcionalidad diferenciada de accesos y flujos. Es decir, existen “umbrales” de entrada y de salida 
f) Fácil delimitación espacial. Adecuandose a ejes y nudos de transporte, tanto del viario como del 

transporte público. 
g) Capacidad de establecer relaciones de proximidad. Para ello los barrios o unidades funcionales deben 

estar delimitados por radios que van desde los 500 a 1000m de diámetro. 

Se han identificado diecisiete unidades funcionales distribuidas de la siguiente forma: 

Vélez Málaga: Se ha zonificado a partir del casco histórico (1)  y la pieza central (2) consolidada en los años 50, 
tres piezas de ensanche (6, 7 y 8), cuatro piezas que delimitan con el gran eje urbano formado por la Avenida 
Vivar Téllez (9, 10, 11 y 12) dos al Este y dos al Oeste, y la última pieza en consolidación asociada a la 
circunvalación (16). 

Torre del Mar queda organizado en 5 unidades en función del viario principal como delimitador espacial, de esta 
forma se tiene un barrio al sur de la N-340 (3) y al norte de la N-340 se tienen cuatro barrios, uno con una 
temática residencial bien diferenciada (17), los otros tres se organizan uno al oeste de la Calle Virgen (14) y los 
otros dos al este de la misma (4, 13). 

Caleta se ha organizado en dos unidades bien diferenciadas, la urbanización Rivera de Trayamar (15) asociada al 
campo de golf, y el asentamiento tradicional Caleta de Vélez (5). 

 
             Parada Parque Jurado (Vélez Málaga)                Paseo de Larios (Torre del Mar)         Avenida de Andalucía (antigua N-340, Torre del Mar) 
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Vélez Málaga/ Torre del Mar desde el Norte 
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1.3 IDENTIFICACIÓN DE LA DEMANDA 

Si bien en las últimas décadas, las estrategias planteadas desde las administraciones para dar respuesta a los 
problemas de movilidad, se han centrado en programas de oferta de nuevas infraestructuras, en los últimos 
años, parece que las líneas de trabajo se decantan en la gestión de la demanda de transporte. Así, la lectura de la 
demanda debe ser realizada bajo escenarios precisos y bien calibrados. 

El objeto del capítulo es definir el territorio en función de las demandas de movilidad a las que está sometido. 
Para ello se identificará la demanda dentro de cada una de las escalas de trabajo. 

1. Escala macroterritorial 

Corresponde al ámbito mas amplio  con un radio de ámbito internacional. Los canales de comunicación de Vélez 
Málaga en este nivel son: Málaga como puerta territorial, con flujos nacionales e internacionales que penetran 
en el territorio a través del aeropuerto internacional, o el intercambiador del AVE María Zambrano. El segundo 
sistema que articula este nivel es la malla territorial de autopistas y autovías, viarios de alta capacidad que 
sirven los flujos motorizados de largo recorrido desde otros ámbitos de la red. 

Esta escala está definida en servicio desde los flujos de demanda estival de carácter ocio turístico. Las 
demandas por otros motivos en este nivel no tienen un volumen significativo. El volumen de flujos de demanda 
laboral en esta escala no supera el 0,02% de la demanda laboral total. 

2. Escalas del territorio funcional: 
a. Relaciones con Málaga 

Este nivel está delimitado al oeste por la Costa del Sol Occidental, al este por el nodo de articulación territorial de 
la Gorgoracha (Motril), al norte por Alhama de Granada, y al sur por el Mar Mediterráneo. 

Los flujos de demanda estival de carácter ocio turístico de escala territorial, se superponen a los flujos de 
demanda laboral de carácter metropolitano que se concentran en sus relaciones con Málaga y Rincón de la 
Victoria. En esta escala aparecen también una demanda estival motivada por la visita a otros municipios 
distintos al destino vacacional, el observatorio turístico de la provincia de Málaga estima que el 49,8% de los 
turistas visitan otros municipios. Además a esto se le suman los flujos de ocio y descanso motivados por la 
segunda residencia. 

Además en los meses de verano el aumento de contratos eventuales en el sector turístico (28,65%). Alimenta los 
flujos laborales. 

b. Relaciones con la Axarquía 

Las formas topográficas junto con las relaciones tradicionales con Vélez Málaga, condicionan el territorio 
funcional de la Axarquía desde Alcaucín al norte hasta Almachar y Torrox al Oeste y Este respectivamente, en 
este ámbito se producen demandas laborales polarizadas hacia Vélez – Málaga, junto con demandas ocio 
recreativas en busca de playas, ocio, compras…  

Es en este ámbito donde se contemplan los núcleos poblacionales de Vélez Málaga (Trapiche, Triana, Cajiz, 
Chilches, Benajarafe, Almayate, Mezquitilla y Lagos) que quedan fuera del área urbana de fuerte centralidad, 
formada por Vélez Málaga, Torre del Mar y Caleta. Y que funcionalmente intervienen en el territorio de forma 

similar a los municipios más próximos de la Axarquía como Benamocarra, Benamargosa, Viñuela, etc. Es decir son 
asentamientos tradicionales asociados al sector agrario, con una dependencia funcional marcada por las 
relaciones laborales y sociales polarizadas en Vélez Málaga/Torre del Mar/Caleta. 

3. El territorio urbano. 

Delimitada espacialmente por los núcleos de Vélez, Torre del Mar, Caleta y funcionalmente por ser el sistema 
estructurante de fuerte centralidad de la comarca de la Axarquía. En él convergen todas las demandas 
territoriales motivadas por trabajo, estudios, ocio, y se superponen a las demandas de la población residente. 

Es un conjunto con forma de triangulo de 6,5 km de lado, dimensiones ideales para absorber demandas internas 
por movilidad laboral o estudios, a través de sistemas de bajo impacto como el transporte público colectivo ó los 
modos no motorizados, además el nodo se asienta sobre la hoya del rio Vélez, por lo que salvo casos 
excepcionales asociados al casco histórico y a los cerros de San Cristobal y la Fortaleza la topografía es favorable 
para establecer relaciones de todo tipo, mediante modos amables. 

En este nivel existen grandes nodos de atracción de viajes, asociados a distintas demandas: 

a) Los centros de trabajo como los polígonos industriales de La Mata, La Pañoleta, Prado del Rey, 
Zamorano, donde se concentran grandes volúmenes de demanda de flujos y accesibilidad laboral. 

b) Centros comerciales donde a las demandas por motivo de compras se superponen las de ocio y las 
laborales como el C.C. El Ingenio. 

c) Redes comerciales donde a las demandas asociadas al motivo compra, ocio y laboral, se le superponen 
las administrativas, gestión, servicios, paseos, etc. 

d) Nodos de ocio como playas y paseos marítimos donde surgen todo tipo de actividades laborales, ocio, 
servicios. 

e) Nodos asistenciales como el Hospital Comarcal. 

En definitiva es en este territorio urbano donde conviven y se desarrollan la mayoría de las actividades cotidianas 
de la población residente, junto con las demandas de accesibilidad territorial de este gran nodo de centralidad. 

4. Las unidades funcionales: Los Barrios 

Son piezas de distintas formas geométricas de unos 500 a 1000 metros aproximadamente de diámetro. Estas 
unidades deben estar en disposición o tener capacidad de por un lado responder a criterios de especialización de 
accesos, y por otro de generar centralidad.  

Estas unidades se caracterizan también por tener una continuidad temática caracterizada por la demanda, 
pudiendo coexistir superpuestas que le den sentido de cierta complejidad. De hecho se organizan en barrios 
residenciales, comerciales, con concentración de equipamientos, etc. Cada uno con unas demandas de 
accesibilidad específicas. 

Deben generar centralidad. Deben tener o deben ser capaces de generar elementos que respondan a las 
demandas básicas de los vecinos, por ejemplo un viario o plaza donde se concentren un pequeño supermercado, 
un kiosko, una cafetería, un bar, etc posibilitando la movilidad interior de los barrios con criterios de proximidad. 
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2 ESTUDIO Y ANÁLISIS DE DOCUMENTOS PREVIOS RELACIONADOS CON 
PLANEAMIENTO URBANÍSTICO Y LA MOVILIDAD. 

La mayoría de estos documentos fueron elaborados con anterioridad a la actual situación económica, por lo que 
son planes centrados en cómo y dónde crecer, con una proyección social y económica al alza, algo diferente a las 
estimaciones de crecimiento actuales. Muchos de los desarrollos de estos planes deberían ser revisados 
partiendo del escenario social y económico actual, centrándose en recuperar las disfuncionalidades del territorio 
descritas en la abundante documentación institucional europea, nacional, autonómica generada recientemente.  

DOCUMENTOS DE ÁMBITO SUPRAMUNICIPAL 

• El Plan de Ordenación Territorial de la Costa del Sol Oriental (POTCSO Julio 2006) 

• El Plan de Ordenación del Territorio de Andalucía (POTA noviembre 2006) 

• El Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en Andalucía (PISTA septiembre 2008) 

• Accesibilidad y Movilidad en la Provincia de Málaga (MADECA 2010) 
DOCUMENTOS DE ÁMBITO MUNICIPAL 

• PGOU (1996/ Julio 2009) 

• Primer Plan director de Vías Ciclables de Vélez Málaga (Octubre 2008)  

• Diagnóstico ambiental municipal (agenda 21 Vélez Málaga) 

• Servicio público de estacionamientos regulados de vehículos en la vía pública  

• Plan director de caminos verdes de Vélez Málaga (2010) 

2.1 PLANES DE ÁMBITO SUPRAMUNICIPAL, METROPOLITANO Y AUTONÓMICO 

2.1.1 El Plan de Ordenación Territorial de la Costa del Sol Oriental (POTCSO Julio 2006) 

El POTCSO se estructura en varios capítulos, el primero “la memoria informativa”, cuanta con un exhaustivo  
análisis económico social de los procesos de transformación del territorio que se han tenido en cuenta a la hora 
de redactar el presente plan, en sintesis los contenidos de esta memoria informativa son: 

I. “La transformación de la agricultura a un sistema económico mixto junto con el turismo” 
II. “La estabilidad del territorio con los desarrollos residenciales y logísticos deteniendo los procesos 

emigratorios” 
III. “La transformación de los suelos rurales marcada por un proceso de desarrollo residencial disperso con 

la consiguiente ineficiente gestión de las infraestructuras” 
IV. “La necesidad de adoptar políticas decididas de control urbanístico del territorio que permitan destinar 

los distintos espacios a los usos más convenientes” 
V. “La colmatación y compactación de la franja litoral frente a la dispersión de la segunda residencia en el 

interior” Esta es la síntesis del primer capítulo de diagnóstico, en el se reflejan las evoluciones de 
vivienda y población en el periodo de 1991/2000. 

VI. “La densa red viaria capilariza suficientemente el territorio pero requiere mejorar su capacidad de 
servicio para responder a las necesidades derivadas de nuevas demandas” este enunciado debe 
contextualizarse dentro del viario interior que se enfrenta a las nuevas demandas agrícolas generadas 

por el plan Guaro, junto con los incrementos de motorización (que actualmente presentan una tendencia 
decreciente) y al auge de la segunda residencia. 

VII. “Una actividad logística e industrial en desarrollo vinculada a la expansión residencial y a la influencia de 
la aglomeración urbana de Málaga” 

VIII. “El insuficiente aprovechamiento de las potencialidades turísticas del litoral por la extensión del modelo 
vacacional de segunda residencia” 

IX. “La necesidad de mejorar la oferta de turismo en el interior e integrarla con la oferta litoral” 
X. “El deterioro del paisaje como consecuencia de unas transformaciones no respetuosas con el medio” 

XI. “El incremento de los riesgos naturales como consecuencia de la insuficiente consideración de las 
características físicas del territorio” 

XII. “La necesidad de potenciar el patrimonio cultural como recurso turístico y como seña de identidad del 
ámbito” 

El escenario tendencial del POT no tuvo en cuenta las actuales transformaciones generadas por la recesión 
económica y sus consecuencias en el sector de la construcción y la vivienda, por lo que muchos de los 
planteamientos y proyecciones de crecimiento al alza, dejan de tener sentido y debieran ser objeto de revisión. 

Las propuestas de ordenación se redactaron en función con un escenario de presión basado en el buen 
“momento económico vivido en España y Europa” paralizado en 2007, por lo que las tesis de demandas futuras 
proyectadas en el plan no tienen sentido hoy debieran ser revisadas. Aunque una nueva visión desde la 
perspectiva de crisis económica actual debiera incluir los objetivos, criterios y aportaciones marcados por el plan, 
así como las propuestas de desarrollo basadas en la protección, prevención y cualificación del entorno urbano 
y/o territorial. 

En lo que a conexiones se refiere, el POT propone: 

I. La construcción del eje ferroviario Nerja – Málaga como alternativa al uso del vehículo privado, que en el 
eje costero (A-7 y N-340) suponía en 2002 el 89% de los viajes anuales (23,5 millones). 

II. Plantea el potencial de la “Y” formada por las carreteras A-402 y A-356 como alternativas de penetración 
a La Axarquía y de conexión territorial, con el requerimiento de transformar sus características 
geométricas e incrementar su capacidad y velocidades. 

III. En cuanto a sistemas de transportes el POT apunta al interior de la Axarquía como el área con déficits en 
servicio de transporte por carretera. 

En el ámbito municipal de Vélez Málaga se proponen varias actuaciones concretas, que son objeto de análisis y 
evaluación del presente plan, estas conexiones son: 

1. Actuaciones en el viario 
I. Las conexiones internas de Chilches con la A-7 a través de la MA-320. 

II. Las vías intermedias de que conectan el Tomillar con la A-7206 (Carretera del Algarrobo), 
atravesando la urbanización Ribera de Tamayor, y la A-7206 con Nerja. 

III. El nuevo enlace A-355 con N-340. 
2. Nuevas áreas de oportunidad y valor paisajístico 

I. El Valle de Niza  
II. Delta de Vélez, 
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III. Actuaciones en Algarrobo que por su situación geográfica pueden estar encuadradas dentro del 
ámbito funcional de Vélez Málaga, estas actuaciones son; Trayamar y Rio Algarrobo. 

3. Nuevas zonas dedicadas a actividades comerciales y de ocio en Caleta de Vélez. 

Por la naturaleza legal del documento como Plan de Ordenación del Territorio, el plan dispone de normativa 
legal, se quiere destacar el título I capítulo II donde se recogen las determinaciones en materia de sistemas de 
comunicaciones y transportes. 

2.1.2 El Plan de Ordenación del Territorio de Andalucía (POTA noviembre 2006) 

Este documento de ámbito autonómico realiza un diagnóstico territorial en función de determinantes 
económicos y sociales, estableciendo una clasificación funcional de las redes de ciudades.  

Dentro de la clasificación que hace el POTA del territorio, Vélez Málaga está incluida dentro de las de ciudades 
medias litorales con economía mixta (agricultura intensiva y turismo), cuya intensidad y continuidad de 
relaciones interurbanas no son elevadas, aunque se trate de uno de los sistemas urbanos más dinámicos de 
Andalucía. 

También hace mención a la estructura de asentamientos rurales que existe en la Axarquía dentro de una 
estructura centralizada como Vélez Málaga. Y describe esta zona como un ámbito agrario con especiales valores 
paisajísticos 

2.1.3 El Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en Andalucía (PISTA septiembre 2008) 

En esencia las propuestas del PISTA cierran una red multimodal de conexión entre los centros regionales, el 
conjunto de ciudades medias de la Costa del Sol, y el área central de Andalucía, y entre estas y las principales 
conexiones con el exterior, estableciendo una malla con características de altas prestaciones. 

En lo que afecta a nuestro ámbito el PISTA se centra en dos cuestiones fundamentales: 

a. Actuaciones ferroviarias: La creación del corredor ferroviario de la Costa del Sol. 
b. Actuaciones viarias: Continuidad de la A-7 con la construcción del tramo Motril – Maro. Mejora de 

conexión y continuidad entre Torre del Mar y la A-356 (Circunvalación). 
c. Actuaciones portuarias: Ampliación del puerto deportivo de Caleta. La localización preferente para 

nuevos puertos. El proceso de reconversión del puerto de Málaga como centro logístico con funciones 
mercantiles y turísticas 

También hace mención directa a Vélez Málaga refiriéndose a las actuaciones de integración urbana del ferrocarril 
Vélez Málaga - Torre del Mar. 

2.1.4 Accesibilidad y Movilidad en la Provincia de Málaga (MADECA 2010) 

Trata del análisis de las infraestructuras de transporte de la provincia de Málaga, compuesto por un análisis 
cuantitativo de varios aspectos sociales, económicos y administrativos, para evaluar la demanda, obviando 
indicadores cualitativos que caracterizan las demandas de movilidad. Analiza la demanda desde el estudio de la 
oferta de infraestructuras y el estudio de usuarios potenciales. Realizando un inventario exhaustivo de los 
elementos y sistemas de transporte. 

El plan establece también las siguientes propuestas de actuación en el ámbito de Vélez Málaga 

a) El futuro parque logístico de Vélez, que se con
metros cuadrados, distribuidos en tres áreas: 

I. “Al servicio al vehículo donde se cont
industriales y 3.351 para turismos; es
comerciales.” 

II. “reservada para la creación de oficinas, 
III. “albergará el área de almacenamiento, 

b) La reposición del eje A-7204 y A-356 como eje 
viario de alta capacidad para las conexiones Nor

c) La futura ampliación de la infraestructura ferro
la N-340, con la configuración de un sistema de
del Mar – Velez Málaga, y que en un horizonte t

También aporta criterios y objetivos para el desarrollo d
no contaminantes, con propuestas concretas como: 

1. “Transformación de la A-7 en un amplio espacio
que conllevaría un nuevo reparto modal y Crea
bicicletas y transporte público” 

2. “Recuperación y puesta en servicio de Vías Verd
3. “Implantación del Servicio de Transporte Púb

Comarcales de Transporte” 
4. “Terminales de Transporte Multimodal junto a g
5. “Aparcamientos disuasorios” 

  Paseo de Larios (Torre del Mar)   
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nstruirá en El Trapiche, sobre una superficie de 1.279.127 

empla la creación de 482 aparcamientos para vehículos 
stación de servicio, talleres de mantenimiento y locales 

aulas de formación, plazas hoteleras y restauración” 
transporte y distribución de mercancías” 
de penetración a la Costa Oriental y su adaptación como 

rte Axarquía con el litoral. 
oviaria hacia el este, aprovechando el actual corredor de 

e metro ligero entre Málaga - Rincon de la Victoria – Torre 
temporal mayor pudiera ampliarse hasta Nerja. 

de medidas que posibiliten el uso de modos de transporte 

o viario en el que coexistan diversos modos de transporte 
ación de viales para uso exclusivo de vehículos eléctricos, 

des. Red Cicloturista  
blico a Demanda asociado a la Creación de Consorcios 

grandes infraestructuras” 

    Parada del tranvía. Parque Jurado Lorca (Vélez Málaga) 
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2.2 PLANES DE ÁMBITO MUNICIPAL 

2.2.1 PGOU (1996 / Julio 2009):  

Adaptación parcial a la LOUA del PGOU de 1996, consiste en la adaptación terminológica y actualización de los 
preceptos del PGOU de 1996 amen a la Ley 7/2002 de 17 de diciembre. 

La clasificación del suelo, reservas para viviendas, sistemas generales, usos densidades y edificabilidades, son 
parte de la información con afección directa a los sistemas de movilidad y transporte, esta información ha sido 
analizada y contrastada en SIG, para ver el grado de desarrollo de los procesos de transformación del suelo 
marcados por el plan. Este estudio del PGOU tiene como objetivo crear una imagen nítida del grado de evolución 
del planeamiento, señalando las zonas más vulnerables o en proceso de consolidación marcadas por los últimos 
desarrollos. 

Estos últimos desarrollos del planeamiento son áreas especialmente vulnerables dado que se encuentran en 
proceso de consolidación, estas zonas repercuten en los sistemas de transporte de forma directa, a menudo se 
tratan de áreas residenciales sin dotaciones equipamentales, ni de servicios, por lo que cualquier actividad 
asociada a equipamientos debe realizarse fuera del área, esta demanda de movilidad producida por la falta de 
centralidad de las piezas barriales, es recogida por los modos motorizados como consecuencia de la falta de 
criterios de centralidad y redes de proximidad en el diseño de la ciudad. 

Un primer análisis del PGOU realizado con el cruce de datos en SIG, evalúa el planeamiento en función de tres 
escenarios, el 0 es la ciudad urbana consolidada, el 1 son las áreas en proceso de consolidación, y el 2 son los 
futuros desarrollos del planeamiento. En definitiva el estudio refleja los siguientes resultados: 

 

En cuanto a las áreas consolidadas (37%) se incluyen las áreas urbanas consolidadas con suficiente estructura y 
cuyas características estructurantes soporten cierta entidad dentro del municipio. 

Estos son a modo de síntesis los futuros desarrollos que prevé el plan. 

a) En el entorno de los núcleos centrales: 1.Nuevos suelos residenciales al este del Camino de Vélez Málaga, 
2. Al Norte del barrio de las Viñas en Torre del Mar y  3.En la totalidad del espacio entre Vélez Málaga y la 
A-356 (circunvalación).  

b) La colmatación del litoral entre Almayate Bajo y Benajarafe con la construcción de viviendas. 
c) La construcción de un nuevo campo de golf al oeste junto la MA-106. 
d) La ampliación del entorno de Trapiche con nuevos suelos residenciales y laborales 
e) La construcción de nuevas viviendas en Lagos. 
f) Una reserva de suelo industrial – laboral del 5,48% del suelo clasificado 
g) Una reserva de espacios libres del 12,49%. 

En el plano adjunto al final del capítulo se  muestran gráficamente los resultados del estudio. 

Observando las fotografías adjuntas se aprecia la tra
aunque el crecimiento no ha sido tan intenso como en
rural a uno urbano 

Vista aérea de T

Vista aérea de T

37% 26% 37%

ESTADO FUNCIONAL DEL SUELO URBANO/URBANIZABLE DEL PGOU

CONSOLIDADO EN PROCESO DE CONSOLIDACIÓN FUTUROS DESARROLLOS
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nsformación del territorio en los últimos sesenta años, 
n la Costa Occidental, se aprecia el cambio de un entorno 

 
Torre del Mar 1956

 
Torre del Mar 2009  
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EL documento también incluye un Análisis de Tráfico, en el que se recogen varios indicadores que inciden 
directamente en la intensidad que soportan los viarios como la evolución de la población o el parque de 
vehículos. También se recoge un estudio de los resultados de las estaciones de aforo en el periodo 2000 – 2004. 
El estudio finaliza con una serie de conclusiones, en síntesis estas conclusiones son: 

I. Vélez Málaga es un centro socio-económico de la comarca de La Axarquía. 
II. Es una zona de atracción turística que recibe un elevado flujo de visitantes en los meses de verano 

III. El elevado número de viviendas como segunda residencia incrementa la demanda de servicios e 
infraestructura. 

IV. Aumento de los flujos por el transporte de materias primas, productos y energía, consecuencia del 
desarrollo socio económico. 

V. La existencia de flujos laborales atraídos desde otros municipios y núcleos poblacionales tradicionales del 
propio municipio. 

VI. Es necesaria la búsqueda de alternativas que permitan el correcto desarrollo de los transportes en 
general. 

VII. La red actual tiene pocas conexiones transversales entre A-7 y N-340. 
VIII. La realidad cada vez más compleja requerirá una planificación global que garantice un desarrollo de 

calidad 

 
 
 
 

 
Vista aérea de Vélez Málaga 1956 Vista aérea de V

RBANA SOSTENIBLE. y ACCESIBILIDAD de VÉLEZ-MÁLAGA 

12 
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La realidad desde el punto de vista de la demanda de viajes y asumiendo un 
escenario donde la situación económica debe ser realista al proyectar 
infraestructuras que sean sobre previsiones del PGOU. Se debe trabajar en 
un escenario de un 50% aproximadamente, asumiendo que el suelo urbano 
consolidado se va a incrementar realmente sobre un 50% de las cifras 
previastas en los procesos de consolidación 

Es razonable asumir desarrollo “atenperado” 
sobre las ocupaciones de la costa 

En el contexto actual cobra 
especial importancia no 
cometer errores al consolidar 
el suelo urbano existente y 
sus instrumentos de gestión 
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2.2.2 Primer Plan director de Vías Ciclables de Vélez Málaga (Octubre 2008) 

Es un documento riguroso con una riqueza documental que define perfectamente los criterios y directrices 
teóricos para la integración de una red de itinerarios ciclistas y promover el intercambio con otros modos de 
transporte. En el documento se recogen normas básicas de diseño, tipologías de vías ciclables, materiales, 
soluciones técnicas para elementos conflictivos, etc. 

Sin embargo se aprecian incoherencias entre las características teóricas que sería deseables para una red en 
Vélez Málaga conectividad y continuidad y el diseño de la red propuesta: 

1. El ámbito del plan no atiende a la totalidad del término municipal de Vélez, obviando la estructura 
polinuclear del municipio y las demandas derivadas de esta estructura 

2. La red propuesta es excesivamente tangencial a las zonas o áreas urbanas con mayor demanda de 
accesibilidad. La red ciclista debe penetrar en el tejido urbano, no debe diseñarse a modo de carreteras 
de circunvalación como se hace para los sistemas motorizados. 

3. No se tienen en cuenta los destinos potencialmente atractores de movilidad ciclista como colegios e 
institutos. 

4. La red no conecta múltiples destinos: no es una red útil. 
5. No sigue un patrón regular en su diseño. 
6. No se utilizan medidas para la regulación de la circulación ciclista dentro de los barrios. 
7. No contempla la integración ciclista en los ejes principales urbanos como la Av. de Andalucía en Torre del 

Mar ó la Av. de Vivar Téllez en Vélez Málaga. 

Debido a las disfuncionalidades en cuanto a diseño de red ciclista, el Plan de Movilidad elaborará un diagnóstico 
del sistema de vías ciclables actual y propuestos por el Primer Plan Director. En todo caso como recomendación 
previa, se utilizaran criterios híbridos con los sistemas peatonales. 

2.2.3 Diagnóstico ambiental municipal (agenda 21 Vélez Málaga) 

Documento de diagnóstico social y de los recursos ambientales de Vélez Málaga. En el se recogen una serie de 
indicadores Ambientales en los que se incluyen los relacionados con Tránsito, Movilidad y Transporte. En este 
apartado se contempla los siguientes puntos de análisis: 

a. Descripción del viario intermunicipal incluyendo la red estatal, autonómica, provincial y comarcal de 
carreteras, señalando el tráfico significativo de algunos caminos. 

b. Estudio de transporte público: Se enumeran y describen brevemente las líneas urbanas e interurbanas 
que afectan a Vélez Málaga. El diagnóstico concluyen en que “a pesar de la existencia de las diferentes 
líneas de autobuses el sistema de transporte público urbano, no sirve como alternativa al uso del 
vehículo privado, por tanto no existe actualmente un sistema de transporte eficiente que disminuya 
realmente el número de vehículos que circulan por las calles. Tampoco existen canales de información a 
los ciudadanos sobre las líneas y las paradas, algo obviamente insuficiente dada la complejidad del 
transporte”. 

c. Expone datos de la demanda de viajeros anuales de las líneasurbanas:1. Vélez-Torre del Mar 800.000, 2. 
Y 3. Almayate-Vélez y Vélez Caleta 85.000. En el momento de realización del informe no estaba en 
funcionamiento la línea de Tranvía. 

d.  

 
e. Inexistencia de itinerarios ciclistas dentro de los núcleos principales así como la falta de criterios 

peatonales en las redes comerciales. 
f. Señala las zonas de alta intensidad motorizada.  

I. En los ejes A-356, Av. de Vivar Téllez, C/ Cristo, C/ Canalejas, Camino de Málaga, Av. Andalucía y 
Paseo Marítimo. 

II. En los puntos: Semáforo del Mercado de Minoristas de Torre del Mar, Cuesta del Visillo, 
Rotondas de la Peugeot, la Mata y el Ingenio, Av. Del Sol con Av. Rey Juan Carlos I. 

g. Aporta los siguientes datos de plazas de aparcamiento: privados 7.986, 1.600 plazas en la vía pública y 
1.534 vados. 

Esquema diagnóstico del Plan Director de Vías Ciclables 

En resumen el Diagnóstico se centra más en una descripción, poco analítica y muy poco conclusiva sobre los 
problemas reales de movilidad en Vélez Málaga.  
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2.2.4 Servicio público de estacionamientos regulados de vehículos en la vía pública 

No existe una planificación general del sistema de aparcamientos en Vélez Málaga, por lo que las ubicaciones 
que se han planteado como posibles aparcamientos regulados obedecen a necesidades concretas de cada zona: 

 
Ubicación estacionamientos regulados de vehículos en la vía pública (VÉLEZ MÁLAGA) 

 
Imágenes de bicicletas en Torre del Mar 

 

 

 

 

 

 

Ubicación estacionamientos regulados de 
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vehículos en la vía pública (TORRE DEL MAR) 
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2.2.5 Plan director de caminos verdes de Vélez Málaga (2010) 

Documento en el que se planifican y definen con detalle  las directrices para configurar una red de caminos 
verdes accesible, fácil y tranquila. Entre estas directrices se encuentran: trámites administrativos, trabajos 
previos, funcionalidad, de vías pecuarias, detalles constructivos, equipamiento, protección climática… 

Una vez en funcionamiento la red mejorará las relaciones con el territorio cercano, ampliando la oferta ocio 
recreativa y el ecoturismo, también cabe la posibilidad de que con el tiempo estas relaciones amplíen su campo a 
movimientos laborales utilizando las vías cuya topografía lo posibiliten, como soporte de esta red se encuentran 
las vías pecuarias, paseos fluviales y las 
antiguas líneas de ferrocarril como la de 
Vélez-Zafarraya. 

En el plano y tabla adjunta se muestran las 
vías pecuarias cuyo trazado afecta al término 
municipal de Vélez: 

NOMBRE LONGITUD (m) 
VEREDA DEL CAMINO 
BAJO DE ALGARROBO 10.087 
VEREDA DEL CAMINO 

VIEJO DE MALAGA 16.967 

VEREDA DEL CAMINO DE 
REMANENTE Y CUESTA DE 

GATOS 
6.596 

VEREDA DE VELEZ-
MALAGA A RIOGORDO 9.792 

VEREDA DEL CAMINO DE 
ALMAYATE A CUESTA DE 

GATOS 
5.788 

VEREDA DE LA CRUJIA 4.186 
VEREDA DE LOS PUERTAS 

A BENAMOCARRA 6.716 
VEREDA DEL CAMINO DE 
BENAJARAFE A VEREDA 
DEL CAMINO VIEJO DE 

MÁLAGA POR CHILCHES 

6.229 

VEREDA DEL ARROYO DE 
LOS ARQUILLOS 3.336 

VEREDA DEL CAMINO DE 
MACHARAVIAYA A 

CHILCHES 
3.493 

VEREDA DE VÉLEZ-
MÁLAGA 7.394 

Vías pecuarias en Vélez Málaga 

El plan director de caminos verdes incide 
directamente en los sistemas de movilidad 
urbanos, especialmente en los accesos a esta 
red ecoturística desde los núcleos urbanos o 
carreteras, donde se deben disponer de 
aparcamientos. 

Las directrices principales para la adecuación de las plataformas son; la nivelación, pavimentación y drenajes. 

La señalización reforzará la seguridad, eficacia, comodidad e información del conjunto de la red, además de 
contribuir a la continuidad y accesibilidad del territorio 
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3 CARACTERIZACIÓN DE LA DEMANDA: GENERACIÓN-ATRACCIÓN DE VIAJES.  

3.1  LA ESTRUCTURA POLINUCLEAR DEL TÉRMINO MUNICIPAL Y SUS RELACIONES CON EL SISTEMA DE 
MOVILIDAD. 

La particular distribución poblacional de Vélez Málaga y su entorno inmediato, es un factor clave para la 
compresión del territorio dinámico. La estructura funcional de la demanda responde a un sistema en forma de 
árbol, marcado por la topografía del terreno, y formada por: 

1. Un nodo de fuerte centralidad (Vélez/Torre del Mar/Caleta) 
2. 8 núcleos poblacionales pertenecientes al termino poblacional (Almayate, Benajarafe, Cajiz, Chilches, 

Lagos/Mezquitilla, Trapiche y Triana) 
3. 10 municipios con un alto grado de influencia en las relaciones con Vélez Málaga (Alcaucín, Canillas del 

Aceituno, Viñuela, Benamargosa, Almachar, Benamocarra, Iznate, Arenas, Sayalonga, Algarrobo y Torrox) 
4. Una población en diseminada que supone el 4,6% de la población total 
5. Elementos y sistemas de comunicaciones por donde se canalizan las demandas 

Esquema de la estructura poblacional de Vélez Málaga y su ámbito de influencia 

 

3.1.1 Evolución de la población 

El aumento poblacional acelerado que se viene prod
desarrollos sin control que provocan cambios tanto en
provocado una incapacidad de integrar modelos de 
imprescindible como factor determinante en los márge
futuras de movilidad. 

Durante el último año se ha producido un crecimiento 
menor que en años anteriores con incrementos relativo
obtenidos vienen a confirmar una permanente y prog
Málaga, que se ha mantenido estable durante las última
desde los 70 a los 80, cuando la población disminuye 
provincia. Esta tendencia que disminuyó la població
actualmente es totalmente opuesta, dado que Vélez-M
de los pueblos de la comarca como del núcleo principa
que señalan que la población ha crecido globalmente d
2010. 

Vélez-Málaga como cabecera comarcal de la Axarquía
importante en el último cuarto de siglo. Esta evoluc
incrementos de un 17,7% entre 1981-1991 y un 25% ent

Las razones del crecimiento continuado tan importante 
mercado de la vivienda más barato y en las excelent
Málaga no es sólo un municipio-dormitorio, sino tam
importante oferta turística a todos los niveles. Esta situ

35.518
42.914
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Fuente: Instituto de Estadística de Andalucia
Elaboración: Propia
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duciendo en Vélez Málaga, se ha traducido en nuevos 
n la estructura urbana como territorial, esta tendencia ha 

movilidad. Por ello el estudio de la población se hace 
enes cuantitativos y cualitativos de demandas actuales y 

relativo de la población de un 1,02%, este incremento es 
os del orden del 1,8% por año, sin embargo los resultados 
gresiva tendencia al aumento de la población en Vélez-
as tres décadas. También es significativo el periodo que va 
probablemente movida por la emigración a la capital de 

ón en Vélez-Málaga un -2,3% en la década de los 70, 
Málaga se ha establecido como  atractor migratorio tanto 

l (Málaga). Esta afirmación viene amparada por los datos 
desde los 41.937 habitantes en 1981 hasta los 75.623 en 

 

a ha sufrido un crecimiento intercensal de su población 
ción “progresiva” de la población es muy notable, con 
tre 2000-2009. 

 de la población de Vélez-Málaga hay que buscarlas en un 
tes comunicaciones con Málaga. En este sentido, Vélez-
mbién es un lugar estratégico para la ubicación de una 
ación ha hecho que numerosos habitantes de la comarca, 

97
64.919

67.697 69.604 72.842 74.190 75.623

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

CIÓN DE VELEZ MÁLAGA
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la provincia, Málaga e incluso de la costa granadina hayan emigrado a Vélez Málaga, que goza de autonomía 
funcional en cuanto a su dinámica económica y poblacional respecto de la capital. 

3.1.2 Distribución poblacional actual y proyecciones de los 11 núcleos de Vélez Málaga. Relaciones 
Microterritoriales. 

Las últimas proyecciones de población realizadas por el IEA establecen tres escenarios de crecimiento; bajo, 
medio y alto. En función de las estimaciones realizadas para la provincia de Málaga se obtienen los siguientes 
resultados: un crecimiento para el 2025 de entre el 1.07 al 1.15% respecto de la población de 2009 y para el 2035 
de entre 1.08 al 1.22% respecto a la población de 2009. Las proyecciones de crecimiento demográfico aplicadas a 
los núcleos poblacionales de Vélez Málaga bajo hipótesis de crecimiento homogéneo son los mostrados en la 
siguiente tabla: 

ESCENARIO BAJO ESCENARIO MEDIO ESCENARIO ALTO 

Núcleo Poblacional Población 
2010 

Población 
2025 

Población 
2035 

Población 
2025 

Población 
2035 

Población 
2025 

Población 
2035 

Vélez Málaga 37.808 40.566 41.001 42.017 43.541 43.662 46.395
Torre del Mar 22.574 24.220 24.480 25.087 25.997 26.069 27.701

Caleta de Vélez 3.450 3.701 3.741 3.834 3.973 3.984 4.233
Almayate 3.387 3.634 3.673 3.764 3.901 3.912 4.157

Benajarafe 2.949 3.164 3.198 3.277 3.396 3.405 3.619
Chilches 2.441 2.619 2.647 2.713 2.811 2.819 2.995

Cájiz 784 841 850 871 903 905 962
Triana  773 830 839 859 891 893 949

Trapiche 375 402 407 417 432 433 460
Mezquitilla 306 328 332 340 352 353 376

Lagos 776 833 842 862 894 896 952
TOTAL 75.623 81.139 82.010 84.042 87.090 87.332 92.799

FUENTE: Proyecciones de población 2009-2035 IEA. Elaboración: Contorno S.A. 

3.1.3 Densidad de población 

La densidad del municipio de Vélez-Málaga en 2010 es de 481 hab/km2 sensiblemente superior a ciudades 
similares como Chiclana con 369 hab/km2, pero notablemente inferior a otras ciudades de la costa del sol como 
Málaga con (1.435hab/km2), Marbella con (1.145 hab/km2) u otras cercanas de la costa granadina como Motril 
con (541hab/km2). Esto da una idea de las tendencias de expansión que Vélez-Málaga tiene, aunque estas cifras 
deben ser manejadas con la cautela propia de los escenarios previsibles para la próxima década. 

3.1.4 Grupos de edad 

Analizando sus habitantes en función de los principales grupos de edad, de 0 a 14 años, entre 15 y 39, de 40 a 64 
y de 65 y más años, se aprecia que el grupo más numeroso es la comprendido entre los 15 y los 39 años, con el 
39 % de los habitantes totales. Les siguen los grupos de edad de 40-64 años y el de 0-14 años, con un 31% y un 
17%, respectivamente. 

 

Grupos de 
edad 

Hombres 

0-14 años 6.540 

15-39 años 14.334 

40-64 años 11.829 

65 y más 4.927 

Fuente: IEA 2010. Ela

Esta evolución positiva de la población refleja que la
municipio es considerablemente superior a la de pobla
14%. 

3.1.5 Tamaño medio familiar 

En Vélez-Málaga existían en 2001, según los datos del 
tamaño medio de 3,04 miembros. Lo que representa
obtenidos en Málaga, donde se cuantifican 3,07 miemb

En cuanto a la tipología de las viviendas, un 51% se de
secundarias y un 21% de viviendas desocupadas.  

Con respecto a la superficie media de viviendas, predo
un 36% del total y las de superficies inferiores a los 75m

La fuerte tendencia al aumento del número de hogare
un estancamiento demográfico general solamente roto
fenómenos migratorios, lógicamente implica una dism
factor de gran incidencia en la posible evolución de es
Málaga, en tanto que se ha incrementado notablemen
influirá en la composición de los hogares. Ambos facto
de hogar en Vélez-Málaga, que será menor con el ti
provincia de Málaga. 

                  Tradicional parada de Taxis en C/Romero Pozo       
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Mujeres Total 

6.279 12.819 

13.770 28.104 

11.958 23.787 

5.986 10.913 

aboración Contorno S.A. 

 población joven, menor de 20 años (17.088 hab.), del 
ación mayor de 65 años, alcanzando un 23% frente a un 

censo, exactamente 18.738 viviendas principales, con un 
a un tamaño medio de vivienda similar a los resultados 
ros por vivienda. 

dican a primera residencia, frente a un 25% de viviendas 

ominan las de tipo medio, entre 76 y 90 m2, que suponen 
m2 con un 30%. Un 4% superan los 150 m2.  

s producido en España en la última década, en paralelo a 
o en los últimos años por el considerable aumento de los 

minución del tamaño medio del hogar. Por otro lado, un 
ste dato, es el desarrollo urbanístico específico de Vélez 
te la tipología edificatoria relativa a unifamiliares, lo que 

ores hacen suponer cierta disminución del tamaño medio 
empo, como está ocurriendo prácticamente en toda la 

 
         Antigua imagen de la N-340 a su paso por Torre del Mar
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3.1.6 Los índices de motorización. 

Según los últimos datos disponibles del año 2009, el parque automovilístico de Vélez-Málaga era de 53.769 
vehículos, de los cuales el 58% son turismos, el 9% son motocicletas, el 17% furgonetas y el 15% son 
ciclomotores. No existen datos de camiones censados en el municipio. 

 

Con una población que ascendía a 74.190  habitantes en 2009, se ha calculado un índice de motorización en el 
municipio de 421 vehículos/1000 Hab., esta cifra es considerablemente menor que en la capital de provincia con 
un índice de motorización de 465 vehículos/1000 Hab., y notablemente menor que en Marbella con 606 
vehículos/1000 Hab., sin embargo la motorización de Vélez-Málaga es mayor que la de ciudades de la costa 
granadina como Motril con una motorización de 390 vehículos/1000 Hab. Este índice de motorización se realiza 
considerando solamente los turismos, porque son los vehículos motorizados de mayor presencia en el núcleo 
urbano y los que más se usan para desplazamientos ordinarios.  

 

Este Índice de Motorización se puede considerar alto en comparación con el existente en Andalucía o España, 
donde se sitúan en 340 vehículos/1000 habitantes y 401 vehículos/1000 habitantes. En ciudades como Sevilla, 
Huelva o Almería este índice se sitúa en torno a 450 vehículos/1000 hab. Por otro lado, en algunas ciudades 
francesas, italianas y, en general, en la Unión Europea, el valor medio de motorización es del orden de  los 400 
vehículos/1000 hab, menores a los que se han contabilizado en Vélez-Málaga. Si se observa el índice de 
motorización de ciclomotores y motocicletas, este es también bastante elevado, existen 170 por cada 1000 
habitantes. 

Como en la mayor parte de los municipios del resto de Andalucía, el Índice de Motorización en Vélez-Málaga no 
paró de crecer en la última década hasta la llegada de la actual recesión económica. El acceso de las familias a un 
vehículo motorizado, de cualquier tipo, se ha facilitado y la existencia de más de un automóvil por núcleo familiar 

es más evidente ahora que nunca. La posesión de uno
distinción social y su utilización se ha convertido en co
duda cabe que este fenómeno ha agravado los problem
acelerado los procesos de saturación de las infraestruct
continuación para Vélez-Málaga no son sorprendentes y

No obstante observando la gráfica de la evolución de l
decreciente en los últimos dos años. El punto de infle
2007 (436 veh. / hab.), coincidiendo con el comienzo de

Un hecho no constatado y que podría resultar muy útil 
Urbanizaciones y núcleos poblacionales del municipio d
la distancia respecto de los centros atractores de viajes 
áreas comerciales y lugares de trabajo) puede hacer cre
urbano y en aquellas urbanizaciones residenciales de 
ciudad “dispersa” frente a los de ciudad “compacta” in
de la población y aumenta el número de desplazamien
urbano.  

Vélez Málaga desde e

58%

9%

17%

AUTOBUSES
0,12%

TRACTORES
0,30%

15%

1%

TURISMOS

MOTOCICLETAS

FURGONETAS

AUTOBUSES

TRACTORES

CICLOMOTORES

OTROS

Fuente: Instituto de Estadística de Andalucia
Elaboración: CONTORNO S.A.
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o, o varios, automóviles se ha convertido en un signo de 
otidiana en cualquier modo de vida urbano o rural. Qué 
mas de movilidad en los núcleos urbanos andaluces y ha 
turas viarias existentes. Por tanto, los datos presentados a 
y se pueden tomar como la tónica general 

a motorización en Vélez Málaga, se observa la tendencia 
exión lo encontramos en el máximo alcanzado en el año 
e la actual crisis económica. 

 

sería la diferencia entre la motorización entre los barrios. 
e Vélez-Málaga. En este sentido, la tipología edificatoria y 
del municipio (equipamientos, colegios, centros de salud, 

ecer la motorización en las zonas de la periferia del centro 
viviendas unifamiliares. La proliferación de modelos de 

ncrementa la dependencia del vehículo privado por parte 
tos motorizados en la periferia, en relación con el centro 

 
el Cerro de San Cristobal  

436

425
421

2007 2008 2009

RIZACIÓN  EN VÉLEZ MÁLAGA
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3.2  SECTORES QUE PROVOCAN MOVILIDAD EN RELACIÓN CON LOS ÁMBITOS TERRITORIALES, TURISMO, 
RECREO, LABORAL, COMERCIAL Y SU CARACTERIZACIÓN. 

3.2.1 TURISMO 

Para realizar el estudio de demanda turística se han utilizado los datos ofrecidos por el Observatorio Turístico de 
la provincia de Málaga 2009, los resultados de la Encuesta de Coyuntura Turística de Andalucía correspondiente 
al 3es trimestre de 2010 (IEA), y los datos de las encuestas censales 2001. 

La mayor concentración de turistas alojados en la provincia de Málaga se produce en los meses de julio, agosto y 
septiembre con la entrada de 2.850.623 turistas en la provincia, por lo que se estudiará este periodo por ser el 
más desfavorable, más concretamente el mes de agosto por ser el de mayor incidencia dentro del trimestre: 

Para extrapolar los datos al municipio se hace necesario el análisis de los factores que condicionan la entrada de 
turistas en Vélez Málaga, para ello se han tenido en cuenta el reparto de turistas según alojamiento, y la 
incidencia que tiene Vélez Málaga en la oferta de alojamientos turísticos respecto a la provincia. Es muy 
destacable el hecho de que Vélez Málaga tiene una de las mejores ofertas en cuanto a campamentos y 
alojamientos rurales, con una cuota provincial del 24,77%. 

ALOJAMIENTOS TURÍSTICOS 

Nº TURISTAS 
TOTAL EN 

MÁLAGA 3T 
2010 

%REPARTO 
SEGÚN 

ALOJAMIENTO 

Nº TURISTAS EN 
MÁLAGA 
SEGÚN 

ALOJAMIENTO 

FACTOR DE 
ATRACCIÓN 
TURÍSTICA 

NºTURISTAS EN 
VELEZ MÁLAGA 

SEGÚN 
ALOJAMIENTO 

HOTELES 

2.850.623 

56,2% 1.602.050 1,11% 17.783
HOSTALES Y PENSIONES 6,1% 173.888 5,24% 9.112

APARTAMENTOS 9,8% 279.361 5,68% 15.868
CAMPAMENTOS Y 
ALOJAMIENTOS RURALES 7,9% 225.199 24,77% 55.782

2ª VIVIENDA 8,3% 236.602 5,68% 13.439

AMIGOS Y FAMILIARES 11,7% 333.523 11,70% 39.022

Nº DE TURISTAS EN VÉLEZ MÁLAGA 3 TRIMESTRE 2010 151.005
Tabla Resumen del Análisis de entrada de turistas en Vélez Málaga 

Los resultados del análisis concluyen con la entrada turística en Vélez en el tercer trimestre de 2010 que se 
estima en 151.005 turistas. Este resultado corresponde al volumen total de turistas que entran en el municipio, 
pero aparta  el volumen estable de población turista en Vélez, es decir el volumen de población de turistas que 
se aloja en el municipio en el mismo momento. 

Para estimar la población en la “ciudad de verano”, es necesario evaluar el mes de Agosto por ser el de mayor 
atracción turística. El incremento de población en verano se puede estimar hallando el número de 
pernoctaciones en el mes de Agosto y repartiéndolo en todo el mes. Los resultados del análisis son los que 
muestra la siguiente tabla: 

Nº TURISTAS 
VELEZ 

MALAGA 3T 
2010 

REPARTO 
AGOSTO 

Nº 
TURISTAS 
AGOSTO 

Nº DE 
PERNOCTACIONES 

POR TURISTA 

Nº DE 
PERNOCTACIONES 

EN AGOSTO 

VOLUMEN 
ESTABLE DE 
TURISTAS 

INCREMENTO 
DE POBLACIÓN 

CIUDAD DE 
VERANO 

POBLACION 
CIUDAD DE 

VERANO 

151.005 39% 58.892 12,4 730.260 24.342 32% 99.965
Tabla resumen de la incidencia del turismo en la población de Vélez Málaga 

El resultado más significativo para valorar el comport
incremento medio de población en el mes de Agosto
población en verano de 100.000 habitantes. 

Este incremento de la población debido a la llegada de
movilidad, el primero es la llegada hasta el destino, y el 

La siguiente gráfica muestra la entrada de turistas en la
28,3% de los turistas acceden a Vélez Málaga en vehícu
65,7% lo hace en pareja y el 25,6 con familiares y amigo
2,4, lo que supone un incremento de 2.870 vehículos tu

Pero, ¿qué ocurre con los turistas que llegan al Aeropue
observando el incremento de vehículos privados entre e
de aforo, se puede establecer que el 70% de los turis
dirigen a Vélez Málaga se motorizan. Lo que supone un 

Conclusiones: 

• El incremento de población medio en los meses d
verano de 100.000 personas 

• El incremento medio de vehículos turismos en los m

• El 28,3% llega motorizado, el 50.2% se motoriza en

• El índice de motorización de la población turista de

La repercusión del turismo en Vélez Málaga es más am
influye directamente en el mercado laboral, aumenta
28,65%, además se estima que el 2,7% de los turistas a
momento Vélez Málaga. Estos factores se tendrá en cu
entorno de Vélez.   

65,1%

27,3%

1,0%
0,0%

10,0%
20,0%
30,0%
40,0%
50,0%
60,0%
70,0%

AVIÓN VEHÍCULO 
PRIVADO

TURISM
DE 

ALQUILE

MEDIO DE TRANS

Fuente: Observatorio turístico de Málaga 2009
Elaboración: Contorno S.A.
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tamiento de la movilidad en los meses de verano es el 
o que es del 32% lo que supone un volumen medio de 

e turistas tiene dos repercusiones directas en la carga de 
segundo son los desplazamientos una vez en destino. 

a provincia de Málaga, de la que se puede extraer que el 
ulo privado, teniendo en cuenta que el 8,7% viaja solo, el 

os, establecemos el nº medio de turistas por expedición en 
rismos. 

 

erto de Málaga, o al intercambiador de María Zambrano?, 
el día medio y el día de mayor demanda en las estaciones 
stas que llegan en avión, tren o autobús a Málaga, y se 
incremento de 5.091 vehículos turismos. 

de verano es del 32% lo que supone una población de 

meses de verano es del 26%. 7.961 vehículos más 

 destino, el 21,5% llega en transporte público 

e Vélez Málaga es de 327 véh. / 1000 turistas 

mplia de la que se ha expuesto en este estudio, el turismo 
ndo los contratos eventuales del sector servicios en un 

alojados en otro municipio de la provincia, visita en algún 
uenta a la hora de valorar los viajes que se realizan en el 

3,3% 2,2% 1,0%

MO 

ER

TREN AUTOBUS OTROS

SPORTE Y TURISMO
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3.2.2 DEMANDA LABORAL 

Los desplazamientos por motivos de trabajo suponen un 33.4% de los viajes, seguido de lejos por otros motivos 
como estudios 15,27% o compras 11.83%, lo que hace del motivo laboral ser el de mayor incidencia en la 
movilidad de las personas. Para analizar con detalle la demanda laboral se han utilizado como fuentes los 
resultados de las tablas comparativas de municipios de los censos de población y viviendas 2001, así como el 
documento de Movilidad por razón de trabajo en Andalucía 2001 (IEA). Los datos se han extrapolado mediante 
factores de corrección que tienen en cuenta la población de 2001 y 2010 así como las tasa de empleo (población 
ocupada / población en edad laboral) que en 2010 era de 42,30%.  

El análisis de la demanda laboral hacia otros municipios concluye que son significativos las 2.211 personas que 
se desplazan hacia Málaga, las 301 que se desplazan hacia la CSO y los 165 que van al Rincón de la victoria, tal y 
como muestra el esquema siguiente: 

Esquema de generación de viajes laborales hacia otros municipios 

El reparto modal de los viajes laborales generados es prácticamente del 100% para el vehículo motorizado 
privado, la participación del transporte público en los viajes laborales externos es sensiblemente mayor en los 
viajes cuyo destino es Málaga con un 8%., el reparto modal de viajes generados hacia otros municipios es el que 
se muestra en la siguiente gráfica: 

 

 

La otra hipótesis de la demanda laboral sitúa a Vélez M
viajes laborales, la complejidad de estos flujos hace n
distintas, la demanda atraída desde la Aglomeración U
poblacionales de Vélez junto con los pueblos del interio

La influencia de Vélez Málaga como atractor de viajes 
con demandas de 539 personas procedentes del Rinc
resultados son los expuestos en el siguiente esquema. 
 
 
 

Esquema de atracción de viajes

El reparto modal de los viajes laborales atraídos desde
es prácticamente del 100% para el vehículo motorizad
viajes laborales atraídos es muy baja, en comparación 
participación del transporte público del 40%. 

92% 98% 97%

8% 2% 3%

MALAGA RINCON DE LA VICTORIA CSO

VEHÍCULO 
PRIVADO

TRANSPORTE 
PÚBLICO

94% 96%

6% 4%

MALAGA RINCON DE LA VICT
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Málaga, Torre del Mar y Caleta como un nodo atractor de 
ecesario la división en dos dinámicas de funcionamiento 

Urbana de Málaga y la atraída desde los propios núcleos 
r de la Axarquía. 

sobre la Aglomeración Urbana de Málaga es significativa 
cón de la Victoria  y 1.098 procedentes de Málaga. Los 

 
s laborales desde otros municipios 

 otros municipios como  pasaba con los viajes generados 
do privado, la participación del transporte público en los 
con algunas áreas metropolitanas como Madrid, con una 

 

97%

3%

TORIA CSO

VEHÍCULO 
PRIVADO

TRANSPORTE 
PÚBLICO
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La influencia de Vélez Málaga como nodo atractor de viajes laborales desde sus núcleos poblacionales 
tradicionales y los municipios cercanos de la Axarquía, es muy notable. Habiendo una demanda de accesibilidad 
al nodo de fuerte centralidad del orden de 3.933 personas, que se distribuyen tal y como muestra el siguiente 
esquema: 

Esquema de atracción de viajes laborales desde el área de influencia de la Axarquía 

Las demandas laborales dentro del área de fuerte centralidad se han repartido en cada una de las unidades 
barriales con criterios proporcionales de población, estos resultados corresponden a personas que con residencia 
en alguna de las unidades funcionales, trabaja dentro de Vélez/Torre del Mar/ Caleta. 

 
Uso comercial del Paseo de Larios durante un evento esporádico 

Los resultados se muestran en el siguiente esquema: 

Esquema de demandas laborales d

Esta compleja dinámica laboral, en la que coexisten 
aproximadamente 25.366 personas, se puede explica
cuantifica el volumen de la demanda, y aporta la visión 
por otra parte una imagen funcional del territorio es 
mayores demandas de movilidad y accesibilidad del mu
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dentro del área de fuerte centralidad 

varios flujos con un volumen de población laboral de 
r desde varias perspectivas. Una imagen administrativa 
de cómo afecta la demanda laboral al término municipal, 
un indicativo de donde cuanto y como se producen las 
nicipio.   
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Analizando los resultados desde el territorio en términos municipales, podemos concluir con el grado de 
autonomía laboral en el término municipal de Vélez Málaga que resulta del 77%, este porcentaje representa el 
reparto de población laboral que se desplaza con origen y destino dentro de Vélez Málaga respecto del total de 
la demanda laboral que afecta al municipio. El restante 33% se reparte entre demandas de atracción 12% y 
demandas de generación hacia otros municipios 11%. Estos resultados se exponen detalladamente en las tablas y 
gráficos siguientes, donde se analiza la demanda según su carácter (atracción, generación, interno), según 
dirección y sentido del flujo (puertas oeste, norte, este), y según el volumen de la demanda. 

DEMANDA DENTRO DEL TÉRMINO MUNICIPAL 
VÉLEZ MÁLAGA 19.667 77,53% 

DEMANDA DE ACCESIBILIDAD AL TERMINO MUNICIPAL 
ACCESO OESTE 1.687 6,65% 
ACCESO NORTE 741 2,92% 
ACCESO ESTE 476 1,88% 

DEMANDA DE MOVILIDAD HACIA OTROS MUNICIPIOS 
OESTE 2.715 10,70% 
NORTE 30 0,12% 
ESTE 50 0,20% 

TOTAL 25.366 100,00% 
Caracterización de la demanda en función deL  

carácter, accesibilidad y volumen de la demanda  

 

 

Esquema de la dinámica laboral en el ámbito de Vélez Málaga 

 

Teniendo en cuenta el territorio funcional (estructura polinuclear con centro de gravedad en el nodo Vélez/Torre 
del Mar/Caleta) el 59% de la demanda tiene origen y destino en la ciudad, el 22% son demandas de 
accesibilidad al área urbana y el 19% son demandas de movilidad hacia otros municipios. De las demandas de 
atracción es significativa la que accede por el oeste con un 15% del reparto, el 3,98% accede por el norte y el 
2,88% por el este. La demanda de movilidad hacia otros municipios es significativa en dos flujos diferenciados, el 
primero hacia el oeste (Málaga / Rincón de la Victoria) con el 11% y el segundo hacia explotaciones agrarias del 
entorno de Vélez Málaga con un 8% del reparto total de la demanda. 

DEMANDA DENTRO DEL ÁREA URBANA 
VÉLEZ / TORRE DEL MAR / CALETA 14967 59,00%
DEMANDADE ACCESIBILIDAD AL NÚCLEO URBANO
OESTE 3.928 15,49%
NORTE 1.010 3,98%
ESTE 731 2,88%
DEMANDA DE MOVILIDAD HACIA OTROS NÚCLEOS
OESTE 2.715 10,70%
NORTE 30 0,12%
ESTE 50 0,20%
EXPLOTACIONES AGRARIAS 1.935 7,63%
TOTAL 25.366 100,00%
Caracterización de la demanda  en función de los accesos a la ciudad 

 
 

 Esquema de la dinámica laboral en el ámbito territorial de los núcleos urbanos de Vélez Málaga 
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Son muchos los factores que escapan a los análisis cuantitativos de las demandas de movilidad y accesibilidad y 
que pueden hacer variar los resultados; el incremento de contratos eventuales en el sector servicios en los meses 
de verano si lo podemos cuantificar (28,65% 3er  T 2010), pero existen otros datos no cuantificados como la 
población flotante no censada, la economía sumergida que para expertos economistas supone el 25% del P.I.B. 
español. Estos factores afectan directamente a la cuantificación de la demanda, pero puede considerarse como 
fiables los resultados obtenidos en los repartos de demanda, dado que el comportamiento de la “demanda no 
cuantificada” es paralelo al de la demanda analizada. Además la cuantificación se ha contrastado con los 
resultados ofrecidos por la encuesta de movilidad Movilia 2007 del ministerio de fomento, y no se ha observado 
un desvío significativo en los volúmenes de demanda. 

3.3 DEMANDAS URBANAS (LABORAL, ESCOLAR, COMPRAS, OCIO). CARACTERIZACIÓN DE LOS VIAJES. 

El análisis de demandas urbanas, dada la escala donde suceden y por tratarse “el ámbito urbano” del objeto 
principal del plan, en este capítulo se hace necesario un estudio más detallado de las demandas de movilidad y 
accesibilidad urbana. En este capítulo se caracterizaran los viajes que acontecen en Vélez Málaga. 

Empecemos por crear una imagen nítida de la ciudad estable, la que tiene lugar durante el periodo no estival. 

3.3.1 Viajes por motivo laboral 

Las demandas laborales son: demandas de accesibilidad desde otros núcleos poblacionales 22%, demandas de 
movilidad hacia otros municipios 11%, demandas de movilidad hacia explotaciones agrarias el 8% y por último 
demandas de movilidad y accesibilidad con origen y destino en el entorno urbano de Vélez / Torre del Mar / 
Caleta 59%.  

Se han analizado el reparto modal de las demandas más significativas de los municipios principales y áreas con 
mayor volumen de demanda, y se ha establecido una media aritmética para establecer el reparto modal en 
aquellos municipios y áreas donde no se dispongan datos y se detecte un comportamiento similar a los 
anteriores. Además se han calculado el nº medio de viajes al lugar de trabajo. 

       

Los resultados obtenidos del análisis de la demanda de 
muestran en la tabla siguiente: 

DEMANDAS 
LABORALES DE 

ACCESIBILIDAD AL 
ÁREA URBANA 

REPARTO MODAL

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 
PRIVADO 

TPC

MÁLAGA 1.104 94% 6%
RINCON DE LA 
VICTORIA 539 96% 4%

CSO 44 97% 3%
AXARQUÍA 
OCCIDENTAL 2.241 96% 4%

AXARQUÍA 
ORIENTAL 731 96% 4%

AXARQUÍA 
INTERIOR 1.010 96% 4%

Nº DE VIAJES A VÉLEZ/TORRE DEL MA
Caracterización de los viajes atraíd

DEMANDAS 
LABORALES HACIA 
OTROS NÚCLEOS 
FUERA DEL ÁREA 

URBANA 

REPARTO MODA

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 
PRIVADO 

TP

MÁLAGA 2.211 94% 6
RINCON DE LA 
VICTORIA 165 96% 4

CSO 301 97% 3
AXARQUÍA 
ORIENTAL 50 96% 4

AXARQUÍA 
INTERIOR 30 96% 4

EXPLOTACIONES 
AGRARIAS 1.935 100% 0

Nº DE VIAJES A VÉLEZ/TORRE DEL MA
Caracterización de los viajes laborales ge

Teniendo en cuenta que el 15% de los viajes en vehículo
concluir con el volumen de vehículos motorizados priva

1. Salen 4.011 vehículos motorizados privados. 
2. Entran 4.856 vehículos motorizados privados. 

  

3%

55%
42%

NÚMERO DE VIAJES AL LUGAR DE TRABAJO 

Ninguno Uno Dos o más

Fuente: Datos dmunicipales del censo de población y vivienda 2001
Elaboración: CONTORNO S.A.

42,33% 2,8 1,19
55,13% 1 0,55
2,54% 0 0,00

NºViajes al lugar de trabajo 1,74

Para calcular el nº medio de viajes al lugar de 
trabajo, se ha realizado una media ponderada tal y 
como se muestra en la tabla anterior. Para el 
cálculo de las demandas de dos o más viajes se ha 
utilizado el índice de movilidad medio que 
establece Movilia 2007. 
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movilidad y accesibilidad laboral al área urbana se 

L Nº VIAJES 
AL LUGAR 

DE 
TRABAJO 

Nº DE VIAJES Y MODOS DE 
TRANSPORTE 

C 
VEHÍCULO 
MOTORIZADO 
PRIVADO 

TRANSPORTE 
COLECTIVO 

% 

1,74 

1.806 115

% 900 38

% 74 2

% 3.743 156

% 1.221 51

% 1.687 70

AR/CALETA 9.432 432
dos hacia Vélez/Torre del Mar/Caleta 

AL Nº 
VIAJES 

AL 
LUGAR 

DE 
TRABAJO 

Nº DE VIAJES Y MODOS DE 
TRANSPORTE 

PC 
VEHÍCULO 
MOTORIZADO 
PRIVADO 

TRANSPORTE
COLECTIVO 

% 

1,74 

3.616 231

% 276 11

% 508 16

% 84 3

% 50 2

% 3.367 0

R/CALETA 7.900 264
enerados desde Vélez/Torre del Mar/Caleta 

os motorizados privados se hace como pasajero, podemos 
dos que salen y entran en el ámbito de lo urbano. 



 
  PLAN de MOVILIDAD UR

   
 

F A S E  I  –  I N F O R M A C I Ó N ,  A N Á L I S I S  Y  D I A G N Ó S T I C O  

Atendiendo a las demandas con origen y destino en la ciudad, el reparto modal es más complejo dado la 
presencia de las relaciones de proximidad que se traducen en movimientos peatonales ciclistas. La participación 
modal en las relaciones laborales internas en el área urbana se puede sintetizar en la siguiente gráfica: 

 

Los resultados obtenidos para las demandas con origen y destino en el núcleo urbano son las siguientes: 

DEMANDAS LABORALES 
CON ORIGEN Y DESTINO 

EN EL ÁREA URBANA 

REPARTO MODAL Nº VIAJES 
AL LUGAR 

DE 
TRABAJO 

Nº DE VIAJES Y MODOS DE 
TRANSPORTE 

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 

PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA 
T.C. 

VEHÍCULO 
MOTORIZAD
O PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA
T.C. 

VELEZ / TORRE 
DEL MAR / 
CALETA 

14.967 66,90% 29,61% 3,49% 1,74 17.422 7.711 909 

Caracterización de los viajes laborales con origen destino Vélez/Torre del Mar/Caleta 

Considerando que el 15% de los viajes motorizados por motivo laboral se realizan como pasajero, el número de 
vehículos motorizados privados que inician y terminan su viaje dentro del área de centralidad urbana asciende a 
8.489. 

En síntesis tenemos 44.071 desplazamientos diarios por motivo laboral, 8.164 son desplazamientos desde la 
ciudad hacia otros municipios, 9.864 son desplazamientos que acceden al entorno urbano desde otros 
municipios y se suman a los 26.043 desplazamientos con origen y destino en el área urbana, con lo que 
tenemos un total de 35.907 desplazamientos dentro del entorno urbano de Vélez Málaga, de los cuales 26.854 
desplazamientos se realizan en 13.345 vehículos motorizados privados, 8.104 desplazamientos son a pie o 
bicicleta y 948 en transporte público urbano. 

Atendiendo al carácter temporal de los desplazamientos laborales el 79% tienen una duración inferior a 20 min, 
el 19% de entre 20 minutos y una hora y el 2% más de una hora. Comparando la participación del vehículo 
privado dentro de la ciudad (75%) y los tiempos de desplazamiento inferiores a 20 min (79%), aparece una clara 
disfuncionalidad entre modos de transporte y carácter temporal de los desplazamientos, no obstante la 
comparación también es indicativa del amplio margen potencial de mejora en los problemas de movilidad y 
accesibilidad en Vélez Málaga. 
 

Para valorar el volumen de la demanda laboral en la c
MADECA en Vélez Málaga el 48,9% de los contratos d
anual 2010, teniendo en cuenta que en los meses de v
contratación del 28,65%, obtenemos el factor de corre
meses de verano se incrementan un 14%. 

3.3.2 Viajes por motivo estudios 

Son el segundo motivo que genera movilidad con una 
análisis realizado está en la diferenciación de tres tipos d

1) El que realizan los niños de entre 0 y 12 años ed
es decir son acompañados por adultos o bien se

2) El realizado por niños y jóvenes de entre 12 
profesionales), donde los alumnos tienen o e
viajes. 

3) Los viajes realizados por mayores de 16 años do
niveles de bachillerato, módulos profesionales y

Los datos obtenidos del censo 2001 se han extrapolado
0 y 19 años entre 2001 y 2010, lo que nos da un increme

En la tabla siguiente se muestra un resumen de la dem
que es de 16.634: 

EDUCACIÓN 
BÁSICA 

EDUCACIÓN 
SECUNDARIA 

7.535 6.791 
Demanda educat

Para analizar la demanda dentro de la ciudad, es neces
obtenemos que el 65% de los centros de educación bá
Torre del Mar y Caleta, mientras el 35% se reparte en
secundaria y adultos prácticamente el 100% se encuen

67%

30%

3%

REPARTO MODAL DE LA DEMANDA LABORAL  
EN  VÉLEZ / TORRE DEL MAR / CALETA

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 
PRIVADO

ANDANDO / 
BICICLETA

T.P.C.

Fuente: INE Censos de población y vivienda
Elaboración: CONTORNO S.A.

11,33

6,39

2,48

1,22

0,58

MENOS DE 10 …

DE 10 A 20 MIN

DE 20 A 30 MIN

DE 30 A 45 MIN

DE 45 MIN A 1 H

DE 1H A 1,5H

MAS DE 1,5H REPAR

Fuente: IEA Censos de población y vivienda
Elaboración: CONTORNO S.A.
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ciudad de verano aplicaremos un factor corrector. Según 
e trabajo fueron registrados en el sector servicios media 

verano el sector servicios experimenta un incremento de 
ección de los desplazamientos por motivo laboral en los 

participación del 15% (Movilia 2007). La complejidad del 
de viajes por motivos de estudios: 

dades en las que los estudiantes no tienen independencia, 
e desplazan en TPC. 
y 16 años (educación secundaria, bachillerato, módulos 

empiezan a tener cierto grado de independencia en sus 

onde el grado de independencia es total. Y que abarca los 
y estudios universitarios. 

o a 2010 en función de la evolución de población de entre 
ento de la población de estas edades del 10%. 

manda educativa en el ámbito municipal de Vélez Málaga 

EDUCACIÓN 
ADULTOS 

SECUNDARIA / 
UNIVERSIDAD 
EN MÁLAGA 

700 1.608 
tiva en Vélez Málaga 

sario estudiar la ubicación de los centros, de este análisis 
ásica se ubican en el entorno urbano formado por Vélez, 
 el resto del municipio, respecto a centros de educación 
tra en la ciudad. Otra variable que se ha de corregir es la 

42,96

35,04

RTO DE VIAJES DIARIOS AL LUGAR DE TRABAJO
POR TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO 
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salida hacia Málaga de estudiantes de secundaria y universitarios de Vélez/Torre del Mar/Caleta para ello 
aplicamos un coeficiente de reparto en función de la población que hay en el entorno urbano es del 84%. 
Aplicando estos factores de corrección al estudio de demanda educativa obtenemos la demanda en el área de 
urbana es de 13.741 estudiantes distribuidos de la siguiente manera: 

EDUCACIÓN 
BÁSICA 

EDUCACIÓN 
SECUNDARIA 

EDUCACIÓN 
ADULTOS 

SECUNDARIA / 
UNIVERSIDAD 
EN MÁLAGA 

4.898 6.791 700 1.351 
Demanda educativa en Vélez/Torre del Mar/Caleta 

La caracterización de los viajes por motivo de estudios se ha realizado considerando el reparto modal para cada 
una de las demandas, teniendo en cuenta las distancias a los centros y la edad de los alumnos. También se ha 
tenido en cuenta el número de viajes que se realiza al lugar de estudios. 

 

Los resultados obtenidos del análisis de la demanda e
mostrados en la tabla siguiente: 

DEMANDAS 
EDUCATIVAS EN EL 
ÁMBITO URBANO DE 
VÉLEZ / TORRE DEL 

MAR / CALETA 

REPARTO MODAL 

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 

PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA 
TP

EDUCACIÓN 
BÁSICA 4.898 28% 42% 31

EDUCACIÓN 
SECUNDARIA 6.275 15% 68% 16

EDUCACIÓN 
SECUNDARIA 

OTROS 
MUNICIPIOS 

516 30% 0% 70

EDUCACIÓN 
ADULTOS 700 15% 68% 16

SECUNDARIA 
/ 

UNIVERSIDAD 
EN MÁLAGA 

1.351 45% 0% 55

TOTALES 
Caracterización de los viajes educa

Teniendo en cuenta que los desplazamientos en medio
los desplazamientos asociados a educación básica, d
educación adultos, del 31% en desplazamientos asocia
desplazamientos hacia Málaga asociados a secundaria y
vehículos motorizados se realizan en 2.035 vehículos. 

Atendiendo al carácter temporal de los desplazamient
inferior a 20 minutos, el 39% entre 20 minutos y una ho

  

12%

83%

5%

NÚMERO DE VIAJES AL LUGAR DE ESTUDIOS

Ninguno Uno Dos o más

Fuente: Datos dmunicipales del censo de población y vivienda 2001
Elaboración: CONTORNO S.A.

9,97

13,5

7,03

0,70

MENOS DE 10 MIN

DE 10 A 20 MIN

DE 20 A 30 MIN

DE 30 A 45 MIN

DE 45 MIN A 1 H

DE 1H A 1,5H

MAS DE 1,5H REP

Fuente: IEA Censos de población y vivienda
Elaboración: CONTORNO S.A.

Para calcular el nº medio de viajes al lugar de 
estudios, se ha realizado una media ponderada tal y 
como se muestra en la tabla anterior, para el 
cálculo de las demandas de dos o más viajes se ha 
utilizado el índice de movilidad medio que 
establece Movilia 2007 por persona.  

4,55% 2,8 0,13 
83,14% 1 0,83 
12,31% 0 0,00 

NºViajes al lugar de trabajo 0,96

Vamos a considerar como nº de viajes al lugar de 
estudios la unidad. 
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ducativa en el área urbana de fuerte centralidad son los 

Nº VIAJES 
AL LUGAR 

DE 
ESTUDIOS 

Nº DE VIAJES Y MODOS DE TRANSPORTE 

PC 
VEHÍCULO 

MOTORIZADO 
PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA
TRANSPORTE
COLECTIVO 

% 1 1.351 2.045 1.502 

% 1 966 4.279 1.031 

% 1 156 0 360 

% 1 108 477 115 

% 1 604 0 747 

3.184 6.802 3.755
ativos en Vélez/Torre del Mar/Caleta 

os privados motorizados como pasajero son del 100% en 
del 35% en desplazamientos asociados a secundaria y 
ados a secundaria desde otros municipios, y del 43% en 
y universidad. Tenemos que los 3.184 desplazamientos en 

os por motivo estudios. El 53% se realizan en un tiempo 
ora, y el 8% más de una hora. 

 

30,96

22,19

15,58

56

PARTO DE VIAJES AL LUGAR DE ESTUDIOS 
POR TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO
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3.3.3 Motivos distintos a trabajo y estudios (compras, ocio, visitas, otros) 

Por último vamos a analizar el resto de la demanda de desplazamientos, para ello vamos a utilizar los datos 
ofrecidos por Movilia 2007 respecto al reparto de desplazamientos por motivos, y se van a cruzar con los 
obtenidos de los análisis de demanda de desplazamientos laborales y educativos. Una vez realizada la 
comparativa, se detecta una diferencia porcentual de dos puntos con respecto a la movilidad obligada (trabajo + 
Estudios) establecida por Movilia para la provincia de Málaga (48%), y los datos resultantes del estudio 
pormenorizado de movilidad obligada Vélez (46%). Esta comparación indica un alto grado de fiabilidad en los 
datos que se están manejando. 

 

Cruzando los datos obtenidos para la movilidad obligada (trabajo + estudios) con el informe Movilia 2007 
obtenemos el número de desplazamientos para el resto de los motivos: 

MOTIVO REPARTO DESPLAZAMIENTOS 
TRABAJO Y 
ESTUDIOS 

46% 49.647 

COMPRAS 12% 13.383 

ACOMPAÑAR 
NIÑOS/OTRAS 

PERSONAS 
6% 6.907 

OCIO PASEOS 20% 22.018 

VISITAS A 
FAMILIARES Y 

AMIGOS 
6% 6.907 

OTROS 8% 9.066 
TOTAL 100 % 107.929 

Desplazamientos clasificados por motivos en el área de centralidad urbana de Vélez Málaga 

Considerando que solo el 9% de los desplazamientos 
desplazamientos vuelve a su origen, existen 98.215 de
desplazamiento. Si introducimos esta variable (vuelta a
diarios en la ciudad y un índice de movilidad por per
2007 3,3). 

Para caracterizar los desplazamientos en función del 
modal de la movilidad por motivos distintos a trabajo
provincia de Málaga. Los resultados obtenidos se recoge

MOTIVOS Y 
DESPLAZAMIENTOS 

REPARTO MODAL

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 

PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA 
TR
C

COMPRAS 13.383 28,9% 64,8% 

ACOMPAÑAR 
NIÑOS / 
OTRAS 

PERSONAS

6.907 28,9% 64,8% 

OCIO 
PASEOS 22.018 28,9% 64,8% 

VISITAR A 
FAMILIARES 

/ AMIGOS
6.907 28,9% 64,8% 

OTROS 9.066 28,9% 64,8% 
TOTALES 

Caracterización de los viajes e

A falta de un dato que refleje el % de personas que va
motivos distintos al trabajo o a los estudios, se va a em
en el área urbana, que establece que el 15% de los v
pasajero. Por lo que el número de vehículos que circ
14.316. 

  

33%

15%
12%

6%

20%

6%
8%

DESPLAZAMIENTOS SEGUN MOTIVO EN LA PROVINCIA DE MÁLAGA

TRABAJO

ESTUDIOS 

COMPRAS

ACOMPAÑAR

OCIO/PASEOS

VISITAS

OTROS

Fuente: Ministerio de Fomento (Movilia 2006-2007)
Elaboración: CONTORNO S.A.
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se realizan en cadena, y que por lo tanto el 91% de los 
esplazamientos cuyo único motivo es volver al origen del 
al origen), se tienen un total de 206.144 desplazamientos 
rsona de 3,23 (resultado similar al que establece Movilia 

modo principal de transporte se ha utilizado el reparto 
o o estudios ofrecido también por Movilia 2007 para la 
en en la siguiente tabla: 

L Nº DE VIAJES Y MODOS DE TRANSPORTE 

RANSPORTE 
COLECTIVO 

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 

PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA
TRANSPORTE
COLECTIVO 

6,3% 3.868 8.672 843

6,3% 1.996 4.476 435

6,3% 6.363 14.268 1.387

6,3% 1.996 4.476 435

6,3% 2.620 5.875 571

16.843 37.766 3.672
en Vélez / Torre del Mar / Caleta 

n en vehículos motorizados privados como pasajeros por 
mplear el utilizado por motivo laboral con origen y destino 
viajes en vehículos motorizados privados se realiza como 
culan por motivos distintos a trabajo o estudios es de 
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3.3.4 Resumen de las demandas de movilidad y accesibilidad en el territorio funcional de Vélez Málaga 

A continuación a modo de resumen se recogen los resultados más significativos arrojados por los subcapítulos 
anteriores. En las tablas siguientes se recogen los resultados de las demandas analizadas: 

MOTIVOS Y 
DESPLAZAMIENTOS 

REPARTO MODAL Nº DE VIAJES Y MODOS DE TRANSPORTE 

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 

PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA 
TPC 

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 

PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA 
TRANSPORTE
COLECTIVO 

TRABAJO 35.906 74,8% 21,5% 3,7% 26.854 7.711 1.341
ESTUDIOS 13.741 23,2% 49,5% 27,3% 3.184 6.802 3.755
COMPRAS 13.383 28,9% 64,8% 6,3% 3.868 8.672 843

ACOMPAÑAR 
NIÑOS / 
OTRAS 

PERSONAS 

6.907 28,9% 64,8% 6,3% 1.996 4.476 435

OCIO 
PASEOS 22.018 28,9% 64,8% 6,3% 6.363 14.268 1.387

VISITAR A 
FAMILIARES 

/ AMIGOS 
6.907 28,9% 64,8% 6,3% 1.996 4.476 435

OTROS 9.066 28,9% 64,8% 6,3% 2.620 5.875 571
TOTALES 107.928 43,4% 48,4% 8,1% 46.881 52.279 8.768

Caracterización de la demanda interna de movilidad en Vélez / Torre del Mar / Caleta 

MOTIVOS Y 
DESPLAZAMIENTOS 

REPARTO MODAL Nº DE VIAJES Y MODOS DE TRANSPORTE 

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 

PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA 
TPC 

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 

PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA 
TRANSPORTE
COLECTIVO 

TRABAJO 8.164 96,8% 0,0% 3,2% 7.900 0 264
ESTUDIOS 1.351 44,7% 0,0% 55,3% 604 0 747

TOTALES 9.515 89,4% 0,0% 10,6% 8.504 0 1.011
Caracterización de la demanda de movilidad hacia otros núcleos poblacionales 

A continuación se recogen las demandas de accesibilidad al área de centralidad urbana. Estas demandas se 
suman a las que tienen origen y destino en Vélez / T.M. / Caleta, por lo que ya están incluidas en la primera tabla, 
aun así se hace necesario su diferenciación con el fin de evaluar la demanda que se produce en los accesos a la 
ciudad. 

MOTIVOS Y 
DESPLAZAMIENTOS 

REPARTO MODAL Nº DE VIAJES Y MODOS DE TRANSPORTE 

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 

PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA 
TPC 

VEHÍCULO 
MOTORIZADO 

PRIVADO 

ANDANDO 
/ 

BICICLETA 
TRANSPORTE
COLECTIVO 

TRABAJO 9.864 95,6% 0,0% 4,4% 9.432 0 432
ESTUDIOS 516 30,2% 0,0% 69,8% 156 0 360

TOTALES 10.380 92,4% 0,0% 7,6% 9.588 0 792
Caracterización de la demanda de accesibilidad al área de centralidad urbana (Vélez / Torre del Mar / Caleta) 

El índice de movilidad en Vélez / Torre del Mar / Caleta es de 3,23 viajes por persona. 

Teniendo en cuenta el 9% de los desplazamientos no vuelven al origen, si no que cambian de motivo de 
desplazamiento, podemos establecer que el número de vehículos motorizados privados que circulan 
diariamente por el área de centralidad urbana de Vélez Málaga durante el periodo no estival es de 27.023. 

La elaboración del modelo de movilidad y accesibilidad urbana en la ciudad de verano tendrá en cuenta: 

1. Un incremento de población medio del 32% lo que supone una población de verano de 100.000 
personas. 

2. Un incremento medio de vehículos turismos en los meses de verano de 7.961. 
3. Un incremento de desplazamientos laborales del 14%. 
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3.4 CENTROS GENERADORES Y ATRACTORES DE VIAJE.  

 

.  

.  

En buena medida, la movilidad interna de un núcleo urbano se 
explica por las demandas de viajes que forjan los elementos 
generadores y atractores de viajes.  Los centros atractores en 
función de su relevancia, entidad y situación, generan un 
número elevado de viajes atraídos hacia ellos por diferentes 
motivos, como pueden ser los de compra diaria en el caso de 
tratarse de elementos comerciales, por motivos laborales en el 
caso de  áreas comerciales, grandes empresas, administraciones 
públicas…, o por motivos escolares en el caso de equipamientos 
docentes. Los centros generadores de viajes son 
fundamentalmente las áreas residenciales. En ambos casos 
tanto en el de elementos que  generan viajes como los que los 
atraen, pueden distinguirse formalmente como elementos 
monotemáticos como son los parques comerciales, los 
polígonos industriales / empresariales, o las áreas 
exclusivamente residenciales. O como elementos complejos las 
áreas donde se mezclan actividades; trabajo, compras, ocio, 
gestión… 

Vélez-Málaga es el municipio 
de cabecera de la zona de la 
Axarquía-Costa del Sol 
Oriental, por lo que se 
considera un municipio de 
primer nivel, sólo por detrás 
de Málaga y otros núcleos de 
la Costa del Sol Occidental, 
esta caracterización del 
municipio hace necesaria la  
clasificación en función de la 
prestación de los servicios ya 
sean de carácter 
supramunicipal o local.  

Para su mejor estudio, se han clasificado los centros generadores-atractores de viajes de Vélez-Málaga en varios tipos, como pueden ser: 
Educativos, Deportivo-Ocio-Recreativos, Gestión Administrativa-Asistenciales, Comercial- Empresarial, Culturales – Históricos, Centros Laborales, 
y asociados al sistema de Transporte. Es significativo en el modelo de territorio la excesiva concentración de nodos monotemáticos de atracción 
territorial, tanto en el sector comercial como en el empresarial, que aunque son cómodos desde la rentabilidad de su explotación, presionan el 
sistema de microcentralidades, sobre todo a la hora de establecer relaciones laborales y comerciales de proximidad, excluyendo prácticamente 
desarrollos locales cómodos. 

 Los problemas de movilidad, en muchos casos, 
están relacionados con la ubicación y la actividad 
de las entidades generadoras - atractoras de 
viajes, por lo que se hace necesaria la dotación de 
soluciones globales o específicas para la 
accesibilidad cómoda y segura a los mismos. 

LOCAL   TERRITORIAL 
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3.4.1 Administrativos, Asistenciales, Sanitarios y sociales. 

Se han agrupado todos aquellos equipamientos de carácter administrativo o asistencial que prestan algún tipo de 
servicio a los ciudadanos, por lo que tienen un flujo de visitas periódico, aunque irregular, a lo largo de los días 
laborables. O también pueden tener una afluencia puntual por situaciones excepcionales. Este tipo de 
equipamientos tienen un marcado carácter local, pero en algunas ocasiones prestan un servicio supramunicipal 
atendiendo el carácter comarcal de los mismos. 

Entre los primeros se encuentran el Ayuntamiento, situados en la Plaza de las Carmelitas. Otro servicio público 
de primer nivel es el que presta el Palacio de Justicia, con un juzgado cabecera de partido judicial, con lo que 
atraen a una importante cantidad de viajes de fuera del municipio y de ámbito comarcal. Estos juzgados se 
encuentran en la C/ de San Francisco.  

El Hospital Comarcal de la Axarquía se encuentra en el núcleo urbano de Torre del Mar, ubicado en la Avenida 
del Sol, recibiendo un flujo continuo de visitas, sobre todo siendo un importante centro atractor comarcal, 
además de ser un centro de trabajo de cierta relevancia. 

Por otro lado, existen una serie de oficinas administrativas que prestan servicio directo a los ciudadanos, siendo 
también centros relevantes de atracción de viajes, como pueden ser la Policía Local, Bomberos, oficinas de 
empleo, de turismo, el registro de la propiedad. 

Para finalizar hay que mencionar la existencia de varios Cementerios, en el Arrollo Camino Cementerio (Vélez-
Málaga), en la Calle del Doctor Marañón (Torre del Mar), y en la Calle Granda (la Caleta de Vélez), donde los 
flujos de personas son muy irregulares  sobre todo concentrandose en los domingos. 

 
Centro de Salud en Doctor Fernández Vivar 

 

 

 

 

 

 

Administrativ
Núcleo Poblacional

CALETA Consultorio M
ALMAYATE Cruz Roja Esp
CHILCHES Cementerio 

VÉLEZ MÁLAGA Parque de Bo
VÉLEZ MÁLAGA Hogar del Pen
VÉLEZ MÁLAGA Cruz Roja 
VÉLEZ MÁLAGA Ayuntamiento
VÉLEZ MÁLAGA Tanatorio de 
VÉLEZ MÁLAGA Cementerio 
TORRE DEL MAR Centro de Pro
TORRE DEL MAR Complejo Hos
TORRE DEL MAR Cementerio 

CALETA Cementerio 
CALETA Centro de Día

CAJIZ Cementerio 
BENAJARAFE Cementerio 

VÉLEZ MÁLAGA Casa Cuartel d
VÉLEZ MÁLAGA Asociación de
VÉLEZ MÁLAGA Oficina Mpal.
VÉLEZ MÁLAGA Centro de Ser
VÉLEZ MÁLAGA Conserjería d

TRIANA Oficina Munic
TORRE DEL MAR Información y
TORRE DEL MAR Comisaría de 
TORRE DEL MAR Tenencia de A
TORRE DEL MAR Mancomunid
TORRE DEL MAR Centro de Sal
TORRE DEL MAR Centro de Sal

ALMAYATE Antiguo Cuart
ALMAYATE Consultorio M

CAJIZ Oficina Munic
BENAJARAFE Clínica El Serr
Torre del Mar Depósito Mun

TORRE DEL MAR MINISTERIO D
CHILCHES Tenencia de A

VÉLEZ MÁLAGA Policía Munic
VÉLEZ MÁLAGA Palacio de Jus

BENAJARAFE Casa Cívico Cu
VÉLEZ MÁLAGA Centro de Sal
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3.4.2 Comerciales, de Restauración y empresariales 

Dentro de estas entidades nos encontramos, nodos monotemáticos de concentración comercial y atracción 
territorial como el C.C. El Ingenio, áreas de distinta de concentración comercial formadas por el entramado vial 
urbano, distinguiendo a su vez las áreas o ejes comerciales de alta concentración comercial que coinciden con 
los centros administrativos de la ciudad, tienen capacidad para atraer viajes territoriales, se ubican en los barrios 
centrales de los núcleos de Vélez, Torre del Mar y Caleta. Las áreas de atracción comercial barrial como 
pequeños comercios situados en ejes comerciales de barrio, y áreas de concentración comercial muy baja o 
nula, carentes de centralidad y que obliga a sus residentes a enfrentarse a distancias medias. 

La mayor parte de las calles donde existe una alta concentración comercial presentan dificultades importantes 
para la movilidad peatonal, en ellas se permite el paso de los vehículos motorizados que producen intensidades 
de hasta 963 vehículos / hora. De forma que, los peatones se ven obligados a desplazarse por una banda 
peatonal generalmente estrecha a ambos lados, se prioriza la disponibilidad de espacio para la calzada, más que 
para las aceras, con lo que el modo principal de acceso es el vehículo motorizado. Las proporciones medias 
detectadas en un primer análisis son de 80-20 % a favor del vehículo privado. Las únicas limitaciones que se 
imponen, en este caso, para la circulación de vehículos y su estacionamiento, están determinadas por las 
dimensiones del viario. Pese a la falta de espacio dedicado al peatón, este entramado de calles tiene un carácter 
vocacionalmente peatonal por ellas pasean 1.901 personas / hora. Las calles de alta concentración comercial se 
ubican en su mayoría en el entramado urbano del Centro formado por las calles del Cristo, Av. Vivar Téllez, 
Camino Viejo de Málaga, Av. De Cervantes. 

Estas zonas principales de concentración comercial y profesional se caracterizan por la inexistencia de un circuito 
de calles peatonales, provocando una excesiva mezcla de usos de circulación “no regulados”. Parece acuciante la 
necesidad de crear espacios urbanos estanciales donde los ciudadanos de Vélez-Málaga y visitantes, puedan 
desplazarse y hacer sus compras libremente sin la molestia de vehículos motorizados. 

Se ha localizado un centro comercial con la suficiente importancia en Vélez-Málaga, como para que constituya 
por sí mismo un centro atractor de viajes no sólo locales, sino también procedentes de los municipios vecinos. Se 
trata del Centro Comercial el Ingenio situado en la Autovía del Mediterráneo, que dispone además de grandes 
aparcamientos. Además de este importante centro atractor de viajes regionales, encontramos en Vélez–Málaga 
el Mercado Municipal de Mayoristas en la Avenida de la Estación, y el mercado municipal localizado en Torre del 
Mar en la Calle del Rio.  

Una importante ausencia de jerarquía y la inexistencia de una segunda categoría dentro del viario comercial 
como son las denominadas calles en coexistencia, vocacionales en el casco urbano, dentro de las zonas 
comerciales. Se trata de calles donde debería existir una indiscutible prioridad peatonal, aunque se permita la 
circulación de tráfico motorizado, en función de sus dimensiones y se permitan las situaciones de carga o 
descarga. La ubicación de estacionamientos regulados y su gestión o en mayor medida permitir sólo la 
circulación a residentes en esta serie de calles en coexistencia favorecería el desarrollo comercial de la zona, 
actualmente la eficiencia de estas medidas disuasorias está comprobada en otros centros urbanos como los de 
Málaga o Granada. 

Esta carencia vocacional en Vélez-Málaga se evidencia en el hecho de que en la mayor parte del viario comercial, 
no existe un tratamiento al mismo nivel de calzada y acerado, creando problemas para el desplazamiento 
peatonal, por las reducidas dimensiones de las aceras, y las intensidades que soporta este viario más propias de 

carreteras. Este hecho dificulta el desarrollo de relacion
a las Personas de Movilidad Reducida. 

Los jueves las calles de Hojalateros y Alfredo Kraus (Véle
atractores de viajes motivados por compra. 

Localización de “el barato” mercadillo de 
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nes ocio – comerciales cómodas y dificulta la  accesibilidad 

 

 

ez) y Plaza la Paz (Torre del Mar) se convierten en centros 

 
 los Jueves en Vélez Málaga y Torre del Mar
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un estudio de los establecimientos comerciales 
viario urbano de Vélez Málaga, al ser uno de los 

ros atractores de viajes en el municipio, atrayendo 
el interior del mismo, sino de toda la comarca.  

pueden identificar dos áreas de comercio denso, 
en Vélez y Torre del Mar:  

estructura en el eje Camino Viejo de Málaga – 
esta área funcional se encuentra todo tipo de 
s tradicionales tipo alimentación, bares, 
scos… y los más modernos destinados a la venta 

variada gama de productos, tales como ropa-
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r el área de influencia comercial de Torre del Mar 
la zona de la ciudad con mayor concentración de 
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áreas centrales hay determinados ejes comerciales 
vicio a un mercado de carácter puramente local, 
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3.4.3 Educativos. 

En el término municipal de Vélez-Málaga se han contabilizado un total de 37 equipamientos de carácter 
educativo, 24 centros de educación infantil y primaria, 7 de enseñanza secundaria obligatoria y bachillerato, 5 
centros de ciclos formativos, 1 centro de enseñanza superior de adultos. 

La mayor concentración de equipamientos educativos en el municipio de Vélez-Málaga la encontramos en el 
núcleo principal en el margen oeste de la Avenida de Vivar Téllez a la altura de la calle Doctor Fernández Vivar. 

 
Entrada y salida de los colegios de educación infantil y primaria Andalucía y Nuestra Señora de los Remedios 

Los colegios generan unos mayores tráficos de agitación porque es costumbre que sean los propios adultos los 
que trasladen a los niños desde sus lugares de residencia y viceversa, generando importantes movimientos en las 
horas punta de lunes a viernes. 

Por el contrario, los estudiantes del Instituto tienen una mayor independencia en cuanto a movilidad, ya que se 
imparte desde el primero hasta el cuarto curso de la Educación Secundaria Obligatoria, el Bachillerato, la 
Formación Profesional y Programas de Cualificación Profesional Inicial. No obstante, dada la importancia de este 
municipio algunos de estos alumnos provienen de otros núcleos cercanos que no son el de Vélez-Málaga. 

 
Estudiantes de secundaria y bachillerato dirigiéndose y saliendo de los centros IES Almenara y Reyes Católicos 

 

 

 

Centros Educat
Núcleo Poblacional Descripción

ALMAYATE Centro de F
ALMAYATE Escuela 

BENAJARAFE Colegio Torr
BENAJARAFE Colegio 

TORRE DEL MAR Guardería V
TORRE DEL MAR Escuela Infa

BENAJARAFE Escuela Infa
ALMAYATE Escuela de H
ALMAYATE Colegio de E

CAJIZ Escuela Infa
CALETA Guardería  V
CALETA Colegio de E

VÉLEZ MÁLAGA Colegio Púb
CHILCHES Colegio Torr

VÉLEZ MÁLAGA Colegio Púb
VÉLEZ MÁLAGA Instituto de 
VÉLEZ MÁLAGA I.E.S. Almen

TRAPICHE Escuela 
TRAPICHE Escuela Cruj

VÉLEZ MÁLAGA Colegio Púb
VÉLEZ MÁLAGA ESCUELA TA
VÉLEZ MÁLAGA Colegio San 
VÉLEZ MÁLAGA Instituto Jua
VÉLEZ MÁLAGA Colegio de E
VÉLEZ MÁLAGA Colegio Púb
VÉLEZ MÁLAGA Colegio Púb
VÉLEZ MÁLAGA I.E.S. Salvad
VÉLEZ MÁLAGA Centro de Fo

TRIANA Colegio de E
TORRE DEL MAR Instituto de 
TORRE DEL MAR Conservator
TORRE DEL MAR Colegio Edu
TORRE DEL MAR I.E.S. Miraya
TORRE DEL MAR Instituto de 
TORRE DEL MAR Colegio Púb
VÉLEZ MÁLAGA Centro de E
VÉLEZ MÁLAGA Centro de E
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3.4.4 Equipamientos Ocio – Recreativos / Deportivos. 

Por lo general los equipamientos relacionados con el ocio, los espectáculos y el deporte generan un volumen 
elevado de viajes (el 20% del total de viajes), pero muy puntuales y concentrados en un corto espacio de tiempo. 
En Vélez Málaga además la atracción de viajes de carácter ocio – recreativo / deportivo se acentúa en los meses 
de verano con la oferta costera,  convirtiendo el litoral en un área lineal de atracción de viajes de 20 Km de 
longitud. 

Además de la oferta litoral existen otros centros potenciales de atraer viajes no solo locales sino también 
territoriales, es el caso del recinto ferial localizado en la Avenida Juan Carlos I, del Parque Acuático Aquavelis en 
la Calle de la ruta del Pomelo. Más importante como centro atractor de viajes durante todo el año es el 
fantástico campo de golf Baviera Golf y el Puerto Deportivo, ambos localizados en la Caleta de Vélez. 

Estos equipamientos por su propia funcionalidad generan una movilidad muy relacionada con los 
desplazamientos motorizados, incluso desde fuera del municipio. Por su vocación natural, la asociación de este 
tipo de destinos a una movilidad de escala humana basada en modos no motorizados debe configurar el enfoque 
principal en la elaboración de los nuevos modelos, aunque la realidad de Vélez-Málaga,  donde muchas 
distancias rebasan los 3 kmts, recomienda trabajar con un modelo hibrido en el que el bus y el tranvía asuma un 
fuerte protagonismo. 

 
Parque Acuatico Aquavelis y vista aérea del litoral (Torre del Mar) 

En el municipio de Vélez-Málaga, se ha localizado un gran complejo deportivo, el Polideportivo Municipal, que se 
sitúa en la Avenida de Pablo Iglesias, llegando a conformar una zona de importante generación y atracción de 
viajes en el sureste del núcleo urbano de Vélez. El segundo equipamiento de estas características es el Estadio 
Vivar Téllez, que se encuentran inmerso en una importante zona de concentración comercial y educativa, este se 
sitúa en la c/ Doctor Laureano Casquero. Estos equipamientos, igual que ocurre con los ocio recreativos son 
vocacionalmente peatonales y ciclistas, e incluso su localización en un sistema de distancias medias debería ser 
minimizado mediante la implantación de sistemas de ejercicio integrados en la trama urbana. Los ejes de 
carácter multimodal pueden ser una buena solución para atenuar los “efectos distancia” y su, inicialmente, 
aparente asociación a modos motorizados privados. De hecho la segunda fase del tranvía comunicaría este 
último nodo de atracción de viajes. 

 

 

Ocio Re
Núcleo Poblacional
TORRE DEL MAR
TORRE DEL MAR
TORRE DEL MAR
VÉLEZ MÁLAGA
VÉLEZ MÁLAGA
VÉLEZ MÁLAGA
CALETA
CALETA

 

3.4.5 Elementos del Patrimonio Histórico-Artístico y 

El patrimonio histórico conforma un conjunto de elem
perspectiva de la movilidad, a fin de favorecer su puesta

Del legado histórico y artístico de Vélez-Málaga se cons
tantos que se construyeron en años posteriores para 
todos ellos son importantes centro generadores de viaj
las fiestas patronales o las romerías populares, como se

Centros Religiosos C
Núcleo Poblacional Descripción 
VÉLEZ MÁLAGA Ermita
VÉLEZ MÁLAGA Iglesia
VÉLEZ MÁLAGA Capilla
MEZQUITILLA /  LAGOS Iglesia
TRIANA Iglesia
TORRE DEL MAR Iglesia
ALMAYATE Ermita
ALMAYATE Iglesia
ALMAYATE La Ermita de 
BENAJARAFE Iglesia
BENAJARAFE Iglesia
CALETA Ntra. Sra. del
CALETA Salones Parro
VÉLEZ MÁLAGA La Fortaleza 
VÉLEZ MÁLAGA Ermita Ntra. 
VÉLEZ MÁLAGA Convento de 
VÉLEZ MÁLAGA Convento de 
VÉLEZ MÁLAGA Iglesia de San
VÉLEZ MÁLAGA Santo Cristo d
TRAPICHE Ermita de San
TORRE DEL MAR IGLESIA DE SA
CAJIZ Iglesia de San
CALETA Parroquia Nt
VÉLEZ MÁLAGA Iglesia San Ju

 

En cualquier caso, la historia de Vélez-Málaga siem
artesanal. Por lo que, el legado histórico más relevante
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pesquera de sus tierras así como de su artesanía, conservándose importantes e interesantes espacios urbanos. Es 
recomendable, superponer sobre los trazados naturales del viario con recorridos “ad hoc” asociados a tiempo 
libre y, en lo posible, integrados en los sistemas estructurantes de la nueva movilidad. 

3.4.6 Localización industrial y centros laborales. 

El municipio de Vélez-Málaga presenta una clara vocación industrial y comercial, debido a su estratégica posición 
tan cercana a la A-7 y los polígonos industriales adyacentes, como el P.I. Prado del Rey, el P.I. El Higueral, el P.I. 
La Pañoleta-Campiñuela, el P.I. La Mata, y el P.I. Marcovélez, todos estos situados junto a la A-7 y que se 
estructuran y comunican a través de la Avenida del Rey Juan Carlos I y el camino de Vélez. La segunda 
concentración de actividades industriales la encontramos en el P.I. Los Zamoranos que localizado en la 
Urbanización Finca Zamorano, se ha comunicado recientemente con la “Circunvalación Norte”. En este sentido, 
desde la construcción de esta autovía y debido a la cercanía con Málaga ha sido lugar de ubicación privilegiado 
para industrias, almacenes, centros de trabajo y establecimientos de venta al público con una vocación 
metropolitana, pero también regional o subregional. 

Las zonas industriales de importancia en el municipio de Vélez-Málaga, se han desarrollado junto a la A-7. Por 
tanto, se puede hablar de dos áreas industriales en el municipio: La primera formada por 5 polígonos industriales 
que forman un nodo de atracción de viajes en su conjunto, la segunda que tanto por su extensión como por su 
localización al norte de Vélez-Málaga no adquiere tanta importancia el P.I Los Zamoranos. 

En general, la dispersión en el territorio urbano sobre localizaciones oportunistas de edificaciones y parcelas, 
provoca un patrón de movilidad aleatorio, difícil de encajar en un sistema a corto plazo, pero la disposición de 
trazados deseables para movilidad sostenible expresados en corredores y nodos de empatía, suponen una 
excelente referencia para las futuras localizaciones y/o relocalizaciones de estos usos cuando se produzcan. 

 

ADMINISTRATIVO
/ ASISTENCIALES

COMERCIALES

EDUCATIVOS

OCIO 
RECREATIVOS

ZONAS 
LABORALES

HISTÓRICO / 
CULTURAL / …

35,9%

50%

40,54%

37,5%

50%

40%

28,2%

37,5%

21,62%

37,5%

16,67%

8%

0,08

0,13

0,05

0,25

0,17

0,12

7,69%

10,81%

12%

7,69%

8%

8%

5%

2%

4%

5%

3%

4% 4%

5%

17%

4%

3%

3%

4%

Comparativa  entre los núcleos poblacionales d e  Vélez Málaga en función de  su capacidad  
atractora de viajes

VÉLEZ MÁLAGA Torre del Mar CALETA ALMAYATE BENAJARAFE

CAJIZ CHILCHES MEZQUITILLA /  LAGOS TRAPICHE TRIANA
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4 CARACTERIZACIÓN DEL MUNICIPIO SOBRE CRITERIOS DE MOVILIDAD Y 
TRANSPORTE. DEFINICIÓN DE LOS ÁMBITOS DE MOVILIDAD.  

4.1 EL MODELO ACTUAL SOBRE PARÁMETROS MOVILIDAD 

Antes de profundizar en el modelo de movilidad actual desde los sistemas de transportes, se van a analizar las 
pautas económicas y sociales que también definen el modelo de movilidad actual. 

En el municipio de Vélez-Málaga se realizarían una media de 2,8 desplazamientos/persona/día, respecto al total 
de población lo que supone unos 207.732 desplazamientos diarios en día laborable y una media de 3,4 
desplazamientos/persona/día respecto a la población que se desplaza. Para los fines de semana se obtiene una 
media de 2,0 desplazamientos/persona/día en fin de semana respecto al total de población, lo que significa 
unos 148.380 desplazamientos totales al día en fines de semana, también se obtiene una media de 2,9 
desplazamientos/persona/día en fin de semana respecto a la población que se desplaza. 

Para tomar en consideración los datos anteriores hay que decir que se han excluido los desplazamientos 
peatonales que suponen menos de cinco minutos, y que un desplazamiento viene caracterizado siempre por un 
motivo, es decir que un cambio de motivo implica un nuevo desplazamiento y que la vuelta al lugar de origen es 
desplazamiento independiente.  

Los datos generales arrojan un 83% de la población que realiza al menos un desplazamiento en día laborable, 
mientras que se queda en un 72% en fin de semana. Los desplazamientos son mayores en municipios de medio 
y gran tamaño. 

La parte más importante de los desplazamientos es la generada por la “movilidad obligada” por razones de 
Trabajo y Estudio, como lo atestigua el hecho de que el 43% de los desplazamientos, en día laborable, son de 
ocupados y estudiantes. Se han eliminado de la selección los viajes con motivo de “volver a la vivienda” que 
también es considerado como un desplazamiento inducido por todos los anteriores y no es representativo. 

 

Aparte de los desplazamientos de “movilidad obligada” destacan los motivados por Compras y Ocio. 

 

 

Realizando una disgregación por sexos se observa có
motivados por trabajo, frente al 22% de las mu
considerablemente los desplazamientos motivados po
demás categorías se sitúan en similares proporciones. 

Elaboración: Contorno S.A. 
Fuente: Ministerio de Fomento (Movilia 20

El panorama en las motivaciones de los desplazamiento
días laborables. En este caso los desplazamientos po
Paseos. Los desplazamientos por motivos de Traba
inexistentes.  

En el caso de los desplazamientos por motivos de t
mientras que en el caso de los grupos de personas qu
los desplazamientos es pasear, se trata de jubilados fun

  

29%

14%

13%
9%

10%

10%

7%
8%

TRABAJO

ESTUDIOS

COMPRAS

ACOMPAÑAR NIÑOS/ 
OTRAS PERSONAS
OCIO

PASEOS

VISITAR FAMILIARES 
AMIGOS

OTROSElaboración: CONTORNO S.A.
Fuente: Ministerio de Fomento (Movilia 2006-2007)

37%

12%8%

6%

12%

11%
6% 8%

Varones

8%
0

21%

19%

11%

Fuente: Ministerio de Fomento (Movilia 2006-2007
Elaboración: CONTORNO S.A.
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Como se puede observar en los siguientes gráficos las diferencias entre los motivos de desplazamiento de los 
varones y mujeres no son tan evidentes como en un día laborable. Son más importantes en las mujeres los 
motivos de Compras y en los varones los motivos de Ocio, como diferencias más reseñables.  

 
Fuente: Ministerio de Fomento (Movilia 2006-2007) 
Elaboración: CONTORNO S.A.. 

4.1.1 Destino de viajes. 

Los destinos de los viajes que se producen con origen en Vélez-Málaga se va a diferenciar entre los viajes 
relacionados con la movilidad cotidiana y aquellos que sea realizan fuera del municipio, a menos de 50 
kilómetros y a más de 50 kilómetros con pernoctación.  

Teniendo en cuenta que los desplazamientos motivados por trabajo y estudio son los de mayor número en el 
municipio, casi la mitad del total, se va a analizar donde están ubicados los centros habituales de trabajo y 
estudio en un municipio de las características de Vélez-Málaga, con objeto de conocer hacia donde se dirigen los 
principales flujos de desplazamientos. 

 

 

La principal conclusión es que la mayor parte de los c
mismo municipio, lo que quiere decir que la mayor pa
como origen y destino el propio municipio de Vélez-M
caso.  Los viajes hacia el exterior del municipio son m
por el estudio, al encontrarse muchos más centros hab
18% frente a un 7%.  

 
 

6%

18%
3%

22%19%

21%

11%

Mujeres

9%
11%

4%

29%20%

18%

9%

Varones

2%

75%

18%

5%

LUGAR DE TRABAJO

CASA

MISMO MUNICIPIO

DISTINTO MUNICIPIO

CENTRO NO HABITUAL

Fuente: Ministerio de Fomento (Movilia 2006-2007)
Elaboración: CONTORNO S.A.

1%

77%

6%

0,23% (Enseñanza R. 
Centro no habitual)

14%

1%
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centros habituales de trabajo y estudio se localizan en el 
arte de los viajes motivados por trabajo y estudio tendrán 

Málaga, un 75% en el primer caso y un 80% en el segundo 
ás importantes en aquellos motivados por el trabajo que 

bituales de trabajo en otros municipios que de estudio, un 
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4.1.2 Reparto modal. 

El principal modo de transporte utilizado para desplazarse a los centros habituales de trabajo son los modos 
privados a motor, a pesar de que la mayor parte de ellos se sitúan en el mismo municipio y sólo un 18% fuera de 
Vélez-Málaga. En cambio, para desplazarse a los centros de estudio, la mayor parte de los desplazamientos son 
peatonales o en bicicleta, lo cual parece lógico por encontrarse dentro del mismo municipio, pero también por la 
menor disponibilidad de vehículo de los estudiantes en relación con los trabajadores.  

Los desplazamientos de larga distancia por motivos profesionales situados a más de 50 km. del municipio de 
Vélez-Málaga suponen el 12,1% del total, es decir unos 25.136 viajes diarios. La mayor parte de los cuáles se 
hacen en modo de transporte privado y sólo un pequeño porcentaje en transporte público. 

Los viajes a menos de 50 km. con pernoctación, según los parámetros que utiliza Movilia indican que 9.917 
viajes, un 4,77% de los totales diarios que se producen, lo que implica que se desplazan un total de 3.542 
personas. Estos viajes no se consideran “movilidad obligada” sino que están motivados en su mayor parte por “Ir 
a 2ª residencia” (60,3%), “Visitar familiares/amigos” (18,4%) y “Ocio” (15%). 

 

 

El reparto modal es claramente favorable a los modos motorizados privados, siendo los modos públicos 
totalmente relegados a un último lugar, con unos porcentajes muy marginales. Los modos peatonales y ciclistas 
no tiene sentido que sean considerados en este caso.  

 
Según los datos de la Encuesta Social “Hogares y Med
Andalucía  en el año 2008, para personas de 16 o más a
como el que se considera, los medios de transporte má
“Coche o Moto”. Son mayoría los desplazamientos real
privado y generalmente como conductor (51,3%), incl
transporte público representa una parte muy marginal 
bajos (4%) por lo que se puede considerar que al final lo
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Elaboración: CONTORNO S.A.
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dio Ambiente” realizada por el Instituto de Estadística de 
años, en un municipio entre 50.000 y 100.000 habitantes, 
s usualmente utilizados para desplazarse son “A pie” o en 
lizados en transporte motorizado, sobre todo en vehículo 
luso superan a los viajes peatonales (32,4%), aunque el 
(10%) De la misma forma, los viajes en bicicleta son muy 

os viajes motorizados son los más importantes.  

 

51%

LA MOVILIDAD GLOBAL

TRANSPORTE PRIVADO

A PIE
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Se ha realizado un estudio más pormenorizado en base a los datos elaborados en función de los motivos de viaje 
más importantes, tales como el Estudio y el Trabajo, y del día de la semana (laborable o fin de semana) En todos 
los casos, los modos de transporte más utilizados son los motorizados (Coche o Moto) sobre todo en fin de 
semana. Los desplazamientos peatonales o en bicicleta con destino los lugares de trabajo o estudio no son muy 
importantes respecto a los anteriores, así como los realizados en transporte público, que son prácticamente 
inexistentes. Estos últimos desaparecen casi completamente los fines de semana, donde, sin embargo, crecen 
“Otros” desplazamientos.  

 

Realizando el mismo estudio anterior para motivos distintos al estudio o trabajo, es decir para Compras, Ocios, 
Paseos, Visitar familiares/amigos o Acompañar Niños/Personas; se observa una clara diferencia entre los días 
laborables, donde son mayoritarios los desplazamientos peatonales y ciclistas y los fines de semana, donde son 
prácticamente iguales a los desplazamientos en “Coche o Moto”. En este mismo caso, se reproduce la situación 
comentada anteriormente de que los viajes en transporte público se reducen considerablemente los fines de 
semana, casi desaparecen. En cualquier caso, los desplazamientos en estos modos de transporte son muy 
marginales. 

 

Una de las conclusiones más destacadas a la que se 
utilización del transporte público en todos los casos, 
promediada en sus diferentes fuentes para municipios 
no se desplazan en transporte público, son variados, p
que unido a otro motivo importante es que no encuen
los encuestados); que los viajes son largos o se necesit
una clara deficiencia en Andalucía de infraestructuras
importantes predominan aquellos que son más de ín
trabajo, o llevar los niños a la escuela (19%) 

En cambio, el reparto modal es mayoritario a favor 
realizado en bicicleta, cuando la movilidad es no obliga
son claros en un municipio como Vélez-Málaga, en prim
los lugares de destino a la residencia, seguida a no much
mejorar la salud” (40,7%), ambas motivaciones son com
“ahorro del coste” y que “no hay otro modo de transpor
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puede llegar analizando los datos anteriores es la baja 
teniendo en cuenta que esta información se encuentra 
de más de 50.000 habitantes.  Los motivos por los cuales 

pero el más repetido de ellos es por comodidad (25%) lo 
ntran servicios que pasen cerca de sus domicilios (16% de 
tan trasbordos (13%), es prueba inequívoca de que existe 
s para el transporte público. Entre el resto de motivos 
ndole personal, como la necesidad de vehículo para el 

 

del desplazamiento peatonal, al que se ha sumado el 
da. Los diferentes motivos que conducen a esta situación 
mer lugar la “proximidad” (48,9% de los encuestados) de 
ha distancia de las razones de realizar un “ejercicio físico y 
mplementarias. Como razones menores se encuentran el 
rte.”  
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4.1.3 Tiempo de viajes. 

Respecto al tiempo de los viajes, decir que la duración media de los mismos, teniendo en consideración todos los 
motivos posibles, es de 20 minutos en día laborable y de 27 minutos en fin de semana.  

La caracterización temporal de los desplazamientos, según motivo final del viaje, arroja una primera conclusión 
que es que los viajes de Paseos, son los de duración más larga, tanto en día laborable como en fin de semana. 
Para el resto de los motivos la duración es significativamente menor, con valores relativamente homogéneos, 
aunque hay que destacar que el tiempo de los viajes es sensiblemente mayor los fines de semana. 

 

En cuanto a los desplazamientos con motivo de estudio o trabajo, que son los mayoritarios, se mueven en una 
horquilla entre los 15 y los 20 minutos, produciéndose el hecho de que son más largos los viajes con motivo de 
trabajo que de estudios tanto los fines de semana como los días laborables. Los viajes que menos duración 
tienen son los que están motivados por “compras”, “acompañar a niños/personas” Y “estudios”, los días 
laborables. 

 

 
En un día laborable el inicio de los desplazamientos est
decir más de dos tercios de los desplazamientos para i
cuatro y las nueve de la mañana, con un repunte a l
desplazamientos en un municipio de más de 50.000 ha
seis de la tarde, como se puede observar en el siguiente
se producen principalmente el conjunto de los desplaz
partir de las seis de la tarde están relacionados con la vu

En los fines de semana, como no podía ser de otra form
retrasa la hora de vuelta al hogar. Los desplazamientos
paseos y visitas familiares/amigos, que se suelen realiza
nueve de la noche. 
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tá muy condicionado por el motivo que marca el viaje, es 
r al trabajo y a los estudios tienen su comienzo entre las 
as tres de la tarde. Sin embargo, la mayor parte de los 
abitantes se producen entre las doce de la mañana y las 
e gráfico. Esto es así, porque en esta franja horaria donde 
zamientos por otros motivos. Los intervalos de tiempo a 
uelta al hogar. 

 

ma, los desplazamientos se inician más tarde, y también se 
s de mayor importancia son los relacionados con el ocio, 
ar de manera uniforme entre las nueve de la mañana y las 
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4.1.4 Evolución de las tasas de movilidad. 

En los últimos años se ha producido un incremento significativo de las tasas de movilidad en el municipio de 
Vélez-Málaga, comparando los datos de referencia de las encuestas Movilia 2000/2001 y Movilia 2006/2007, 
elaboradas por el Ministerio de Fomento. Se observa un mayor aumento en las tasas de movilidad de los días 
laborables frente a las de los días de fin de semana, y un menor incremento en las tasas medias con 
desplazamientos en compasión con las tasas medias para la totalidad de la población.  

 

 

 

 

 

 

Realizando una comparativa de los distintos motivos pa
semana, se observa como los desplazamientos a los ce
en comparación con el resto de motivos para los que s
han sufrido un mayor incremento destacan los motiv
semana ha descendido) los de Paseo, los de Visitar fami
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ara el desplazamiento según los días laborables y fines de 
ntros de trabajo y estudio han disminuido sensiblemente 
e ha producido un incremento significativo. Entre los que 
os de Ocio (sólo los días laborables porque los fines de 
liares/amigos y las Compras. 
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4.1.5 Estudisticas de la movilidad obligada. Movilidad laboral y por estudios 
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5 MODELO ACTUAL DE MOVILIDAD MOTORIZADA. 

El modelo que domina en más de un 90 % del viario son calles con atracción de movilidad motorizada, diseñadas 
y gestionadas para favorecer este tipo de desplazamientos, por lo que discurre un continuo tránsito de vehículos 
que imposibilitan la coexistencia con rutas o corredores peatonales continuos. Lo habitual son casos en que 
existen amplias aceras, aparcamientos regulados y no existen discontinuidades de la banda peatonal o itinerarios 
peligrosos; O por el contrario casos en los que se pone en peligro a los peatones y limitando sus movimientos. 

5.1  EL SISTEMA VIARIO ACTUAL COMO SOPORTE DEL MODELO TERRITORIAL.  

5.1.1 Jerarquía viaria actual 

En el término municipal de Vélez-Málaga se encuentran varios ejes viarios de diferente nivel y funcionalidad, que 
forman parte tanto de la Red de Carreteras del Estado como de la red Autonómica. 

El más importante de todos estos ejes es la A-7 (Autovía del Mediterráneo). La titularidad es del estado y recorre 
el municipio en dirección este-oeste. Se trata de una autovía con dos carriles en ambos sentidos, 24 metros de 
ancho, y firme en buen estado. Aunque la autovía fundamentalmente concentra una importante función como 
eje de comunicación entre las ciudades y pueblos de la franja costera andaluza, también concentra tráficos de 
pequeño recorrido, interiores al área comarcal de la Axarquía.  

La N-340 es una vía con titularidad del estado que discurre paralela a la A-7 conectando los núcleos urbanos de la 
costa de la Axarquía como el Rincón de la Victoria, Torre del Mar o Nerja.  

La A-356, así como su variante la A-356R son carreteras con titularidad autonómica formando parte de la red 
básica de articulación y de la red complementaria de la red de carreteras de Andalucía respectivamente. La A-
356 recorre la comarca de la Axarquía de sur a norte conectando los núcleos urbanos de Torre del Mar, Vélez-
Málaga y Trapiche. Dentro de las carreteras de titularidad autonómica también tenemos la A-7205 que formando 
parte de la red básica complementaria discurre paralela a la A-356 conectando Vélez-Málaga con trapiche y 
Viñuela.  

 Las carreteras de titularidad provincial que existen en el término municipal de Vélez-Málaga son la Ma-3116 que 
conecta Vélez-Málaga con Benamocarra, la MA-4111 que conecta Vélez-Málaga con Arenas del Humo y los 
Naveros y la MA-3113 que conecta el núcleo poblacional de Trapiche con Benamargosa.  
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5.1.2 Descripción y funciones. Clasificación del sistema según funciones. Jerarquía y funcionalidad actual. 
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5.2 EL SISTEMA MOTORIZADO EN LA CIUDAD 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

El modelo actual de movilidad motorizada en la 
ciudad de Vélez Málaga es el resultado de varios 
análisis previos. La toma de datos in situ abarca 
un viario de 242 tramos que se muestran en el 
plano adjunto con su número de identificador 
(ID).  

De los conteos manuales realizados a lo largo de 
los meses de Mayo, Junio y Julio en horario 
laboral (8:00/15:00 – 17:00/21:00), se extraen los 
siguientes análisis. 

El estudio de la IMD teórica en el viario urbano y 
territorial de Vélez Málaga para lo que se han 
efectuado conteos manuales de flujos 
motorizados en el eje de las vías analizadas. Junto 
a estos conteos troncales se han elegido 11 
puntos estratégicos para evaluar la dirección y el 
sentido de los flujos a las horas de mayor 
demanda (8:00/9:00 – 14:00/15:00 – 20:00/21:00) 
con el fin de definir los circuitos principales del 
tráfico motorizado. Se han elegido dos puntos 
neurálgicos de la ciudad uno en Vélez y otro en 
Torre del Mar para estudiar la evolución de la 
intensidad del tráfico urbano a lo largo del día.  

Los modelos de jerarquía viaria actual y el 
diagnóstico posterior expresado en áreas de 
accesibilidad, no solo responden al estudio 
cuantitativo de las mediciones de campo, también 
se han tenido en cuenta otros factores estudiados 
en capítulos anteriores; la forma en que ha 
crecido la ciudad desde el año 1956, los nuevos 
desarrollos previstos, la actividad o función que se 
desarrolla en los márgenes del viario, las 
centralidades existentes en cada zona, la 
accesibilidad a los barrios. 
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5.2.1 La IMD teórica en el viario urbano 

 

Los datos de medición de la evolución de la intensidad 
Avenida Andalucía frente Paseo Larios, establece que en
diaria) para una hora es de 6,514% para Vélez y de 6,461 p

 

En el  plano adjunto se muestra el viario veleño en funció
El viario se ha clasificado en 5 intervalos, los dos prime
veh/día.  

La IMD teórica obtenida es un factor determinante para e
de ruido al que se somete la vía. También es clave para r
donde los flujos se superen la capacidad ambiental de la V

Evolución de la Intensidad en  Plaza 
Carmelitas (Vélez)

I.M.D. = 15.012 veh./ h.
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de vehículos a lo largo del día, en Plaza Carmelitas y 
 horario laboral, el reparto de IMD (intensidad media 

para Torre del Mar. 

 

ón de la IMD teórica obtenida mediante análisis en SIG. 
eros de 5.000 veh/día y los tres restantes de 10.000 

el cálculo de la capacidad ambiental, definiendo el nivel 
recomendar la disminución de vehículos en los tramos 
Vía.  

Evolución de la Intensidad en Av. Andalucía 
(Torre del Mar)

I.M.D. = 14.512 veh./ h.
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Inventario del viario. Tablas sistema motorizado: 

VIARIO TERRITORIAL 
ID NOMBRE TITULARIDAD IMD LONGITUD  

LARGO RECORRIDO 
336 A-7 MF_DGC 39.000 4.974
347 A-7 MF_DGC 39.000 8.839
339 A-7 MF_DGC 38.589 5.816
349 A-7 MF_DGC 38.628 7.197
341 A-7 MF_DGC 50.096 1.313

CORTO/ MEDIO RECORRIDO. CIUDAD - TERRITORIO 
335 A-356 JA_COPT_DGC 31.656 1.217
126 A-7205 JA_COPT_DGC 9.476 1.516
324 A-356 JA_COPT_DGC 26.906 752
358 N-340 MF_DGC 12.298 6.767
367 N-340 MF_DGC 9.330 8.925
329 A-356 JA_COPT_DGC 31.656 1.464
328 A-356 JA_COPT_DGC 31.656 756
326 A-356 JA_COPT_DGC 31.656 414
325 A-356 JA_COPT_DGC 26.906 328
198 A-7205 JA_COPT_dgc 727 10.906
200 A-356 JA_COPT_DGC 14.137 11.180

 

 

VIARIO URBANO 
ID NOMBRE TITULARIDAD IMD LONGITUD 

VIARIO PRINCIPAL URBANO 
37 Arroyo Parque Ferial   13.521 419
38 Av. Villa de Madrid   12.733 1.145
39 Av. de Carlos III   14.759 246

155 C. de Cristo T1   12.010 167
155* C. de Cristo   19.968 68

252     5.064 31
144 Lope de Vega   3.183 311
251 Camino Viejo de Málaga   11.029 325
156 C. de Cristo T2   10.129 253
249 Barrero de Capuchinos DM_SERVICIO DE CTRAS. 1.174 131
255  del Mar   1.511 58
153 Camino Viejo de Málaga   18.971 432
244 Las Tiendas   2.315 162
146  del Mar   1.511 110

50 Camino Algarrobo   3.569 525
143 Plaza de San Roque   4.052 160
142 Doctor Laureano Casquero   5.209 490
140 Reñidero   5.689 354

30 Arroyo de la Molineta   1.061 424
28 Las Tiendas   2.315 237

193 Prolongación Explanada de la Estación   5.016 596
137 Alcalde Juan Barranquero   9.584 177
152 Av de Cervantes   7.942 147
237 Av de la Estación   5.498 102
238 Av. de Vivar Téllez   13.424 254
192 Av. de las Naciones   8.875 333
227 Av Antonio Toré Toré   851 441
168 Blas Infante   6.593 185
169 Rute   2.701 162
220 Huerto Carrión   772 172
160 C. de Canalejas   6.720 256

49 av. Pablo iglesias   10.514 706
132 Blas Infante   6.593 240
233     929 158
247 Arroyo de la Molineta   1.061 192
216 Ctra. de Loja JA_COPT_DGC 6.367 969
246 Arroyo de la Molineta   1.061 294
403 N-340 MF_DGC 18.000 806
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VIARIO PRINCIPAL URBANO 
ID NOMBRE TITULARIDAD IMD LONGITUD 

239 Av. de Vivar Téllez   14.084 144
136 del Rio   8.199 422
219 calle nº 1   4.920 1.043
242 calle nº 1   4.920 521
157 Pza. Carmelitas   8.392 89
105     24.501 1.028
397 N-340 MF_DGC 17.784 908
395     16.128 282
394 Cipriano Maldonado JA_COPT_DGC 17.923 409
392 A-356 JA_COPT_DGC 17.923 240
401 N-340 MF_DGC 17.288 489

99 Cipriano Maldonado JA_COPT_DGC 22.535 785
402 Av Andalucía MF_DGC 17.288 1.516
373     7.000 690
371 Paseo Marítimo de Levante   7.430 637
342 N-340 MF_DGC 12.298 8.386
104     24.501 1.058
125     851 78

67 Camino del Higueral   6.972 894
86 Julio Romero   6.400 580

2 Camino Remanente   9.453 268
65 Av. Rey Juan Carlos I   25.113 832
92   MF_DGC 10.019 598

134 Cruz Verde   1.447 33
400 N-340 MF_DGC 12.298 644

12 Urbanización ensanche 1   7.235 4
386 A-356 JA_COPT_DGC 929 61
125     851 555
125     851 1.342
125     851 96
125     851 327
125     851 834
117     12.908 57
404 Paseo Marítimo de Poniente   7.410 648
125     851 107
109     20.770 388
114     4.705 144
113     9.844 154

18 Av. Dolores Ibarruri   8.682 526
106 Av del Sol   1.331 845
129 Av. de Vivar Téllez   14.084 744

ID NOMBRE TITULARIDAD IMD LONGITUD 
116     4.705 156
261 Huerto Carrión   772 233

13 CALLE 6   8.682 151
12 Urbanización ensanche 1   7.235 675

130     9.164 430
108     22.597 465
107     1.331 597
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VIARIO DISTRIBUIDOR INTERIOR. EJES DE BARRIO 
ID NOMBRE TITULARIDAD IMD LONGITUD  
177 Bellavista   482 327

52 de la Loja   1.254 348
179 Av. de la Hispanidad   1.061 290
183 Enrique Van Dulken   2.701 229

57 Juan Vazquez R.   1.254 312
185 Calle de Magallanes   1.061 314
134 Cruz Verde   1.447 464
133 Ctra. de Arenas DM_SERVICIO DE CTRAS. 2.412 1.080
145 Arroyo Hondo   2.412 428
101     124 297
100     217 309

63 Clavel   3.183 124
111     1.238 167
135 Juan Batista   2.412 234
150 Pintor Evaristo Guerra   1.350 156

55 Polideportivo   965 346
138 Romero Pozo   4.437 213
115     820 100
141 Instituto   1.929 509
162 Alcalde José Herrera   1.926 121

54 Invierno   3.473 399
148 Pancho López   1.350 218
305     93 64
304 del Real   217 427
303     310 53
302 Real   108 285
301     31 45
300     31 795
299     619 87
289     46 304

27 Salvador Rueda   1.929 310
33 C. de las Selias   386 165
35 Raimundo Codesal   289 214

275 Lucero   712 277
274     248 137
110     387 270
134 Cruz Verde   1.447 111

26 Félix Lomas   1.778 49
169 Rute   2.701 85
307     217 648
312     3.003 139

ID NOMBRE TITULARIDAD IMD LONGITUD  
311 Av de las Palmeras   495 440
310 Camino de la Caleta   898 422
309     1.300 258
283     542 425
125     851 1
226     743 290

41 calle nº 10   964 324
26 Félix Lomas   1.778 248

271     619 233
270     851 205
269     696 100
268     387 229

40 Doctor Fernando Vivar   2.701 292
231 Av de Colón   248 129
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5.2.2 Jerarquía viaria actual 

 

  

El modelo actual de movilidad y 
accesibilidad motorizada privado 
se caracteriza por la ineficaz 
jerarquía viaria actual que 
convierte las áreas funcionales de 
accesibilidad en áreas demasiado 
permeable a circuitos y tráficos 
nocivos. 

Existen relaciones de proximidad 
no satisfechas dentro de los 
centros urbanos 
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5.2.3 Los Flujos Motrizados 

 

 

  

Se han realizado 12 conteos manuales, 6 en Vélez Málaga y 6 en Torre del Mar. La 
medición se efectúa con el fin de vislumbrar los circuitos principales dentro de la 
ciudad. Para ello se ejecutaron tres tipos distintos de conteos: 

a) Para medir la evolución diaria del tráfico dentro de las áreas comerciales de la 
ciudad se realizaron dos conteos; el primero en Plaza Carmelitas (Vélez), el 
segundo en el cruce de Avenida Andalucía con Calle San Martín (Torre del Mar). 
 

b) En horas punta, se han realizado 8 conteos sobre los cruces principales del 
municipio: 

Vélez; 

1. C/ del Cristo - Av. Vivar Téllez 
2. Blas Infante – C/ Canalejas 
3. Av. Juan Carlos I – C/ el Higueral 
4. Polígono industrial La Pañoleta 

Torre del Mar; 

1. El Ingenio 
2. Casas Nuevas 
3. Av. Andalucía – Av. Toré Toré 
4. Supersol 

 
c) Conteos complementarios, tomados para comprobar la evolución invierno / 

verano y completar los circuitos del tráfico. Se realizarón dos, el primero en Av. 
Cervantes con C/ del Cristo (Vélez), el segundo en la intersección de la C/ Cipriano 
Maldonado con el enlace a la A-7. 

 
Vista hacia el Sur de Camino Viejo de Málaga 
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HORAS 1:00 2:00 3:00 4:00 5:00 6:00 7:00 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 0:00 
EVOLUCION PORCENTUAL 0,60% 0,34% 0,22% 0,19% 0,38% 1,16% 3,66% 5,93% 6,21% 6,34% 6,71% 7,59% 7,40% 4,61% 4,59% 5,92% 6,51% 6,91% 5,48% 7,37% 6,21% 2,98% 1,66% 1,02% 

 

I.M.D. 15.012 
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Evolución de la Intensidad (veh./ h.) en  Plaza Carmelitas

I.M.D. = 15.012 veh./ h.

El cruce está situado en la Plaza Carmelitas con las calles Juan Breva, 
Romero Pozo, del Cristo y Camino Viejo de Málaga. A él se accede desde 
las Calles Juan Breva, Romero Pozo y del Cristo, que distribuyen los 
tráficos hacia C/ Canalejas, C/ Romero Pozo y Camino Viejo de Málaga. 

El encuentro distribuye flujos motorizados y peatonales hacia el área de 
influencia comercial de Canalejas, de Camino Viejo de Málaga, y de la 
Plaza San Francisco. 

Los tráficos más comunes del encuentro son: 

1. De paso: cruzando el área comercial desde la Plaza de San Roque 
hasta la Av. Blas Infante por las calles del Cristo y Canalejas. 

2. De agitación: en busca de aparcamiento dentro de la zona, tránsitos 
favorecidos por la permeabilidad al vehículo privado en todo el 
viario, formando multitud de circuitos que afectan a toda la zona. 

 

La zona estancial de la Plaza de las Carmelitas no tiene una continuidad 
peatonal satisfactoria acorde con las características comerciales de la 
zona. 

La intersección se sitúa sobre el área comercial- administrativa donde 
existe una gran demanda peatonal 1.128 peatones / hora. 

La zona estancial de la Plaza de las Carmelitas no tiene una continuidad 
peatonal satisfactoria acorde con las características comerciales de la 
zona. 

Las mediciones manuales realizadas los días 21 y 22 de Junio señalan la 
hora de mayor intensidad de 12:00 a 13:00 del medio día, con 1.139 
vehículos/hora, de los cuales 988 fueron coches, 125 motos, 25 
vehículos reparto/pesados, y tan solo 1 autobus. 
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DESTINO AV VIVAR 
TELLEZ 

DEL 
CRISTO 

CAPUCHINOS 
TRONCAL 

SALIDA ORIGEN 

AV VIVAR 
TELLEZ 

47 169 145 361 

FRAY 
RAFAEL DE 

VELEZ 
33 3 58 94 

DEL 
CRISTO 

132 1 38 171 

CAPUCHIN
OS  

56 12 1 69 

PILAR DE 
SAN 

ROQUE 
77 148 69 294 

TRONCAL 
ENTRADA 

345 333 311 
 

Matriz Origen – Destino de 8:00 a 9:00h 

DESTINO AV VIVAR 
TELLEZ 

DEL 
CRISTO 

CAPUCHINOS 
TRONCAL 

SALIDA ORIGEN 

AV VIVAR 
TELLEZ 

63 206 161 430 

FRAY 
RAFAEL DE 

VELEZ 

42 5 7 54 

DEL 
CRISTO 

213 7 58 278 

CAPUCHIN
OS  

44 7 1 52 

PILAR DE 
SAN 

ROQUE 

76 143 61 280 

TRONCAL 
ENTRADA 

438 368 288 
 

Matriz Origen – Destino de 14:00 a 15:00h 

DESTINO AV VIVAR 
TELLEZ 

DEL 
CRISTO 

CAPUCHINOS 
TRONCAL 

SALIDA ORIGEN 

AV VIVAR 
TELLEZ 

97 241 149 487 

FRAY 
RAFAEL DE 

VELEZ 

46 10 4 59 

DEL 
CRISTO 

295 8 37 341 

CAPUCHIN
OS  

32 8 0 41 

PILAR DE 
SAN 

ROQUE 

97 158 62 318 

TRONCAL 
ENTRADA 

568 426 252 
 

Matriz Origen – Destino de 20:00 a 21:00h 

El encuentro situado entre las Calles del Cristo, 
Capuchinos, Pilar de San Roque, Barrero de 
Capuchinos, Av. de Vivar Téllez y Fray Rafael de Vélez, 
se resuelve mediante una rotonda que soporte a la 
hora de mayor intensidad hasta 1.246 veh/h. 

La intersección se puede considerar como una de las 
puertas del área de influencia comercial de Vélez 
Málaga, además de distribuir flujos hacia el Casco 
Histórico y los barrios del Ctra. de Arenas y el 
Romeral. 

Los flujos motorizados principales son: 

1. C/ del Cristo - Av. Vivar Téllez con 291 veh/h 
2. Av. Vivar Téllez – C/ del Cristo con 241 veh/h 
3. Pilar de San Roque / del Cristo con 158 veh/h 
4. Av. Vivar Téllez / Capuchinos con 149 veh/h 

Observando las matrices Origen- Destino de la 
intersección para las horas 8:00-9:00, 14:00-15:00 y 
20:00-21:00, se observa como varía el volumen de los 
flujos, sin embargo el cruce mantiene los mismos 
flujos principales a lo largo del día. 

 
Calle del Cristo y Fray R. de Vélez desde Hotel Dila 
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DESTINO 
REÑIDERO 

BLAS 
INFANTE 

ALCALDE JUAN 
BARRANQUERO 

PÍO 
AUGUSTO 

VERDÚ 

TRONCAL 
SALIDA ORIGEN 

CANALEJAS 53 171 114 32 370 
REÑIDERO 12 54 133 64 263 

BLAS INFANTE 25 0 87 5 117 
ALCALDE JUAN 
BARRANQUERO 

95 53 2 13 163 

TRONCAL 
ENTRADA 

185 278 336 114 
 

Matriz Origen – Destino de 8:00 a 9:00h 

DESTINO 
REÑIDERO 

BLAS 
INFANTE 

ALCALDE JUAN 
BARRANQUERO 

PÍO 
AUGUSTO 

VERDÚ 

TRONCAL 
SALIDA ORIGEN 

CANALEJAS 59 154 96 29 338 

REÑIDERO 24 40 128 72 264 

BLAS INFANTE 23 5 92 93 213 

ALCALDE JUAN 
BARRANQUERO 

143 33 12 25 213 

TRONCAL 
ENTRADA 

249 232 328 219 
 

Matriz Origen – Destino de 14:00 a 15:00h 

DESTINO 
REÑIDERO 

BLAS 
INFANTE 

ALCALDE JUAN 
BARRANQUERO 

PÍO 
AUGUSTO 

VERDÚ 

TRONCAL 
SALIDA ORIGEN 

CANALEJAS 65 175 136 42 418 

REÑIDERO 14 38 114 68 235 

BLAS INFANTE 32 10 118 125 284 

ALCALDE JUAN 
BARRANQUERO 

138 80 12 37 268 

TRONCAL 
ENTRADA 

250 304 379 272 
 

Matriz Origen – Destino de 20:00 a 21:00h 

El encuentro resuelto mediante 
rotonda distribuye flujos 
motorizados entre las calles 
Reñidero, Canalejas, Pío Augusto 
Verdú, Alcalde Juan Barranco y la 
Avenida Blas Infante. Soporta 
intensidades de 1.205 veh. /h de 
20:00 a 21:00 h.  

Esta confluencia se puede 
considerar como una de las 
puertas al área de mayor 
influencia comercial de Vélez 
Málaga, la falta de jerarquía en el 
viario urbano provoca la 
superposición de tráficos; 
residenciales, barrio-barrio, 
exteriores, en busca de 
aparcamiento,…  

Funcionalmente la calle Canalejas 
es la que mayor vocación 
comercial presenta y a su vez la 
que mayor intensidad soporta en 
su tronco con 418 veh./h. La calle 
Blas Infante está dotada de un 
gran espacio peatonal inmerso en 
el entramado urbano, este bulevar 
une la terminal principal de 
autobuses con el centro comercial 
en un trayecto de 250 metros. 

 
  C/ Blas Infante      C/ Canalejas 

Los flujos motorizados principales son: 

1. C/ Canalejas – C/ Blas Infante con 175 veh/h 
2. C/ Alcalde Juan Barranquero – C/ Reñidero con 138 veh/h 
3. C/ Canalejas – C/ Alcalde Juan Barranquero con 136 veh/h 
4. C/ Blas Infante – C/ Pío Augusto Verdú con 125 veh/h 
5. C/ Blas Infante – C/ Alcalde Juan Barranquero con 118 veh/h 

6. C/ Reñidero – C/ Alcalde Juan Barranquero con 114 veh/h 

Observando las matrices Origen- Destino de la intersección para las horas 8:00-9:00, 
14:00-15:00 y 20:00-21:00, se observa la heterogeneidad del tráfico en el cruce 
adoptando distintos flujos principales a lo largo del día. Solo los flujos 1 y 6 se 
mantienen como principales a lo largo del día, por lo general ambos son 
movimientos de salida fuera del núcleo urbano. A estos flujos se le añaden: 

1. A las 8:00 el flujo 3, movimiento de salida hacia fuera del núcleo. 
2. A las 14:00 el movimiento 2 de entrada al centro urbano  

3. A las 20:00 los flujos de salida 3 y de entrada 2, 4 y 5. 

Hay que prestar atención a los tráficos en busca de aparcamientos 
dentro del área comercial del núcleo urbano, que forman circuitos 
perniciosos para la función comercial del entramado de calles. 

Especialmente en este encuentro estos circuitos están alimentados por 
los movimientos Canalejas – Alcalde Juan Barranquero y Canalejas – Pío 
Augusto Verdú que desembocan en la calle del Rio desde donde se 
accede al corazón de la zona comercial 
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  DESTINO AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

CAMINO 
DEL 

HIGUERAL 

HACIA 
AV VILLA 

DE 
MADRID 

TRONCAL 
SALIDA 

ORIGEN 

AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 
* 891 59 * 950 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

617 * 126 64 807 

CAMINO 
DEL 

HIGUERAL 
* 278 * * 278 

TRONCAL 
ENTRADA 

617 1169 185 64 
 

Matriz Origen – Destino de 20:00 a 21:00h 

DESTINO AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

CAMINO 
DEL 

HIGUERAL 

HACIA 
AV VILLA 

DE 
MADRID 

TRONCAL 
SALIDA 

ORIGEN 

AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 
876 57 933 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

577 129 43 749 

CAMINO 
DEL 

HIGUERAL 
282 282 

TRONCAL 
ENTRADA 

577 1158 186 43 

Matriz Origen – Destino de 14:00 a 15:00h 

DESTINO AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

CAMINO 
DEL 

HIGUERAL 

HACIA 
AV VILLA 

DE 
MADRID 

TRONCAL 
SALIDA 

ORIGEN 

AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 
624 46 670 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

484 174 32 690 

CAMINO 
DEL 

HIGUERAL 
167 167 

TRONCAL 
ENTRADA 

484 791 220 32 

Matriz Origen – Destino de 8:00 a 9:00h 

Este cruce resuelto mediante regulación semafórica esta formado por la 
Avenida Rey Don Juan Carlos I, el Camino del Higueral, y la calle que lleva 
a la Avenida de Madrid. 

El encuentro gestiona la entrada norte del más importante nodo de 
concentración industrial del término municipal. El cruce tambien regula 
la entrada y salida de vehículos del núcleo urbano de Vélez Málaga a 
través de la Avenida Juan Carlos I. 

Funcionalmente la Avenida Rey Don Juan Carlos I se trata de un eje 
conector interno entre los núcleos de Vélez Málaga y Torre del Mar, 
además es eje distribuidor de los barrios situados a ambos lados y 
conector ciudad territorio con accesos a la Autovía A-7. La calzada está 
compartida con el tranvía, el resto de la sección está ocupada por aceras 
peatonales e itinerario ciclista. 

Los flujos motorizados principales son: 

1. Torre del Mar - Vélez con 891 veh/h 
2. Vélez Málaga – Torre del Mar con 617 veh/h 
3. Polígonos Industriales – Vélez Málaga 278 veh/h 

 

Observando las matrices Origen- Destino de la intersección 
para las horas 8:00-9:00, 14:00-15:00 y 20:00-21:00, se 
observan variaciones en el volumen de los flujos, sin 
embargo no se observan cambios significativos en el 
comportamiento de los flujos a lo largo del día. 
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DESTINO AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

ARROYO 
PARQUE 
FERIAL 

DE JULIO 
TRONCAL 

SALIDA ORIGEN 

AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 
40 486 63 80 669 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

489 9 188 3 689 

ARROYO 
PARQUE 
FERIAL 

76 165 38 83 362 

DE JULIO 68 30 161 0 259 
TRONCAL 
ENTRADA 

673 690 450 166 
 

Matriz Origen – Destino de 14:00 a 15:00h 

 

DESTINO AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

ARROYO 
PARQUE 
FERIAL 

DE JULIO 
TRONCAL 

SALIDA ORIGEN 

AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 
9 365 44 76 494 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

340 11 147 3 501 

ARROYO 
PARQUE 
FERIAL 

33 154 39 95 321 

DE JULIO 43 21 86 0 150 
TRONCAL 
ENTRADA 

425 551 316 174 
 

Matriz Origen – Destino de 8:00 a 9:00h 

DESTINO AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

ARROYO 
PARQUE 
FERIAL 

DE JULIO 
TRONCAL 

SALIDA ORIGEN 

AV JUAN 
CARLOS I 

(SUR) 
48 223 44 140 455 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

654 15 159 2 830 

ARROYO 
PARQUE 
FERIAL 

69 127 39 156 391 

DE JULIO 84 21 96 0 201 

TRONCAL 
ENTRADA 

855 386 338 298 
 

Matriz Origen – Destino de 20:00 a 21:00h 

 

 
Los flujos motorizados principales son: 

1. Torre del Mar - Vélez con 489 veh/h 
2. Vélez Málaga – Torre del Mar con 486 veh/h 
3. Vélez Málaga – A-356 con 188 veh/h 
4. A-356 – Vélez Málaga con 165 veh/h 

La intersección queda resuelta mediante rotonda simétrica 
de cuatro entradas y cuatro salidas, se ubica a la entrada 
del P.I. La Pañoleta (C/ Julio), frente a la cual se encuentra 
uno de los accesos desde la A-356 a través de C/ Arrollo 
Parque Ferial, perpendicular a estas dos (C/ Julio, C/ Arroyo 
Ferial) se encuentra la Avenida Rey Don Juan Carlos I. 

El encuentro gestiona la entrada sur del más importante 
nodo de concentración industrial del término municipal. El 
cruce también regula los flujos internos entre Vélez Málaga 
y Torre del Mar. 

Funcionalmente la Av. Juan Carlos I, es eje conector entre 
Vélez y Torre del Mar, pieza de conexión territorio-ciudad, y 
eje de aproximación al nodo monofuncional de actividad 
laboral de Vélez Málaga. La calzada está compartida con el 
tranvía, el resto de la sección está ocupada por aceras 
peatonales e itinerario ciclista. 

Analizando las matrices origen-destino se puede observar la 
heterogeneidad de los flujos del encuentro en función de la hora de 

medición. 

Existen cuatro flujos principales que se mantienen a lo largo del día, 
mientras que a las 14:00 se acentúa el volumen de vehículos que salen 
de los P.I: hacia la A-356 

 

A las 20:00 adquieren protagonismo dos nuevos flujos que se suman a 
los cuatro principales. Son los flujos con origen en Torre del Mar y A-
356, cuyo destino son los P.I. 
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HORAS 1:00 2:00 3:00 4:00 5:00 6:00 7:00 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 1
EVOLUCION PORCENTUAL 0,60% 0,34% 0,22% 0,19% 0,38% 1,16% 3,66% 4,09% 4,13% 6,41% 6,49% 7,18% 7,65% 9,01% 6,36% 5,92% 5,62% 6

 

I.M.D. 14.512 
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Evolución de la Intensidad (veh./ h.) en Av. And

I.M.D. =

Las mediciones manuales realizadas los días 21 y 22 de Julio señalan la 
hora de mayor intensidad de 14:00 a 15:00 del medio día, con 1.308 
vehículos/hora, de los cuales 1.127 fueron coches, 97 motos, 77 
vehículos reparto/pesados, y tan solo 5 autobuses. 

La falta de una jerarquía viaria que regule la circulación de vehículos 
dentro de las zonas comerciales, de ocio y restauración facilita la 
penetración de los mismos dentro de zonas vocacionalmente 
peatonales, entorpeciendo un correcto desarrollo de las actividades que 
se desarrollan, por lo tanto existe un desequilibrio entre el espacio 
físico del viario y las funciones que en él se desarrollan, que debe ser 
revisado en función de las demandas actuales. 

 

 

Este cruce es uno de los puntos clave en Torre del Mar, por el se 
suceden tráficos de paso Este – Oeste, Oeste – Este a través de la 
Avenida Andalucía (antigua N-340), y tráficos de salida en busca de la A-
7, A-356 o hacia Vélez Málaga a través de la C/San Martin. En todo caso 
estos tráficos de salida confluyen en Casas Nuevas desde donde se 
distribuyen hacia sus destinos. 

El enclave es uno de los puntos estratégicos y potenciales para mejorar 
la accesibilidad en Torre del Mar.  

Esta situado en el corazón del centro urbano donde la densidad de 
actividades comerciales, de gestión y de restauración es muy elevada. 

Proximidad con la playa (300m) a través de Paseo Larios; un gran 
espacio peatonal / estancial muy concurrido en los meses de verano por 
peatones y ciclistas, con situaciones de 2.022 peatones / hora y 66 
bicicletas / hora, en torno a las 11:00 h. 

 En él se sitúa la terminal del Tranvía y el Aparcamiento subterráneo las 
Yucas. 
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18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 0:00
6,99% 6,45% 7,03% 4,53% 2,91% 1,66% 1,02%

dalucía con C/ San Martín

= 14.512 veh./ h.
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DESTINO AV 
CAR

(SORIGEN 

AV JUAN CARLOS I (SUR) 
AV JUAN CARLOS I 

(NORTE) 
4

CAMINO DE SEVILLA 

EL INGENIO 
TRONCAL ENTRADA 4

Matri

DESTINO AV 
CAR

(SORIGEN 

AV JUAN CARLOS I (SUR) 
AV JUAN CARLOS I 

(NORTE) 
6

CAMINO DE SEVILLA 

EL INGENIO 2

TRONCAL ENTRADA 9
Matriz 

DESTINO AV 
CAR

(SORIGEN 

AV JUAN CARLOS I (SUR) 
AV JUAN CARLOS I 

(NORTE) 
5

CAMINO DE SEVILLA 

EL INGENIO 2

TRONCAL ENTRADA 9
Matriz 

 

 

 

La rotonda está situada frente a la fachada principal del C.C. el 
Ingenio, en el cruce del Camino de Sevilla con la Avenida de Juan 
Carlos I.  

El encuentro regula la entrada de uno de los mayores centros de 
atracción de viajes motorizados, el Ingenio. Y los flujos internos 
entre Vélez Málaga y Torre del Mar. 

Funcionalmente la Av. Juan Carlos I en este punto, es eje 
conector entre Vélez y Torre del Mar y distribuidor de los tráficos 
con destino el Ingenio. 

Los conteos realizados durante el periodo escolar en el mismo 
punto, permiten establecer que el número de movimientos 
motorizados entre Vélez y Torre del Mar aumenta un 38,7% los 
meses de verano, respecto a los meses de primavera. 

El encuentro muestra dos comportamientos:  

a) Fuera del horario comercial del C.C. el Ingenio. Los flujos 
motorizados principales son: 

1. Torre del Mar - Vélez con 448 veh/h 
2. Vélez Málaga – Torre del Mar con 442 veh/h 

b) En el horario comercial del C.C. el Ingenio. Los flujos 
motorizados principales son: 

1. Torre del Mar - Vélez con 768 veh/h 
2. Vélez Málaga – Torre del Mar con 660 veh/h 
3. Torre del Mar – El Ingenio con 282 veh/h 
4. Vélez Málaga – El Ingenio 254 veh/h 
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JUAN 
RLOS I 
SUR) 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

CAMINO 
DE SEVILLA

EL INGENIO
TRONCAL 

SALIDA 

1 448 2 24 475 

442 4 2 38 486 

6 10 0 4 20 

20 22 0 0 42 
469 484 4 66
iz Origen – Destino de 8:00 a 9:00h 

JUAN 
RLOS I 
SUR) 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

CAMINO 
DE SEVILLA

EL INGENIO
TRONCAL 

SALIDA 

10 768 4 78 860 

660 4 2 254 920 

26 102 0 18 146 

282 68 12 0 362 

978 942 18 350 
Origen – Destino de 14:00 a 15:00h 

JUAN 
RLOS I 
SUR) 

AV JUAN 
CARLOS I 
(NORTE) 

CAMINO 
DE SEVILLA

EL INGENIO
TRONCAL 

SALIDA 

14 682 2 142 840 

586 0 0 206 792 

12 64 0 16 92 

294 84 2 0 380 

906 830 4 364 
Origen – Destino de 20:00 a 21:00h 
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ORIGE
DESTIN

CALLE
CIPRIAN

MALDON
CALLE

MALDON
CALLE DE

ACEQU
TRONC
ENTRAD

ORIGE
DESTIN

CALLE
CIPRIAN

MALDON
CALLE

MALDON
CALLE DE

ACEQU
TRONC
ENTRAD

ORIGE
DESTIN

CALLE
CIPRIAN

MALDON
CALLE

MALDON
CALLE DE

ACEQU
TRONC
ENTRAD

La confluencia entre las calles Cipriano Maldonado y Virgen de 
las Angustias con la calle de la Acequia y la calle de las Casas 
Nuevas, forman una encrucijada que distribuye los tráficos de 
entrada y de salida de Torre del Mar. Lo que lo convierte en 
uno de los puntos donde existe mayor intensidad  

La hora de mayor intensidad en la intersección es de 20:00 a 
21:00h con 2.772 veh/h de los que 2420 son covhes, 211 
motos, 122 vehículos pesados y 19 autobuses. 

Esta situado a las puertas del área con actividad comercial de 
Torre del Mar y a 700 metros de la playa. 

La intersección está compuesta de tres orígenes: 

1. C/ Cipriano Maldonado Norte, que recoge los flujos que 
provienen de la A-7, Vélez Málaga, la A-356 o los barrios 
norte de Torre del Mar. 

2. C/ Cipriano Maldonado Sur, que canaliza los tráficos que 
provienen de Torre del Mar Oeste. 

3. C/ de la Acequia, que conduce los tráficos que provienen 
de Torre del Mar Este. 

Y tres destinos: 

1. C/Cipriano Maldonado Sur, que a modo de ronda 
funciona como distribuidor urbano de Torre del Mar 
Oeste. 

2. C/ Virgen de las Angustias Sur, que penetra hasta el 
corazón del área con viario comercial del municipio. 

3. C/ Virgen de las Angustias Norte, que funciona como eje 
ciudad territorio. 

El cruce tiene un comportamiento homogéneo a lo largo del 
día manteniendo cuatro flujos principales 
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EN CALLE 
MALDONADO 

CALLE 
ANGUSTIAS2

CALLE 
VIRGEN1 

TRONCA
L SALIDANO 

E 
NO 
ADO 

424 348 189 961 

E 
ADO 

16 68 398 482 

E LA 
UÍA 

76 150 316 542 

CAL 
DA 

516 566 903 
 

Matriz Origen – Destino de 8:00 a 9:00h 

EN CALLE 
MALDONADO 

CALLE 
ANGUSTIAS2

CALLE 
VIRGEN1 

TRONCA
L SALIDANO 

E 
NO 
ADO 

490 334 84 908 

E 
ADO 

12 42 506 560 

E LA 
UÍA 

90 114 286 490 

CAL 
DA 

592 490 876 
 

Matriz Origen – Destino de 14:00 a 15:00h 

EN CALLE 
MALDONADO 

CALLE 
ANGUSTIAS2

CALLE 
VIRGEN1 

TRONCA
L SALIDANO 

E 
NO 
ADO 

540 440 178 1158 

E 
ADO 

22 56 702 780 

E LA 
UÍA 

114 140 580 834 

CAL 
DA 

676 636 1460 
 

Matriz Origen – Destino de 20:00 a 21:00h 
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Los flujos principales son: 

1. Calle Cipriano Maldonado norte – Calle Maldonado sur con 540 veh/h 
2. Calle Cipriano Maldonado norte – calle de las Angustias con 440 veh/h 
3. Calle Maldonado sur – Calle Virgen con 702 veh/h 
4. Calle de la Acequia – Calle Virgen con 580 veh/h 

     
 C/ de las Casas Nuevas      C/ Maldonado hacia C/ de las Casas Nuevas 

 

El resto de flujos se muestran en los siguientes esquemas, los más significativos son aquellos 
cuyo origen corresponde a calle Cipriano Maldonado y calle de la Acequia. 
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ORIGEN AVENIDA 
ANDALUCIA 1 

AV.ANTONIO 
TORÉ TORÉ 1 

AVENIDA 
ANDALUCIA 2 

AV.ANTONIO 
TORÉ TORÉ 2 

TRONCAL 
SALIDA DESTINO 

AVENIDA 
ANDALUCIA 1 

3 45 105 156 309 

AVENIDA 
ANTONIO 

TORÉ TORÉ 1 
15 3 24 138 180 

AVENIDA 
ANDALUCIA 2 

96 39 0 18 153 

AVENIDA 
ANTONIO 

TORÉ TORÉ 2 
6 75 24 12 117 

TRONCAL 
ENTRADA 

120 162 153 324 
 

Matriz Origen – Destino de 8:00 a 9:00h 

ORIGEN AVENIDA 
ANDALUCIA 1 

AV.ANTONIO 
TORÉ TORÉ 1 

AVENIDA 
ANDALUCIA 2 

AV.ANTONIO 
TORÉ TORÉ 2 

TRONCAL 
SALIDA DESTINO 

AVENIDA 
ANDALUCIA 1 

105 216 171 195 687 

AVENIDA 
ANTONIO 

TORÉ TORÉ 1 
39 9 120 195 363 

AVENIDA 
ANDALUCIA 2 

177 111 9 18 315 

AVENIDA 
ANTONIO 

TORÉ TORÉ 2 
24 213 63 6 306 

TRONCAL 
ENTRADA 

345 549 363 414 
 

Matriz Origen – Destino de 14:00 a 15:00h 

ORIGEN AVENIDA 
ANDALUCIA 1 

AV.ANTONIO 
TORÉ TORÉ 1 

AVENIDA 
ANDALUCIA 2 

AV.ANTONIO 
TORÉ TORÉ 2 

TRONCAL 
SALIDA DESTINO 

AVENIDA 
ANDALUCIA 1 

18 78 189 234 519 

AVENIDA 
ANTONIO 

TORÉ TORÉ 1 
36 18 81 153 288 

AVENIDA 
ANDALUCIA 2 

126 117 51 18 312 

AVENIDA 
ANTONIO 

TORÉ TORÉ 2 
6 339 48 6 399 

TRONCAL 
ENTRADA 

186 552 369 411 
 

Matriz Origen – Destino de 20:00 a 21:00h 

La hora de mayor intensidad se produce de 14:00 a 
15:00 coincidiendo con la salida laboral y con la 
llegada a la playa. Los flujos principales son: 

• Hacia playas: 
1. Av. Andalucía 1 – Av. Toré Toré con 216 veh/h 
2. Av. Toré Toré 2 – Av. Toré Toré 1 con 213 veh/h 

 

• Hacia la salida norte: 
3. Av. Andalucía 1 – Av. Toré Toré 2 con 195 veh/h 
4. Av. Toré Toré 1 – Av. Toré Toré 2 con 195 veh/h 

 

• De paso: 
5. Av. Andalucía 1 – Av. Andalucía 2 con 171 veh/h 
6. Av. Andalucía 2  – Av. Andalucía 1 con 177 veh/h 

 

El encuentro solucionado mediante rotonda se 
ubica al oeste de Torre del Mar en el cruce de la 
avenida Andalucía con la avenida Toré Toré. La 
intersección distribuye flujos motorizados hacia la 
playa (av. Toré Toré 1), hacia el nodo de 
distribución urbana de Casas Nuevas (av. Toré Toré 
2), hacia el corazón del centro urbano (av. 
Andalucía 2) y hacia los núcleos del Oeste como 
Almayate o Benajarafe. 

Funcionalmente la intersección es la entrada/salida 
a Torre del Mar por el oeste, además de dar acceso 
a la av. Toré Toré eje principal urbano que con 180 
plazas para el estacionamiento de vehículos, 
conduce al Paseo Marítimo y a la playa de 
poniente. 
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ORIGEN AV 
ANDALUCIA 1 

CARRIL DE 
SERVICIO 

AV DE 
SEVILLA 

AV 
ANDALUCIA 2 

SUPERSOL 
TRONCAL 

SALIDA DESTINO 
AV ANDALUCIA 1 24 30 42 177 15 288 

AV DE SEVILLA 39 12 3 117 3 174 
AV ANDALUCIA 2 195 54 66 9 15 339 
TRONCAL ENTRADA 258 96 111 303 33 

Matriz Origen – Destino de 8:00 a 9:00h 

ORIGEN AV 
ANDALUCIA 1 

CARRIL DE 
SERVICIO 

AV DE 
SEVILLA 

AV 
ANDALUCIA 2 

SUPERSOL 
TRONCAL 

SALIDA DESTINO 
AV ANDALUCIA 1 24 18 51 261 24 378 

AV DE SEVILLA 39 15 6 177 63 300 

AV ANDALUCIA 2 267 159 162 12 87 687 
TRONCAL ENTRADA 330 192 219 450 174 

Matriz Origen – Destino de 14:00 a 15:00h 

ORIGEN AV 
ANDALUCIA 1 

CARRIL DE 
SERVICIO 

AV DE 
SEVILLA 

AV 
ANDALUCIA 2 

SUPERSOL 
TRONCAL 

SALIDA DESTINO 
AV ANDALUCIA 1 33 30 42 288 24 417 

AV DE SEVILLA 36 12 3 132 24 207 

AV ANDALUCIA 2 273 135 150 9 45 612 
TRONCAL ENTRADA 342 177 195 429 93 

Matriz Origen – Destino de 20:00 a 21:00h 

 

La intersección regulada mediante rotonda ovalada se ubica al este de Torre 
del Mar en el cruce de la avenida Andalucía con la avenida de Sevilla. La 
intersección distribuye flujos motorizados hacia la el Hospital Comarcal o en 
busca de  (Av. de Sevilla), hacia el barrio este (carril de servicio), hacia el 
interior del centro urbano (Av Andalucía 1), hacia el supermercado supersol 
y hacia Caleta (Av. Andalucía 2). 

Funcionalmente la intersección es la entrada/salida a Torre del Mar por el 
este, además de dar acceso al Hospital Comarcal de la Axarquía y ser una 
pieza conectora entre Torre del Mar y Caleta. 

Los flujos principales son: 

1. Caleta – Torre del Mar (centro) con 267 veh/h 
2. Torre del Mar (centro) – Caleta con 261 veh/h 
3. Hospital – Caleta con 177 veh/h 
4. Caleta – Hospital con 162 veh/h 
5. Caleta – Carril de Servicio con 159 veh/h 

Analizando las matrices origen destino no se observan cambios significativos 
en el sentido de los flujos. 

 
Vista aérea de la avenida Sevilla y el Hospital Comarcal (2006) 
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5.2.4 El modelo actual 
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6 EL SISTEMA DE APARCAMIENTOS. 

El sistema de aparcamientos de una ciudad como Vélez Málaga tiene un valor estructural muy importante para 
garantizar una adecuada calidad de movilidad urbana tanto en la zona central de la ciudad como en los barrios 
periféricos al servicio de los residentes. El aparcamiento será el instrumento para establecer una adecuada 
política hacia la sostenibilidad, y para garantizar una ciudad habitable para el ciudadano y para el turista o 
visitante.  

El área del estudio abarca todas las zonas de los tres núcleos poblacionales principales del municipio; Vélez, 
Torre del Mar y Caleta. 

Uno de las debilidades del sistema de aparcamientos  es la ubicación dentro del Centro Urbano de 
aparcamientos públicos de rotación, como es el caso del Parking de la plaza del Carmen. Esta no es la política de 
aparcamientos más correcta, al favorecer la excesiva penetración del automóvil hasta zonas urbanas interiores, 
vulnerables a la presencia del automóvil, como corresponde a las zonas interiores del Casco Histórico, que a su 
vez forman parte del Área Central de la ciudad. 

 

Para poder contemplar todas las posibilidades de aparcamiento en Vélez Málaga se han utilizado dos 
metodologías distintas. La primera consiste en un control del aparcamiento estático, con objeto de conocer el 
grado de ocupación que presenta en cada hora del día cada calle; y, lo que es más importante, el número de 
vehículos residentes para los cuáles hay que asegurar las posibilidades de aparcamiento.  

Por otro lado se ha realizado un control del aparcamiento dinámico en las áreas comerciales de Vélez y Torre del 
Mar, con objeto de conocer la rotación de aparcamientos. 

 

 

6.1 OFERTA Y DEMANDA DE ESTACIONAMIENTO, SU

El inventario estático ayuda a localizar los datos referen
respecto a tipos de establecimiento y actividad que gen

Se contabilizaron los vehículos totales aparcados por t
pueden constituirse como posibles “bolsas de apa
contabilizar el total de vehículos aparcados tanto de no
parte, el número de vehículos de residentes que ap
aparcamiento que se producen en horario comercial y d

Las conclusiones del control del aparcamiento estático 
del Centro Urbano donde se estacionan vehículos mot
esquema de ordenación viaria consecuente habría que
Esto sucede porque en los Centros Urbanos de Vélez y 
vehículos estacionados ocupan espacio público facilita
mismas. La estrategia de aparcamiento sería la de inten
posible en los bajos sótanos de los edificios o en apar
calles deben tener un uso residencial prioritario y para
espacios comerciales y de hostelería.  

La segunda tipología de calles inventariadas son las s
viarios urbanos no notan la disminución de espacio por
de aceras. No obstante, hay que facilitar una accesib
atracción en estas zonas, garantizando el equilibrio amb

Por lo general, se puede decir que existe una excesiv
viario, por lo que permanentemente se llega a la satura
calles estrechas y con poca accesibilidad que da lug
desordenada.  Como consecuencia de esto los vehícul
generar problemas puntuales en algunas zonas, porqu
esta forma, se han constatado los siguientes problemas 

• Dificultad en la circulación de vehículos por la reduc

• Imposibilidad de tránsito en calles ordenadas en d
de vehículos en ambos márgenes de la calle. 

• Insuficiencia de las aceras y, ocasionalmente, ocup
que obliga a los peatones a circular por la calzada. 

• Ocasionalmente, confusión entre la zona peatona
separación física de las mismas, y encontrarse al mis

• Aparcamientos en doble fila en viarios del municipio

• Inexistencia de señalización vertical y horizontal que

• Taponamiento de las entradas de las viviendas y vad

• Ocupación de las paradas de transporte público señ
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ntes a las actividades, y que se está llevando a pie de calle 
era movilidad de personas y mercancías.  

ramo de calle y en aquellos espacios libres o plazas, que 
arcamiento”. La metodología desarrollada consiste en 
oche como en horas diurnas con el fin de obtener, por una 

arcan en la calle y, por otro, las demandas totales de 
de servicios. 

en Vélez Málaga indican que en la mayor parte del viario 
torizados, en muchos casos, ocupan espacios que en un 
e diseñar como espacios de tránsito o estancia peatonal. 
Torre del Mar y en las zonas más próximas al mismo, los 

ado por la escasez de aceras y reducida anchura de las 
ntar alojar los vehículos de los residentes siempre que sea 
rcamientos en estructura. Las mínimas dotaciones en las 
a facilitar labores de reparto de mercancías en tramos o 

situadas en los barrios periféricos en las que los nuevos 
r los vehículos estacionados gracias a una mayor amplitud 
bilidad relativa en cuanto al acceso y aparcamiento de 
biental y funcional de los sistemas de transporte. 

a cantidad de vehículos motorizados estacionados en el 
ación, sobre todo porque la trama del Centro Urbano son  

gar a que los estacionamientos se produzcan de forma 
os aparcados, de forma permanente u ocasional pueden 

ue se trata de un viario con una sección insuficiente.  De 
en el viario: 

cción de la superficie de la calzada. 

oble sentido de circulación, debido al estacionamiento 

pación de las mismas por los vehículos estacionados, lo 

l y de estacionamiento de vehículos al no existir una 
smo nivel.  

o, aunque no exista sobresaturación. 

e regule el aparcamiento en algunas calles.  

dos. 

alizadas a tal efecto en el viario principal. 
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6.1.1 Oferta de estacionamiento en el viario público: 

Para conseguir un v
estacionamiento exist
plazas entre la longi
existente en cada met
de calle que se dedic
extrapolable a superfi
indicador de ocupació
calle. 

 Calle Axarquía (Véle

Las calles con mayor o
 

• Calle de la Axarqu
su longitud a apar
frecuente la prese
calzada. 

• Molino de Velasc
longitud está ocup

• Calle Fray Rafael 
Batería en un tram
a esta sección vial

• Paseo Marítimo 
destina el 74% d
ambos márgenes. 

• Avenida Andalucia
910 metros, desti
batería en ambos 

• Avenida Toré Toré
ocupada por dos
centrales 

• Estos tres ejes qu
medio – baja se 
atractores longitu
tráficos de agitació
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valor que permita evaluar y comparar la oferta de 
tente entre el viario veleño se ha divido el número de 
itud del viario analizado obteniendo el nº de plazas 
tro lineal de tramo, o lo que es lo mismo el % de longitud 
ca al estacionamientos de vehículos. Este factor no es 
cie de calle destinada a estacionamiento, para obtener el 

ón del viario en m2 debemos conocer la anchura media de 

 
ez Málaga)          Paseo Marítimo de Levante (Torre del Mar) 

oferta de estacionamiento son: 

En Vélez Málaga: 

uía, 47 plazas en 102 metros, esta vía reserva el 46% de 
rcamientos en batería situados en ambos márgenes. Es 
encia de vehículos indebidos formando doble fila en la 

o, 103 plazas en batería en 237 metros. El 44% de su 
pada por dos márgenes de aparcamientos en batería. 

de Vélez, 45 plazas de aparcamientos en línea y 33 en 
mo de 115 metros, el 39% de su longitud está reservada 
. 

En Torre del Mar: 

De Levante (tramo Paseo de Larios – Av. De Colón) 
e su longitud lineal al estacionamiento en batería a 
Dotada de 273 plazas en 636 metros  

a (tramo C/ del Mar – Camino de Sevilla), 584 plazas en 
na el 64% de su longitud lineal al estacionamiento en 
márgenes de la vía. 

é, 180 plazas en 440 metros, el 41% de su longitud está 
s líneas en batería a ambos márgenes y dos líneas 

ue durante gran parte del año tienen una ocupación 
 convierten durante el periodo estival en potentes 
dinales que forman circuitos perversos facilitando los 
ón en busca de aparcamiento.  
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En las siguientes tablas resumen se presentan los resultados obtenidos en los conteos realizados, de donde se 
han determinado los índices de ocupación lineal para cada tramo. En las tablas se reflejan la forma y naturaleza 
de las plazas contadas en el viario veleño, los tramos con mayor número de plazas son; Avenida Andalucía en 
Torre del Mar (tramo C/ del Mar – Camino de Sevilla) con 584 plazas y Avenida Villa de Madrid (Vélez Málaga) 
con 317 plazas. 

ID NOMBRE 
LINE

A 
BATERÍ

A 
CD 

PM
R 

RESERV
. 

TOTAL 
PLAZAS 

TAX
I 

PLAZAS 
MOTOS 

LONGITUD 
TRAMO 

6 Aceituneros 262 0 0 7 0 269 0 0 1.348
8 fid7 47 0 0 0 0 47 0 0 262
9 Alfredo Kraus 55 0 0 2 0 57 0 0 543

10 Plateros 35 0 0 1 0 36 0 0 318
12 Urbanización ensanche 1 106 0 0 3 0 109 0 0 679
13 CALLE 6 5 0 3 0 0 8 0 0 151

261 Huerto Carrión 50 0 0 2 8 60 0 11 233
18 Av. Dolores Ibarruri 58 0 0 0 0 58 0 0 526
19 fid18 96 0 0 4 0 100 0 0 522
20 Manuel José García Caparrós 27 0 0 1 0 28 0 0 133
21 Antonio Moreno Puertas 31 0 0 0 0 31 0 0 157
22 Don Juan Coín Gallego 42 0 0 0 0 42 0 0 198
23 fid22 53 0 0 0 0 53 0 0 245
24 Antonio Gamez Burgos 26 0 0 0 0 26 0 0 121
25 CALLE 8 29 0 0 0 0 29 0 0 354
26 Félix Lomas 16 0 0 0 0 16 0 0 297
27 Salvador Rueda 34 0 0 0 0 34 0 0 310
28 Las Tiendas 4 20 0 1 0 25 0 0 237
32 P. San Francisco 0 11 0 0 0 11 0 0 60
33 C. de las Selias 13 10 0 1 0 24 0 0 165
35 Raimundo Codesal 20 0 0 0 0 20 0 0 214
38 Av. Villa de Madrid 231 82 2 2 0 317 0 0 1.145
39 Av. de Carlos III 42 0 0 0 0 42 0 0 246
40 Doctor Fernando Vivar 0 50 0 2 0 52 0 44 292
41 calle nº 10 9 0 0 0 0 9 0 0 324
42 de Segobia 12 48 0 0 0 60 0 0 169
44 de la musica ) 27 0 0 0 0 27 0 0 113
45 Hermanos López Campos 29 35 0 0 0 64 0 0 514
46 Felipe el Hermoso 21 0 0 0 0 21 0 0 141
47 Las Palomas 35 0 0 0 0 35 0 0 290
48 Alfonso VII 40 18 0 1 0 59 0 0 282
49 av. Pablo iglesias 0 94 0 0 0 94 0 0 706
50 Camino Algarrobo 15 0 0 0 0 15 0 0 525
51 Arroyo Romero 12 0 3 2 0 17 0 0 396
52 de la Loja 28 0 0 0 0 28 0 0 348
53 Jaima 40 0 0 0 0 40 0 0 209
54 Invierno 48 0 0 0 0 48 0 0 399
55 Polideportivo 67 0 5 1 0 73 0 14 346
56 Poeta Rafael Alberti 59 0 0 0 0 59 0 0 299
57 Juan Vazquez R. 55 4 3 0 0 62 0 0 312
58 Acebuche 51 0 3 1 0 55 0 0 290
61 Ronda Andalucía 26 4 0 0 0 30 0 0 252
62 Alcalde Santiago Valle 110 0 0 0 0 110 0 0 621
63 Clavel 0 46 0 0 0 46 0 0 124

ID NOMBRE 
LINE

A 
BATERÍ

A 
CD 

PM
R 

RESERV
. 

TOTAL 
PLAZAS 

TAX
I 

PLAZAS 
MOTOS 

LONGITUD 
TRAMO 

64 Artesanos 19 0 3 1 0 23 0 0 126
66 Banana 63 15 0 0 0 78 0 0 433
67 Camino del Higueral 22 54 0 0 0 76 0 0 894
75 Aloe Vera 112 0 0 1 0 113 0 0 327
76 Mango 48 0 0 0 0 48 0 0 170
77 Lichi 32 0 0 0 0 32 0 0 169
78 Hierbabuena 55 0 0 0 0 55 0 0 342
81 Kiwi 32 0 0 0 0 32 0 0 246
82 Laureano Martin Galicia 20 0 0 0 0 20 0 0 156
84 Limonar 42 0 0 0 0 42 0 0 318
85 Guayaba 0 57 0 0 0 57 0 0 187
99 55 17 0 0 0 72 0 0 785

100 50 0 1 0 0 51 0 3 309
101 43 0 0 0 0 43 0 0 297
106 Av del Sol 58 0 0 3 0 61 0 0 845
107 84 0 0 0 0 84 0 0 597
110 54 0 7 1 0 62 0 0 570
111 38 0 2 0 0 40 0 0 167
115 0 5 0 0 0 5 0 0 100
116 21 20 0 0 0 41 0 0 156
129 Av. de Vivar Téllez 61 0 0 1 0 62 2 0 744
132 Blas Infante 34 30 0 1 0 65 0 0 240
133 Ctra. de Arenas 69 0 0 0 0 69 0 0 1.080
134 Cruz Verde 67 0 0 0 0 67 0 0 609
369 49 53 0 0 0 102 0 0 361
136 del Rio 14 41 0 0 0 55 0 0 422
137 Alcalde Juan Barranquero 22 0 2 1 0 25 0 0 177
140 Reñidero 40 9 5 2 0 56 12 0 354
141 Instituto 59 0 0 1 0 60 0 0 509
142 Doctor Laureano Casquero 85 0 0 1 0 86 0 0 490
143 Plaza de San Roque 9 5 0 0 0 14 0 0 160
144 Lope de Vega 21 0 6 0 0 27 0 0 311
145 Arroyo Hondo 58 31 0 1 0 90 0 11 428
146 del Mar 21 5 0 0 0 26 0 0 110
147 E Jimenez 25 0 0 0 0 25 0 0 209
148 Pancho López 9 0 3 1 1 14 0 0 218
150 Pintor Evaristo Guerra 0 6 3 0 0 9 0 0 156
151 Poeta Joaquín Lobato 8 0 0 0 0 8 0 0 63
153 Camino Viejo de Málaga 56 69 4 2 0 131 0 9 432
155 C. de Cristo T1 14 0 0 0 0 14 0 0 167
156 C. de Cristo T2 14 0 3 1 0 18 0 0 253
157 Pza. Carmelitas 0 0 0 0 4 4 0 0 89
160 C. de Canalejas 14 0 8 4 0 26 0 15 256
161 Huerto Carrión 52 11 10 3 0 76 0 12 202
162 Alcalde José Herrera 22 0 2 0 0 24 0 0 121
163 Fray Rafael de Vélez 12 33 0 0 0 45 0 0 116
164 Clara Campoamor 71 0 0 0 0 71 0 0 271
165 de la Axarquía 0 45 0 2 0 47 0 0 103
166 Imaginero Domingo 14 25 0 0 0 39 0 0 106
167 de Tejeda 55 0 0 2 0 57 0 0 249
168 Blas Infante 9 0 0 0 0 9 0 0 185
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ID NOMBRE 
LINE

A 
BATERÍ

A 
CD 

PM
R 

RESERV
. 

TOTAL 
PLAZAS 

TAX
I 

PLAZAS 
MOTOS 

LONGITUD 
TRAMO 

169 Rute 4 0 2 0 0 6 0 0 246
171 Romero 55 0 0 0 0 55 0 0 450
176 Cristo de los Vigías 9 0 5 0 0 14 0 0 336
177 Bellavista 0 0 0 2 0 2 0 0 327
178 Verdiales 57 39 0 2 0 98 0 24 303
179 Av. de la Hispanidad 39 54 3 2 0 98 0 0 290
182 Alcalde Manuel Reina 92 0 0 5 0 97 0 0 385
183 Enrique Van Dulken 38 3 5 1 0 47 0 9 229
184 José Beltrán 56 0 0 1 0 57 0 0 219
185 Calle de Magallanes 33 0 0 1 0 34 0 0 420
186 Hermanos Pinzón 11 0 0 0 0 11 0 0 174
187 Molino de Velasco 4 89 5 5 0 103 0 0 237
188 Adeodato Altamirano 60 10 0 0 0 70 0 0 263
189 Juan Lisbona Zapata 25 38 0 0 0 63 0 0 232
190 Bulerías y Rio Tinto 30 53 3 0 0 86 0 0 335
191   7 42 0 1 0 50 0 0 170
192 Av. de las Naciones 54 0 0 0 0 54 0 0 333

193 
Prolongación Explanada de la 

Estación 
93 15 0 0 0 108 0 0 596 

216 Ctra. de Loja 4 0 0 0 0 4 0 0 969
219 calle nº 1 0 52 0 0 0 52 0 0 1.043
222 Francisco Labao Gámez 44 54 0 0 0 98 0 0 290
223 d´ferrocarril 0 21 0 0 0 21 0 0 152
224 Eugenia Morales Jurado ) 49 0 0 1 0 50 0 0 203
226   42 0 2 0 0 44 0 0 290
227 Av Antonio Toré Toré 171 0 2 6 0 179 0 0 441
231 Av de Colón 0 26 0 2 0 28 0 0 129
233   0 45 0 0 0 45 0 0 158
237 Av de la Estación 0 20 0 0 0 20 0 0 102
238 Av. de Vivar Téllez 44 0 3 0 0 47 0 0 254
403   6 37 5 2 0 50 0 0 806
239 Av. de Vivar Téllez 12 0 0 0 0 12 2 0 144
240 Pilar de San Roque 22 0 2 0 0 24 0 0 137
242 calle nº 1 0 52 0 0 0 52 0 0 521
243 Pza de las Indias 6 5 0 0 0 11 0 0 56
246 Arroyo de la Molineta 37 4 0 0 0 41 0 0 294
247 Arroyo de la Molineta 20 0 0 0 0 20 0 0 192
249 Barrero de Capuchinos 12 3 0 0 0 15 0 0 131
250 Pío Augusto Verdú 24 0 0 0 0 24 0 0 153
251 Camino Viejo de Málaga 0 0 2 0 0 2 0 0 325
264   0 0 0 0 26 26 0 0 366
265   12 0 1 0 0 13 0 0 178
268   14 0 0 0 0 14 0 0 229
269   13 0 0 0 0 13 0 0 100
270   49 0 0 1 0 50 0 0 205
273   52 0 3 0 0 55 0 0 272
275 Lucero 31 0 0 1 0 32 0 0 277
276   53 51 0 2 0 106 0 0 307
277   0 14 0 0 0 14 0 0 240
278   20 93 0 0 0 113 0 0 377
330 A-356 20 0 0 0 0 20 0 0 1

ID NOMBRE 
LINE

A 
BATERÍ

A 
CD 

280 147 0 0 
283 39 38 0 
284 21 0 0 
285 13 0 0 
287 41 0 4 
288 Princesa 38 0 3 
289 27 0 1 
290 19 0 3 
291 7 59 0 
293 83 41 0 
295 de Levante 12 0 3 
296 Octavio López 37 31 0 
297 41 0 0 
298 7 55 0 
299 11 18 0 
300 114 0 0 
303 4 0 0 
304 del Real 44 2 3 
311 Av de las Palmeras 180 0 0 
312 0 10 0 
313 67 0 1 
314 27 0 0 
315 15 0 0 
316 30 0 0 
318 20 13 0 
319 Av Infanta 39 24 0 
320 37 0 0 
321 Estora 28 0 0 
322 18 0 0 
371 Paseo Marítimo de Levante 8 263 0 
394 35 0 6 
395 10 0 1 
396 0 51 0 
397 183 399 2 
402 Av Andalucía 177 21 3 
404 Paseo Marítimo de Poniente 50 135 0 

 TOTALES 6851 2.933 151 

Del viario con espacio para estacionar vehículos moto
10.164 plazas. El 17% de la longitud del viario analizad
plazas en línea, 2933 en batería,151 plazas de carga
reducida (PMR) y 133 reservados para hoteles y 
contabilizado 420 vados. 

67%
29

LINEA BAT
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PM
R 

RESERV
. 

TOTAL 
PLAZAS 

TAX
I 

PLAZAS 
MOTOS 

LONGITUD 
TRAMO 

7 0 154 0 0 400
0 0 77 0 0 425
0 67 88 0 0 351
1 0 14 0 0 102
0 0 45 0 0 169
1 0 42 0 0 157
1 0 29 0 0 304
0 2 24 0 0 162
2 0 68 0 11 169
0 0 124 0 0 168
0 0 15 0 0 273
2 0 70 0 0 241
0 0 41 0 0 165
0 0 62 0 0 170
0 0 29 0 0 87
0 0 114 0 0 795
0 0 4 0 0 53
1 0 50 0 0 427
0 0 180 0 0 440
2 0 12 0 0 139
0 0 68 0 0 301
0 0 27 0 0 268
0 0 15 0 0 250
0 0 30 0 0 205
1 2 36 0 0 147
0 0 63 0 0 263
0 0 37 0 0 305
0 0 28 0 0 242
0 0 18 0 0 157
2 0 273 0 0 637
0 0 41 0 0 409
0 0 11 0 0 282
0 1 52 0 4 210
0 0 584 2 30 908
0 0 201 0 0 1.516
1 2 188 0 0 648

116 113 10.164 18 197 58.630

orizados se han analizado 58.630 metros con un total de 
do con oferta de estacionamiento está ocupado por 6851 
a y descarga, 116 plazas para personas con movilidad 
edificios institucionales. A lo largo del viario se han 

 

9% 4%

TERÍA RESERVADOS
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6.1.2 Aparcamientos en edificios y bolsas 

  

En la tipología de aparcamientos regulados se incluyen todos aquellos que, o 
bien en superficie o bien en edificaciones independientes realizadas para este 
tipo de uso, están. Podemos distinguir dos tipos: 

Bolsas de aparcamiento en superficie, constituidas por espacios libres, públicos 
o privados, la mayoría están especialmente diseñados y acondicionados, 
situados fuera de los márgenes de la red viaria a la que se conectan por uno 
o varios accesos específicos. 

Edificios de aparcamiento, sobre o bajo el nivel del terreno, de carácter público 
o privado, y que cuentan con los correspondientes accesos, rampas o 
mecanismos para la entrada y salida de vehículos. Están regulados mediante 
algún tipo de control de acceso. 

Vinculados a equipamientos, como el aparcamiento del C.C. El Ingenio que 
cuenta con 1.600 plazas, el hospital con dos bolsas de 160 y 150 plazas… 

Se han inventariado un total de 5.269 plazas en 34 localizaciones de estacionamientos 
regulados: 

1. 1835 en 21 playas de aparcamientos 
2. 3410 asociadas a equipamientos 
3. 24 a edificios de aparcamiento 

Las bolsas y las plazas del viario introducen al sistema motorizado circuitos de distintas 
dimensiones y formas. Las calles de los barrios centrales carecen de jerarquía más allá 
que la que marca su sentido de circulación permitiendo estos circuitos. Las ubicaciones 
de nuevos aparcamientos de rotación y la ordenación de los mismos en el interior de 
las áreas de accesibilidad de los barrios centrales no aportan soluciones a la falta de 
estacionamiento. 

 

 
Área de accesibilidad entre calles del Rio y Arroyo Hondo 
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6.1.3 Demandas de estacionamiento sobre el viario urbano.  

A. OCUPACIÓN DEL ESTACIONAMIENTO EN HORARIO COMERCIAL 
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B. OCUPACIÓN DEL ESTACIONAMIENTO EN HORARIO NOCTURNO 
(DEMANDAS DE RESIDENTES) 
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6.2 ZONIFICACIÓN DE LAS DEMANDAS SEGÚN TIPOLOGÍAS: ROTACIÓN – RESIDENTES 

El inventario dinámico de aparcamientos ha permitido evaluar la importancia de los distintos motivos en la 
atracción de los viajes en automóvil a las áreas comerciales de Vélez Málaga. La toma de datos se ha realizado, 
en intervalos periódicos de tiempo de una hora, contabilizando los vehículos que aparcan en las calles y plazas 
más relevantes de las zonas de atracción comercial / administrativa del municipio. 

El viario donde se han llevado a cabo este análisis del inventario de aparcamiento dinámico es el siguiente, 
clasificado en función de la zona de trabajo de campo del municipio donde se encuentra: 

Zona 1 Vélez Málaga 

c/ Reñidero 
c/ Canalejas 
c/ Paseo Nuevo 
c/ del Cristo 
Av. de Cervantes 
Av. de Vivar Téllez 

Zona 2 Torre del Mar 

c/ San Martín 
c/ del Mar 
c/ del  Duque de Ahumada 
c/ del Rio 

Los datos se tomaron desde primera hora de la mañana hasta última hora de la tarde, realizando un seguimiento 
de las matriculas cada hora, lo que ha permitido obtener todos los aspectos relativos a la duración del 
aparcamiento y así poder relacionar éste con los posibles motivos del viaje. El seguimiento continúa durante el 
horario nocturno, contabilizando de esta forma las plazas ocupadas por los residentes, lo que complementado a 
los seguimientos del horario diurno permite disponer también de la oferta para visitantes que existe a primera 
hora de la mañana y su posterior evolución.  

Los resultados globales obtenidos se incluyen en las tablas y gráficos que se exponen a continuación: 
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6.2.1 Avenida de Vivar Téllez 

MUESTRA: NÚMERO DE PLAZAS 
HORA: 10– 13/ 17- 20 44 

HORA:  8 -10 / 13 - 17 / 20 - 21 47 
 

AVENIDA VIVAR TÉLLEZ 
 8,00h   9,00h   10,00h   11,00h   12,00h   13,00h   14,00h   17,00h   18,00h   19,00h   20,00h  

DURACION nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % 
< 1 h 14 33 10 24 7 17 11 25 10 23 11 28 13 33 20 49 9 23 8 18 9 20 
1-2 h 0 0 9 22 9 21 3 7 3 7 4 10 6 15 0 0 11 28 6 13 2 4 
2-3 h 0 0 0 0 6 14 7 16 2 5 1 3 1 3 0 0 0 0 12 27 4 9 
3-4 h 0 0 0 0 0 0 5 11 7 16 0 0 0 0 6 15 0 0 0 0 11 24 
4-5 h 0 0 0 0 0 0 0 0 4 9 6 15 0 0 3 7 6 15 0 0 0 0 
5-6 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 10 2 5 0 0 3 8 5 11 0 0 
6-7 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 10 0 0 0 0 3 7 5 11 
7-8 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 7 
> 8 h 29 67 22 54 19 45 16 36 15 35 14 35 13 33 11 27 10 25 10 22 10 22 

Indebidos 0 0 0 0 1 2 2 5 2 5 0 0 0 0 1 2 1 3 1 2 1 2 
TOTAL COCHES  43 100 41 100 42 100 44 100 43 100 40 100 39 100 41 100 40 100 45 100 45 100 
% OCUPACIÓN 91% 87% 95% 100% 98% 91% 83% 93% 91% 102% 96% 

HUECOS 4 6 3 2 3 4 8 4 5 3 
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EVOLUCIÓN DIARIA DE LA OCUPACIÓN DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTO EN 
AVENIDA VIVAR TELLEZ

La Avenida de Vivar Tellez forma parte del Viario Principal Urbano del Municipio, se ha analizado el tramo mas cercano al área comercial – administrativa que comprendida entre Correos y 
la Gasolinera frente la antigua estación de autobuses. Se han analizado un total de 47 plazas de aparcamiento, 3 de ellas funcionan como C/D entre las 8:00-13:00 y de 17:00 a 20:00. 

La mayor demanda de estacionamiento en el viario se produce a las 11:00 de la mañana con el 
100% de la ocupación, y a las 19:00 horas con una ocupación del 102%. El mínimo se alcanza en 

el periodo desde las 14:00 hasta las 17:00 con una ocupación del 83% 

 

Av. de Vivar Téllez 
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La mayor demanda de coches aparcados en el tramo de vía 
analizado es de 45 coches a partir de las 19:00 hasta las 
21:00. 

La gráfica que representa la distribución porcentual 
respecto al total de vehículos aparcados, nos permite 
analizar los motivos de viajes en función de la duración del 
estacionamiento. 

Conclusiones: 

A las 8:00 de la mañana el 67% de los coches llevan 
estacionados más de 8 horas, esta demanda es 
exclusivamente de los residentes en la zona. 

La oferta de plazas para el estacionamiento de rotación a 
las 8:00 des de 14 plazas el 33% de la muestra. 

El número de coches que no rotan a lo largo del día es de 
22, lo que reduce la oferta real de estacionamiento en casi 
el 50%. El 50% de los vehículos estacionados no se mueven. 

 
Tramo analizado desde el Hotel Dila 

Por cada plaza que oferta rotación pasan de media 4,7 
coches al día, niveles de rotación bastante alto, mas aun 
cuando se trata de estacionamientos no penalizados 
mediante zonas azules. Este índice nos indica la rentabilidad 
de la zona en el caso de regulación mediante zona azul. 

El periodo del día que presenta más rotaciones coincide con 
los cambios de turnos laborales; a las 8:00, 14:00, y a las 
20:00. 

A lo largo del día no se ha observado ninguna penalización 
por estacionamiento indebido, ni en las zonas de carga y 
descarga, ni en los estacionamientos en doble fila. 

La presencia de indebidos es constante desde las 10:00 a las 
13:00 y de 17:00 a 21:00. Alcanzando su punto crítico de 
11:00 a 13:00 cuando el 5% de los coches estacionados con 
indebidos. 
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6.2.2 Calle del Cristo 

MUESTRA: NÚMERO DE PLAZAS 
HORA: 10:00 – 13:00 25 

HORA:  8 -10 / 13 - 17 / 20 - 21 28 

 

CALLE DEL CRISTO 
 8,00h   9,00h   10,00h   11,00h   12,00h   13,00h   14,00h   17,00h   18,00h   19,00h   20,00h  

DURACION nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % 
< 1 h 8 28 8 31 4 15 1 4 3 12 6 21 11 39 15 60 5 20 6 24 8 32 
1-2 h 0 0 5 19 4 15 4 16 1 4 1 4 0 0 0 0 11 44 3 12 3 12 
2-3 h 0 0 0 0 5 19 4 16 3 12 1 4 0 0 0 0 0 0 9 36 1 4 
3-4 h 0 0 0 0 0 0 5 20 3 12 3 11 1 4 3 12 0 0 0 0 6 24 

4-5 h 0 0 0 0 0 0 0 0 5 19 3 11 1 4 0 0 2 8 0 0 0 0 

5-6 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 14 1 4 0 0 0 0 1 4 0 0 
6-7 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 14 0 0 0 0 0 0 1 4 
7-8 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
> 8 h 17 59 12 46 12 46 11 44 9 35 9 32 9 32 7 28 7 28 6 24 6 24 

Indebidos 4 1 1 4 1 4 0 0 2 8 1 4 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 

TOTAL 29 100 26 100 26 100 25 100 26 100 28 100 28 100 25 100 25 100 25 100 25 100 

% OCUPACIÓN 104% 93% 104% 100% 104% 112% 100% 100% 100% 100% 89% 
HUECOS 0 0 0 0 1 1 1 0 0 0 3 
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EVOLUCIÓN DIARIA DE LA OCUPACIÓN DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTO EN 
CALLE DEL CRISTO.

La Calle del Cristo forma parte del Viario Principal Urbano del Municipio, se divide en dos tramos el primero desde Correos hasta la Avenida Cervantes de doble sentido y aparcamiento en 
línea en su margen norte, el segundo tramo de único sentido y aparcamientos en línea en su margen sur termina el recorrido en la Plaza Carmelitas. Se han analizado un total de 28 plazas 
de aparcamiento, 3 de ellas funcionan como C/D entre las 8:00-13:00 y de 17:00 a 20:00. 

La mayor demanda de estacionamiento en el viario se produce de 13:00 a 14:00 de la mañana con sobreocupación del 12%, 
`por la tarde la ocupación es constante manteniéndose al 100% hasta las 19:00 hora en la que empieza a decaer. Los mínimos 
de ocupación se alcanzan una vez empieza a terminarse la jornada comercial y se mantienen constantes durante la noche. 

 
Calle Cristo tramos 1 y 2 vistas en sentido oeste este 



 
  PLAN de MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE. y ACCESIBILIDAD de VÉLEZ-MÁLAGA 
   

 

78 

F A S E  I  –  I N F O R M A C I Ó N ,  A N Á L I S I S  Y  D I A G N Ó S T I C O  

 

                            
 

  

9,00h

10,00h

11,00h

12,00h

13,00h

14,00h

17,00h

18,00h

19,00h

20,00h

26

26

25

26

28

28

25

25

25

25

Demandas de estacionamiento en Avenida de Cristo.
Número de coches aparcados 

0 20 40 60 80 100

8,00h

9,00h

10,00h

11,00h

12,00h

13,00h

14,00h

17,00h

18,00h

19,00h

20,00h

28

31

15

4

12

21

39

60

20

24

32

0

19

15

16

4

4

0

0

44

12

12

0

0

19

16

12

4

0

0

0

36

4

0

0

12

11

4

12

0

0

24

0

0

19

11

4

0

8

0

0

0

0

0

0

0

14

4

0

0

4

0

0

0

0

0

0

0

14

0

0

0

4

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

59

46

46

44

35

32

32

28

28

24

24

13

4

4

0

8

4

4

0

0

0

0

Fr
an

ja
 H

or
ar

ia

< 1 h 1-2 h 2-3 h 3-4 h 4-5 h 5-6 h 6-7 h 7-8 h > 8 h Indebidos

La mayor demanda de coches aparcados en el tramo de vía 
analizado es de 28 coches en de 13:00 a 15:00. 

La gráfica que representa la distribución porcentual 
respecto al total de vehículos aparcados, nos permite 
analizar los motivos de viajes en función de la duración del 
estacionamiento. 

Conclusiones: 

A las 8:00 de la mañana el 59% de los coches llevan 
estacionados más de 8 horas, esta demanda es 
exclusivamente de residentes. 

La oferta de plazas para el estacionamiento de rotación a 
las 8:00 des de 8 plazas el 28% de la muestra. 

El número de coches que no rotan a lo largo del día es de 6, 
lo que reduce la oferta real de estacionamiento. El 24% de 
los vehículos estacionados no se mueven. 

 

Por cada plaza que oferta rotación pasan de media 2,9 
coches al día. 

A las 8:00, 14:00, y a las 17:00 son las horas con mayor nivel 
de rotación coincidiendo con los turnos laborales de las 
actividades comerciales. 

A lo largo del día no se ha observado ninguna penalización 
por estacionamiento indebido, ni en las zonas de carga y 
descarga, ni en los estacionamientos en doble fila. 

La presencia de indebidos es una circunstancia que se 
repite exclusivamente durante el periodo matinal de 8:00 a 
15:00. No se han observado indebidos en las horas de la 

tarde. 

 
Vista de Calle del Cristo (tramo 1) desde Hotel Dila 
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6.2.3 Avenida de Cervantes / Camino Viejo de Málaga 

MUESTRA: NÚMERO DE PLAZAS 
HORA: 10:00 – 14:00/ 17:00 – 20:00 39 

HORA:  8 -10 / 14 - 17 / 20 - 21 41 

 

AV. DE CERVANTES / CAMINO VIEJO DE MÁLAGA 
 8,00h   9,00h   10,00h   11,00h   12,00h   13,00h   14,00h   17,00h   18,00h   19,00h   20,00h  

DURACION nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % 
< 1 h 12 32 8 21 5 13 8 20 10 28 12 31 14 38 25 63 6 16 6 16 10 26 
1-2 h 0 0 9 24 6 15 3 7 1 3 3 8 2 5 0 0 18 47 5 13 3 8 
2-3 h 0 0 0 0 9 23 6 15 1 3 1 3 2 5 0 0 0 0 17 45 4 10 
3-4 h 0 0 0 0 0 0 8 20 5 14 1 3 1 3 5 13 0 0 0 0 13 33 
4-5 h 0 0 0 0 0 0 0 0 6 17 3 8 0 0 0 0 5 13 0 0 0 0 
5-6 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 15 3 8 1 3 0 0 3 8 0 0 
6-7 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 11 0 0 1 3 0 0 3 8 
7-8 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 0 0 
> 8 h 25 68 21 55 18 46 14 34 12 33 12 31 11 30 8 20 7 18 6 16 6 15 

Indebidos 0 0 0 0 1 3 2 5 1 3 1 3 0 0 1 3 1 3 0 0 0 0 
TOTAL 37 100 38 100 39 100 41 100 36 100 39 100 37 100 40 100 38 100 38 100 39 100 

% OCUPACIÓN 90% 93% 100% 105% 92% 100% 90% 103% 97% 97% 95% 
HUECOS 4 3 1 0 4 1 4 0 2 1 2 
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EVOLUCIÓN DIARIA DE LA OCUPACIÓN DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTO EN 
AV. DE CERVANTES / CAMINO VIEJO DE MÁLAGA

Camino Viejo de Málaga forma parte del Viario Principal Urbano del Municipio, y es una de los ejes que al igual de la Av. De Vivar Téllez da acceso al entramado comercial del centro 
urbano. Se ha analizado el tramo del Supermercado MAS junto con la continuación a través Avenida Cervantes hasta Calle del Cristo. Este eje de entrada (Camino Viejo y Cervantes), 
presenta aparcamientos en línea en ambos márgenes, con dos plazas para la C/D y dos plazas reservadas para PMR. 

La mayor demanda de estacionamiento en el viario se produce de 11:00 a 12:00 de la mañana con sobreocupación del 5%, y del 
3% por la tarde. El mínimo de ocupación se encuentra a partir de las 14:00 hasta las 17:00. 

 
Calle Cristo tramos 1 y 2 vistas en sentido oeste este 
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La mayor demanda de coches aparcados en el tramo de vía 
analizado es de 41 coches a las 11:00. 

La gráfica que representa la distribución porcentual 
respecto al total de vehículos aparcados, nos permite 
analizar los motivos de viajes en función de la duración del 
estacionamiento. 

Conclusiones: 

A las 8:00 de la mañana el 68% de los coches llevan 
estacionados más de 8 horas, esta demanda es 
exclusivamente de los residentes en la zona. 

La oferta de plazas para el estacionamiento de rotación a 
las 8:00 des de 12 plazas el 32% de la muestra. 

El número de coches que no rotan a lo largo del día es de 3, 
tan solo el 7% de la muestra. 

El 93% de las plazas rotan. 

 
Tramo analizado Camino Viejo de Málaga / Avenida Cervantes 

Por cada plaza que oferta rotación pasan de media 4,8 
coches al día, niveles de rotación bastante alto, mas aun 
cuando se trata de estacionamientos no penalizados 
mediante zonas azules. Este índice nos indica la rentabilidad 
de la zona en el caso de regulación mediante zona azul. 

El periodo del día que presenta más rotaciones coincide con 
los cambios de turnos laborales; a las 8:00, 14:00, 17:00 y a 
las 20:00.  

A lo largo del día no se ha observado ninguna penalización 
por estacionamiento indebido, ni en las zonas de carga y 
descarga, ni en los estacionamientos en doble fila. 

La presencia de indebidos es constante a lo largo del día 
desde las 10:00 salvo en las horas cuando la C/D se 
convierte en plazas normales. A las 11:00 las dos plazas de 
C/D estaban ocupadas por vehículos turismos. 
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 Calle del Paseo Nuevo 

MUESTRA: NÚMERO DE PLAZAS 
HORA: 10:00 – 14:00 25 

HORA:  8 -10 / 14-8 28 

 

CALLE DEL PASEO NUEVO 
 8,00h   9,00h   10,00h   11,00h   12,00h   13,00h   14,00h   17,00h   18,00h   19,00h   20,00h  

DURACION nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % 
< 1 h 11 58 5 24 3 17 1 6 4 21 3 16 6 30 6 35 5 28 2 11 5 26 
1-2 h 0 0 9 43 0 0 1 6 0 0 2 11 1 5 0 0 2 11 5 26 0 0 
2-3 h 0 0 0 0 9 50 0 0 1 5 0 0 1 5 0 0 0 0 2 11 4 21 
3-4 h 0 0 0 0 0 0 9 50 0 0 0 0 0 0 3 18 0 0 0 0 1 5 
4-5 h 0 0 0 0 0 0 0 0 7 37 0 0 0 0 0 0 3 17 0 0 0 0 
5-6 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 37 0 0 0 0 0 0 3 16 0 0 
6-7 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 30 0 0 0 0 0 0 2 11 
7-8 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
> 8 h 8 42 6 29 6 33 6 33 6 32 6 32 6 30 8 47 8 44 7 37 7 37 

Indebidos 0 0 1 2 0 0 1 6 1 5 1 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
TOTAL 19 100 21 97 18 100 18 100 19 100 19 100 20 100 17 100 18 100 19 100 19 100 

% OCUPACIÓN 95% 105% 100% 100% 106% 106% 100% 94% 100% 106% 95% 
HUECOS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

 
 
 
 
 
 
   

 

  

La Calle Del Paseo Nuevo  forma parte del entramado comercial del Centro Urbano con una concentración comercial media se ha analizado una muestra de 28 plazas en total, 17 plazas en 

horario de carga y descarga  entre las 10:00-14:00  

En esta calle hay una ocupación del 106% a las 9:00 con, de 12:00 a 13:00 y de 18:00 a 19:00, 
con una ocupación del 106% en los momentos de máxima demanda. Los mínimos se  
alcanzan en el periodo de 8:00 a 9:00 de 14:00 a 17:00 y de 19:00 a 20:00 con ocupaciones 
del 91%, 94% y 95%. 
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EVOLUCIÓN DIARIA DE LA OCUPACIÓN DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTO EN 
PASEO NUEVO
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La mayor demanda de coches aparcados en el tramo de vía 
analizado es de 21 coches que se da en la franja horaria de 
9:00 a 10:00. 

La gráfica que representa la distribución porcentual 
respecto al total de vehículos aparcados, nos permite 
analizar los motivos de viajes en función de la duración del 
estacionamiento. 

Conclusiones: 

A las 8:00 de la mañana el 42% de los coches llevan 
estacionados más de 8 horas, esta demanda es 
exclusivamente de los residentes en la zona. 

La oferta de plazas para el estacionamiento de rotación a 
las 8:00 es de 11 plazas el 58% de la muestra. 

El número de coches que no rotan a lo largo del día es de 6, 
lo que reduce la oferta real de estacionamiento en casi el 
82%. El 18% de los vehículos estacionados no se mueven. 

 

Por cada plaza que oferta rotación pasan de media 
3,9 coches al día. 

El periodo del día que presenta más rotaciones 
coincide con los horarios de 8:00 a 9:00, y de 17:00 a  
18:00. 

A lo largo del día no se ha observado ninguna 
penalización por estacionamiento indebido, ni en las 
zonas de carga y descarga, ni en los estacionamientos 
en doble fila. 

La presencia de indebidos se produce a las 9:00 de la 
mañana y en la franja horaria de 12:00 a 13:00 y a las 
19:00. Alcanzando sus puntos críticos de 12:00 a 
13:00 a las 19:00 cuando el 6% de los coches 
estacionados con indebidos. 

 



 
  PLAN de MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE. y ACCESIBILIDAD de VÉLEZ-MÁLAGA 
   

 

83 

F A S E  I  –  I N F O R M A C I Ó N ,  A N Á L I S I S  Y  D I A G N Ó S T I C O  

6.2.5 Calle Canalejas 

MUESTRA: NÚMERO DE PLAZAS 
HORA: 10:00 – 13:00 15 

HORA:  8 -10 / 13 - 17 / 20 - 21 22 

 

CALLE CANALEJAS 
 8,00h   9,00h   10,00h   11,00h   12,00h   13,00h   14,00h   17,00h   18,00h   19,00h   20,00h  

DURACION nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % 
< 1 h 4 18 1 5 2 14 2 14 5 31 11 55 14 70 8 57 2 14 4 27 10 53 
1-2 h 0 0 3 15 0 0 1 7 0 0 2 10 0 0 0 0 6 43 1 7 1 5 
2-3 h 0 0 0 0 2 14 0 0 1 6 0 0 1 5 0 0 0 0 4 27 1 5 
3-4 h 0 0 0 0 0 0 2 14 0 0 1 5 0 0 3 21 0 0 0 0 3 16 

4-5 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 21 0 0 0 0 

5-6 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 13 0 0 
6-7 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 11 
7-8 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
> 8 h 16 73 13 65 10 71 9 64 8 50 6 30 5 25 3 21 3 21 3 20 2 11 

Indebidos 2 50 3 17 0 0 0 0 2 13 0 0 0 0 0 0 0 0 1 7 0 0 

TOTAL 22 141 20 102 14 100 14 100 16 100 20 100 20 100 14 100 14 100 15 100 19 100 

% OCUPACIÓN 100% 91% 93% 93% 107% 91% 91% 93% 93% 100% 86% 
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EVOLUCIÓN DIARIA DE LA OCUPACIÓN DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTO

La mayor demanda de estacionamiento en el viario se produce a las 12:00 de la mañana con el 
107% de la ocupación. A partir de las 19:00 la ocupación empieza a ser menor con una cuota 
de ocupación del 86% a las 20:00. 

La Calle Canalejas forma parte del Viario de alta concentración comercial de Vélez Málaga se ha una muestra de 22 plazas, 15 plazas en horario de carga y descarga  entre las 10:00-13:00 
y de 17:00 a 20:00 
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La mayor demanda de coches aparcados en el tramo de 
vía analizado es de 20 coches que se produce a las 9:00 y  
en la franja horaria de 13:00 a 14:00. 

La gráfica que representa la distribución porcentual 
respecto al total de vehículos aparcados, nos permite 
analizar los motivos de viajes en función de la duración 
del estacionamiento. 

Conclusiones: 

A las 8:00 de la mañana el 73% de los coches llevan 
estacionados más de 8 horas, esta demanda es 
exclusivamente de los residentes en la zona. 

La oferta de plazas para el estacionamiento de rotación a 
las 8:00 es de 4 plazas el 18% de la muestra. 

El número de coches que no rotan a lo largo del día es de 
2, lo que reduce la oferta real de estacionamiento en casi 
el 90%. El 10% de los vehículos estacionados no se 
mueven. 

 

Por cada plaza que oferta rotación pasan de media 4 
coches al día, niveles de rotación bastante alto. 

El periodo del día que presenta más rotaciones coincide 
con los horarios de 13:00 a 17:00, y a las 20:00. 

A lo largo del día no se ha observado ninguna 
penalización por estacionamiento indebido, ni en las 
zonas de carga y descarga, ni en los estacionamientos en 
doble fila. 

La presencia de indebidos se produce a las 12:00 
momento en el que alcanza su punto crítico, cuando el 
7% de los coches estacionados con indebidos. 
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6.2.6 Calle Reñidero 

MUESTRA: NÚMERO DE PLAZAS 
HORA: 10:00 – 13:00 11 

HORA:  8 -10 / 13 - 17 / 20 - 21 15 

 

CALLE REÑIDERO 
 8,00h   9,00h   10,00h   11,00h   12,00h   13,00h   14,00h   17,00h   18,00h   19,00h   20,00h  

DURACION nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % 
< 1 h 4 21 1 7 0 0 1 9 3 20 5 29 3 21 2 13 2 15 1 7 4 25 
1-2 h 0 0 4 27 1 8 0 0 0 0 1 6 3 21 0 0 2 15 2 13 0 0 
2-3 h 0 0 0 0 2 17 0 0 0 0 0 0 1 7 0 0 0 0 1 7 2 13 
3-4 h 0 0 0 0 0 0 2 18 0 0 0 0 0 0 2 13 0 0 0 0 1 6 

4-5 h 0 0 0 0 0 0 0 0 2 13 0 0 0 0 0 0 1 8 0 0 0 0 

5-6 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 12 0 0 1 6 0 0 1 7 0 0 
6-7 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 7 0 0 0 0 0 0 1 6 
7-8 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
> 8 h 11 58 10 67 7 58 6 55 6 40 6 35 6 43 6 38 6 46 6 40 6 38 

Indebidos 4 21 0 0 2 17 2 18 4 27 3 18 0 0 5 31 2 15 4 27 2 13 

TOTAL 19 179 15 100 12 100 11 100 15 100 17 100 14 100 16 100 13 100 15 100 16 100 

% OCUPACIÓN 127% 100% 109% 100% 136% 113% 93% 145% 118% 136% 107% 
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EVOLUCIÓN DIARIA DE LA OCUPACIÓN DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTO 

La mayor demanda de estacionamiento en el viario se produce a las 17:00 con el 145% de 
ocupación. El mínimo se alcanza a las 14:00  con una ocupación del 93%. 

La Calle Reñidero forma parte del viario de alta concentración comercial de Vélez Málaga se han analizado un total de 19 plazas, 17 plazas en horario de carga y descarga  entre las 10:00-
13:00 y de 17:00 a 20:00 
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La mayor demanda de coches aparcados en el tramo de vía 
analizado es de 17 coches que se produce a las 13:00. 

La gráfica que representa la distribución porcentual 
respecto al total de vehículos aparcados, nos permite 
analizar los motivos de viajes en función de la duración del 
estacionamiento. 

Conclusiones: 

A las 8:00 de la mañana el 58% de los coches llevan 
estacionados más de 8 horas, esta demanda es 
exclusivamente de los residentes en la zona. 

La oferta de plazas para el estacionamiento de rotación a 
las 8:00 es de 4 plazas el 21% de la muestra. 

El número de coches que no rotan a lo largo del día es de 6, 
lo que reduce la oferta real de estacionamiento en casi el 
60%. El 40% de los vehículos estacionados no se mueven. 

 

Por cada plaza que oferta rotación pasan de media 3,6 
coches al día. 

El periodo del día que presenta más rotaciones coincide con 
los horarios de 13:00  y a las 20:00. 

A lo largo del día no se ha observado ninguna penalización 
por estacionamiento indebido, ni en las zonas de carga y 
descarga, ni en los estacionamientos en doble fila. 

La presencia de indebidos se produce a las 8:00, 10:00, de 
12:00 hasta la 13:00 y a lo largo de la tarde, en la franja 
horaria de 17:00 a 20:00, alcanzando su momento crítico a 
las 17:00, cuando el 45% de los coches estacionados con 
indebidos. 
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6.2.7 Calle San Martín 

MUESTRA: NÚMERO DE PLAZAS 
29 

 
 

CALLE SAN MARTÍN 
 8,00h   9,00h   10,00h   11,00h   12,00h   13,00h   14,00h   17,00h   18,00h   19,00h   20,00h  

DURACION nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % 
< 1 h 9 31 2 7 1 3 3 10 6 21 3 10 5 17 10 32 4 13 2 6 2 7 
1-2 h 0 0 9 31 2 7 0 0 1 3 3 10 0 0 0 0 8 27 4 13 1 3 
2-3 h 0 0 0 0 8 28 2 7 0 0 1 3 3 10 0 0 0 0 6 19 4 13 
3-4 h 0 0 0 0 0 0 7 23 2 7 0 0 1 3 1 3 0 0 0 0 6 20 
4-5 h 0 0 0 0 0 0 0 0 6 21 2 7 0 0 0 0 1 3 0 0 0 0 
5-6 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 21 1 3 1 3 0 0 1 3 0 0 
6-7 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 21 1 3 0 0 1 3 1 3 
7-8 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
> 8 h 20 69 18 62 18 62 17 57 14 48 14 48 13 45 16 52 16 53 15 48 15 50 

Indebidos 0 0 0 0 0 0 1 3 0 0 0 0 0 0 2 6 1 3 2 6 1 3 
TOTAL COCHES  29 100 29 100 29 100 30 100 29 100 29 100 29 100 31 100 30 100 31 100 30 100 
% OCUPACIÓN 100% 100% 100% 103% 100% 100% 100% 107% 103% 107% 103% 

HUECOS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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EVOLUCIÓN DIARIA DE LA OCUPACIÓN DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTO CALLE 
SAN  MARTÍN

La Calle San Martín forma parte del viario comercial de Torre Del Mar, se ha analizado el margen Oeste de la calle abarcando una muestra de 29 plazas, existen dos plazas de personas de 
movilidad reducida. 

En esta calle hay una ocupación completa de estacionamiento en el viario desde las 8:00 hasta 
las 10:00 y desde las 12:00 hasta las 14:00, se produce una sobreocupación de estacionamiento 
a las 11:00, 18:00 y 20:00 con el 103% de ocupación, alcanzando el  momento de máxima 
ocupación a las 17:00 y a las 19:00, con el 107%. 

Av. de Vivar Téllez 
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La mayor demanda de coches aparcados en el tramo de vía 
analizado es de 32 coches que se da a las 20:00. 

La gráfica que representa la distribución porcentual 
respecto al total de vehículos aparcados, nos permite 
analizar los motivos de viajes en función de la duración del 
estacionamiento. 

Conclusiones: 

A las 8:00 de la mañana el 69% de los coches llevan 
estacionados más de 8 horas, esta demanda es 
exclusivamente de los residentes en la zona. 

La oferta de plazas para el estacionamiento de rotación a 
las 8:00 es de 9 plazas el 31% de la muestra. 

El número de coches que no rotan a lo largo del día es de 
11, lo que reduce la oferta real de estacionamiento en casi 
el 62%. El 38% de los vehículos estacionados no se mueven. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Por cada plaza que oferta rotación pasan de media 3,5 
coches al día. 

El periodo del día que presenta más rotaciones coincide con 
los horarios de turnos laborales; a las 8:00, y a las 17:00. 

A lo largo del día no se ha observado ninguna penalización 
por estacionamiento indebido, ni en las zonas de carga y 
descarga, ni en los estacionamientos en doble fila. 

La presencia de indebidos la encontramos a las 10:00 y es 
constante desde las 17:00 hasta las 20:00. Alcanzando sus 
punto crítico a las 20:00 el 10% de los coches estacionados 
con indebidos. 
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6.2.8 Calle Del Mar 

MUESTRA: NÚMERO DE PLAZAS 
HORA: 10– 13/ 17- 20 17 

HORA:  8 -10 / 13 - 17 / 20 - 21 19 
 

CALLE DEL MAR 
 8,00h   9,00h   10,00h   11,00h   12,00h   13,00h   14,00h   17,00h   18,00h   19,00h   20,00h  

DURACION nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % 
< 1 h 6 32 2 11 2 11 2 11 1 6 6 32 4 21 5 26 2 11 2 11 4 21 
1-2 h 0 0 5 28 1 5 1 5 1 6 1 5 3 16 0 0 4 21 1 5 1 5 
2-3 h 0 0 0 0 3 16 1 5 0 0 1 5 0 0 0 0 0 0 3 16 1 5 

3-4 h 0 0 0 0 0 0 3 16 1 6 0 0 1 5 1 5 0 0 0 0 3 16 

4-5 h 0 0 0 0 0 0 0 0 3 17 0 0 0 0 1 5 0 0 0 0 0 0 
5-6 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 5 0 0 0 0 1 5 0 0 0 0 
6-7 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 5 0 0 0 0 1 5 0 0 
7-8 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 5 

> 8 h 13 68 11 61 11 58 10 53 10 56 10 53 10 53 10 53 10 53 10 53 9 47 

Indebidos 0 0 0 0 2 11 2 11 2 11 0 0 0 0 2 11 2 11 2 11 0 0 
TOTAL COCHES  19 100 18 100 19 100 19 100 18 100 19 100 19 100 19 100 19 100 19 100 19 100 

% OCUPACIÓN 100% 95% 112% 112% 106% 112% 100% 112% 112% 112% 100% 
HUECOS 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 
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EVOLUCIÓN DIARIA DE LA OCUPACIÓN DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTO CALLE 
DEL MAR 

La Calle Del Mar forma parte del Viario alta concentración comercial de Torre Del Mar, se ha analizado el margen Este de la calle abarcando una muestra de 19 plazas en total y 17 plazas en 
horario de carga y descarga  entre las 10:00-13:00 y de 17:00 a 20:00. 

En esta calle hay una sobre ocupación de estacionamiento en el viario desde las 10:00 hasta las 
13:00 y de 17:00 a 19:00 con una ocupación del 112% en los momentos de máxima ocupación. 

El mínimo se alcanza a las  9:00 con una ocupación del 95%. 

 

Av. de Vivar Téllez 
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La mayor demanda de coches aparcados en el tramo de vía 
analizado es de 19 coches desde las 10:00 hasta las 11:00 y 
el mismo de q se mantiene constante durante toda la tarde. 

La gráfica que representa la distribución porcentual 
respecto al total de vehículos aparcados, nos permite 
analizar los motivos de viajes en función de la duración del 
estacionamiento. 

Conclusiones: 

A las 8:00 de la mañana el 68% de los coches llevan 
estacionados más de 8 horas, esta demanda es 
exclusivamente de los residentes en la zona. 

La oferta de plazas para el estacionamiento de rotación a 
las 8:00 desde 6 plazas el 32% de la muestra. 

El número de coches que no rotan a lo largo del día es de 8, 
lo que reduce la oferta real de estacionamiento en casi el 
58%. El 42% de los vehículos estacionados no se mueven. 

 

Por cada plaza que oferta rotación pasan de media 3,9 
coches al día. Este índice nos indica la rentabilidad de la 
zona en el caso de regulación mediante zona azul. Una 
plaza empieza a ser rentable entorno a 3 coches / día 

El periodo del día que presenta más rotaciones se producen  
a las 8:00, y de 13:00 a  14:00. 

A lo largo del día no se ha observado ninguna penalización 
por estacionamiento indebido, ni en las zonas de carga y 
descarga, ni en los estacionamientos en doble fila. 

La presencia de indebidos es constante desde las 10:00 a las 
13:00 y de 17:00 a 19:00. Alcanzando sus punto críticos 
10:00 a 11:00, a las 13:00 y de 17:00 a 19:00 cuando el 12% 

de los coches estacionados con indebidos. 
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6.2.9 Calle Duque De Ahumada 

MUESTRA: NÚMERO DE PLAZAS 
45 

 
 

CALLE DUQUE DE AHUMADA 
 8,00h   9,00h   10,00h   11,00h   12,00h   13,00h   14,00h   17,00h   18,00h   19,00h   20,00h  

DURACION nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % 
< 1 h 21 51 5 11 4 9 3 7 6 13 10 21 8 17 24 52 8 18 3 6 7 15 
1-2 h 0 0 21 48 4 9 3 7 0 0 4 9 8 17 0 0 19 42 8 17 2 4 
2-3 h 0 0 0 0 20 44 4 9 3 7 0 0 2 4 0 0 0 0 16 34 7 15 
3-4 h 0 0 0 0 0 0 20 44 4 9 2 4 0 0 2 4 0 0 0 0 12 26 

4-5 h 0 0 0 0 0 0 0 0 18 39 3 6 1 2 5 11 2 4 1 2 0 0 

5-6 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16 34 3 6 1 2 3 7 3 6 0 0 
6-7 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 30 0 0 1 2 1 2 1 2 
7-8 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 6 
> 8 h 20 49 17 39 17 38 15 33 14 30 10 21 9 19 13 28 12 27 13 28 13 28 

Indebidos 0 0 1 2 0 0 0 0 1 2 2 4 2 4 1 2 0 0 2 4 2 4 

TOTAL COCHES  41 100 44 100 45 100 45 100 46 100 47 100 47 100 46 100 45 100 47 100 47 100 

% OCUPACIÓN 91% 98% 100% 100% 102% 104% 104% 102% 100% 104% 104% 
HUECOS 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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EVOLUCIÓN DIARIA DE LA OCUPACIÓN DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTO

La Calle Duque De Ahumada forma parte del viario comercial de Torre Del Mar, se ha analizado el margen Oeste de la calle abarcando una muestra de 45 plazas. 

En esta calle hay una ocupación completa constante desde las 10:00 con picos de 
sobreocupación de 12:00 a 17:00 y de 19:00 a 21:00. Esta calle se encuentra por debajo de su 
capacidad de estacionamiento a las 8:00 y 9:00 de la mañana. 
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La mayor demanda de coches aparcados en el tramo de vía 
analizado es de 47 coches que se da en la franja horaria de 
13:00 a 14:00 y de 19:00 a 20:00. 

La gráfica que representa la distribución porcentual 
respecto al total de vehículos aparcados, nos permite 
analizar los motivos de viajes en función de la duración del 
estacionamiento. 

Conclusiones: 

A las 8:00 de la mañana el 49% de los coches llevan 
estacionados más de 8 horas, esta demanda es 
exclusivamente de los residentes en la zona. 

La oferta de plazas para el estacionamiento de rotación a 
las 8:00 es de 21 plazas el 51% de la muestra. 

El número de coches que no rotan a lo largo del día es de 8, 
lo que reduce la oferta real de estacionamiento en casi el 
82%. El 18% de los vehículos estacionados no se mueven. 

 
 
 
 
 
 

Por cada plaza que oferta rotación pasan de media 3,5 
coches al día, niveles de rotación bastante alto.  

El periodo del día que presenta más rotaciones coincide con 
los horarios de turnos laborales; a las 8:00 y a las 17:00. 

A lo largo del día no se ha observado ninguna penalización 
por estacionamiento indebido, ni en las zonas de carga y 
descarga, ni en los estacionamientos en doble fila. 

La presencia de indebidos es constante desde las 10:00 
hasta las 20:00. Alcanzando sus punto críticos de 13:00 a 
14:00 y de 13:00 y de 19:00 a 20:00 cuando el 4% de los 

coches estacionados con indebidos. 
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6.2.10 Calle Del Río 

MUESTRA: NÚMERO DE PLAZAS 
HORA: 10– 13/ 17- 20 24 

HORA:  8 -10 / 13 - 17 / 20 - 21 24 
 

CALLE DEL RÍO 
 8,00h   9,00h   10,00h   11,00h   12,00h   13,00h   14,00h   17,00h   18,00h   19,00h   20,00h  

DURACION nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % nº % 
< 1 h 11 46 2 8 2 8 1 4 1 4 2 8 2 9 9 38 4 17 5 21 1 4 
1-2 h 0 0 9 38 2 8 2 8 1 4 0 0 2 9 0 0 6 25 1 4 5 21 
2-3 h 0 0 0 0 9 38 2 8 1 4 1 4 0 0 0 0 0 0 4 17 1 4 

3-4 h 0 0 0 0 0 0 9 38 2 8 1 4 1 4 2 8 0 0 0 0 4 17 

4-5 h 0 0 0 0 0 0 0 0 9 38 2 8 1 4 1 4 2 8 0 0 0 0 
5-6 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 33 2 9 0 0 1 4 2 8 0 0 
6-7 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 22 0 0 0 0 1 4 2 8 
7-8 h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 0 0 0 0 1 4 

> 8 h 13 54 13 54 11 46 10 42 10 42 10 42 10 43 11 46 11 46 11 46 10 42 

Indebidos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
TOTAL COCHES  24 100 24 100 24 100 24 100 24 100 24 100 25 100 24 100 24 100 24 100 24 100 

% OCUPACIÓN 100% 100% 100% 100% 100% 100% 96% 100% 100% 100% 100% 
HUECOS 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 

 

                        

100% 100% 100% 100% 100% 100%

96%

100% 100% 100%100%

93%

94%

95%

96%

97%

98%

99%

100%

101%

8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 17:00 18:00 19:00 20:00

EVOLUCIÓN DIARIA DE LA OCUPACIÓN DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTO CALLE 
DEL RÍO

La Calle Del Río forma parte del viario comercial de Torre Del Mar, se ha analizado el margen Norte del tramo situado junto al Mercado Municipal abarcando una muestra de 24 plazas 

En esta calle hay una ocupación completa a lo largo de todo el día excepto a las 14:00 momento 
en el que se alcanza el mínimo con un  91% de ocupación. 
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La mayor demanda de coches aparcados en el tramo de vía analizado 
es de 24 coches que se da a lo largo de todo el día excepto a las 14:00 
en el que existe 23 plazas ocupadas. 

La gráfica que representa la distribución porcentual respecto al total 
de vehículos aparcados, nos permite analizar los motivos de viajes en 
función de la duración del estacionamiento. 

Conclusiones: 

A las 8:00 de la mañana el 54% de los coches llevan estacionados más 
de 8 horas, esta demanda es exclusivamente de los residentes en la 
zona. 

La oferta de plazas para el estacionamiento de rotación a las 8:00 es 
de 11 plazas el 46% de la muestra. 

El número de coches que no rotan a lo largo del día es de 8, lo que 
reduce la oferta real de estacionamiento en casi el 62%. El 38% de los 
vehículos estacionados no se mueven. 

 

Por cada plaza que oferta rotación pasan de media 3,6 coches al día. 

El periodo del día que presenta más rotaciones coincide con los 
horarios de turnos laborales; a las 8:00 y a las 17:00. 

A lo largo del día no se ha observado ninguna penalización por 
estacionamiento indebido, ni en las zonas de carga y descarga, ni en 
los estacionamientos en doble fila. 

La presencia de indebidos se da a las 14:00, alcanzando sus punto 
crítico a esta misma hora, cuando el 4% de los coches estacionados 
con indebidos. 
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7 LA OFERTA DE TRANSPORTE PÚBLICO COLECTIVO E INDIVIDUAL. INTERURBANO Y 
URBANO. LINEAS. ÁMBITOS SERVIDOS Y CARENTES DE COBERTURA. 

7.1 LAS LÍNEAS DE AUTOBUSES INTERURBANO 

La red de transporte público interurbano de autobuses de la Comarca de la Axarquía, se caracteriza por poseer 
dos estructuras el eje costero de la N-340 y A-7, y una segunda estructura claramente radial en donde las líneas 
se organizan hacia el interior teniendo como destino principal Vélez Málaga. 

Ambos sistemas de transporte público utilizan como soporte el viario territorial y principal urbano de Vélez 
Málaga compartiendo plataforma con el vehículo privado, debido a la ausencia de carriles bus, lo que reduce 
considerablemente la velocidad comercial de los autobuses y agrava los problemas de retrasos en sus 
frecuencias. En este punto, es necesario destacar los frecuentes atascos que se producen en las intersecciónes de 
Av. Andalucía, Av. Juan Carlos I por donde discurren los autobuses. También la c/ Canalejas y Camino Viejo de 
Málaga presentan una elevada densidad de tráfico, además de problemas por el estacionamiento indebido de 
vehículos en doble fila, dificultando el paso a los autobuses.  

Los servicios principales del transporte interurbano que tienen origen o llegada en Vélez Málaga son: 

LÍNEA 
DURACIÓ

N DEL 
TRAYECTO 

EXPEDICIONE
S DIARIAS 

POR SENTIDO

FRECUENCI
A MEDIA  

HORARIO TARIF
A 

(euros
) 

1ªEXPEDICIÓ
N  

ÚLTIMA 
EXPEDICIÓ

N  

VELEZ MALAGA-MALAGA (DIRECTO) 1h 5 2h 45 min 6:00 17:00 2,88 

VELEZ MALAGA-MALAGA (NORMAL) 1h 20 min 32 30 min 6:30 22:00 2.88 

VELEZ MALAGA-NERJA (NORMAL) 1h 5 min 5 2 h 9:00 17:15 3,47 

TORRE DEL MAR-GRANADA 
(NORMAL) 

3h 30 min 1 24 h 8:10 16:30 8,46 

TORRE DEL MAR-GRANADA (COSTA) 3h 1 24h 16:30 16:30 10,97 

TORRE DEL MAR-DON MANUEL  1h 10 min 3 5h 30 min 8:10 19:00 1,57 
Caracterización del t.p.c. Interurbano 

Se han contabilizado hasta 7 paradas coincidentes con las lineas del urbano lo que reduce considerablemente la 
velocidad comercial de las lineas interurbanas, además debilitan la demanda del sistema urbano. 
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7.2 EL TRANSPORTE PÚBLICO URBANO 

El servicio de transporte público del término veleño lo gestiona la empresa TRAVELSA, y se estructura en tres 
líneas de autobús y un sistema de metro ligero en superficie o tranvía moderno. Un análisis previo de las cuatro 
líneas de TPC concluye que él 55% del trazado del tranvía discurre paralelo a las líneas de autobuses, la línea 1 
(V.M. – T.M.) discurre paralela a L1 y L2 un 92%, de la misma manera la L2 (V.M. – Almayate) en un 89% y L3 
(V.M. – Caleta) en un 76%, esta coincidencia en el trazado de las línea de T.P.C. causa una superposición en la 
cobertura de servicio dejando sin un adecuado servicio a los barrios periféricos del núcleo central de Vélez 
Málaga. 

 
Esquema de líneas y coberturas del Sistema de Transporte Colectivo 

Además el servicio regular de autobuses urbanos se ve afectado por la congestión en las vías principales del 
municipio por donde discurre, sobre todo en hora punta en la Avenida Juan Carlos I en los puntos de enlace con 
el viario de intercambio territorio ciudad, y en los meses de verano en la Avenida Andalucía. Esto proceso esta 
generado por la ausencia de un tratamiento en plataforma exclusiva para el transporte público que obliga a 
compartir la calzada, además la inadecuadav jerarquía viaria fuerza a compartir los mismos circuitos que los 
vehículos privados, sufriendo los mismos problemas de circulación que estos, un aspecto más que hace que él 
Transporte Público Colectivo urbano poco competitivo el 4% (701.599 viajes anuales) de los viajes frente al 
vehículo privado 96% (17.111.565 viajes al año).  

El estado actual del sistema es crítico con una perdida
desde 2007. 

La disminución de viajeros es constante en los últimos c
en 2006, la perdida mas significativa se tiene de 2009 a 
primeros meses de 2011 no se observa una mejora en la
acusada como en 2010. 

En la siguiente gráfica se observa que  la evolución de lo
decrecen a ritmos constantes. 
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a absoluta del 38% de los viajeros en transporte público 

 

cuatro años desde la puesta en funcionamiento del tranvía 
2010 con una perdida de hasta el 50% de viajeros. En los 
a captación de viajeros, pero la perdida no se preeve tan 

os viajeros en TPC desde 2007 es proporcional, todas 
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El servicio que mas afluencia de viajeros tiene es el tranvía con un 63,5%, las tres líneas de autobuses se reparten 
el 36,5% restante tal y como muestra el siguiente gráfico: 

 

El uso del sistema de TPC aumenta los meses de Julio y Agosto un 26% respecto al mes de Junio. El incremento 
más significativo lo experimenta el Tranvía (el 32% respecto a Junio), mientras las lineas de autobuses lo hacen 
un 18%.  
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utobuses de Torre del Mar 

 
que Juan Jurado Lorca y Cervantes 
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7.2.1 Sistema ferroviario. El metro ligero 

Conscientes de esta problemática de la movilidad en el conjunto comarcal, desde el Ayuntamiento de Vélez-
Málaga se plantea una serie de intervenciones que afectan directamente al tráfico del municipio, mejorando 
indiscutiblemente la situación del municipio con un transporte público bueno, rápido y eficiente, que solvente los 
conflictos en el sistema de comunicaciones sobre todo en época estival cuando estos son más notables: 

Trazado del Tranvía de Vélez Málaga. La primera fase del tranvía interurbano, que abarca desde la Iglesia de San 
Andrés, en Torre del Mar, al parque Jurado Lorca, en Vélez-Málaga está actualmente sometido a gran 
controversia, debido al potencial peligro que podría suponer para el tráfico, siendo el primero de estas 
características operando en Andalucía. Las obras de la segunda fase del tranvía lo llevarán hasta la parte norte 
(Parque Andalucía). Éstas están finalizadas, actualmente se encuentra en periodo de pruebas. Esta última fase es 
de vital importancia para el funcionamiento del Tranvía ya que conecta importantes centros de atracción de 
viajes como colegios, institutos y áreas deportivas con el resto del municipio. 

 

Esquema del trazado y paradas del tranvía 

 

 

 

 

 % De población que existe en cada unidad funcional respecto al to

  

445.462 VIAJEROS ANUALES 
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otal 

Si se pusiera en carga el tramo fuera de servicio 

aumentaría la cobertura poblacional un 50%, así lo 

arroja el estudio de superposición de áreas censales 

sobre la cobertura radial de 250m. La cobertura de 

población actual se estima en 14.827 personas, y una 

vez puesto en carga el tramo fuera de servicio la 

cobertura se incrementa a 21.904 personas. 

Se han detectado paradas demasiadas proximas, tan 
solo separadas por poco más de 300 metros. Esto 
disminuye considerablemente la velocidad comercial 
del Tranvía a 14Km / h, sobre un trayecto de 4.665m. 

En el esquema adjunto se muestra las unidades 
funcionales utilizadas para los cálculos de población. Se 
han utilizado las densidades de población de cada área 
e intersecado con las áreas de cobertura mediante GIS 
para obtener una cobertura más aproximada. 

 



 
  PLAN de MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE. y ACCESIBILIDAD de VÉLEZ-MÁLAGA 
   

 

99 

F A S E  I  –  I N F O R M A C I Ó N ,  A N Á L I S I S  Y  D I A G N Ó S T I C O  

        

Línea 1. Esta línea tiene un trazado en forma de L, a lo largo de 
tres de los ejes principales del municipio; la Avenida Vivar Téllez, 
Avenida Juan Carlos I y Avenida Andalucía pasando por Camino de 
Sevilla entre las Avenidas de Juan Carlos I y Andalucía. El servicio 
comienza a las 7:30 y termina a las 21:00, con una frecuencia 
aproximada de 20 minutos por la mañana y 40 por la tardea. Esta 
línea realiza su trayecto en un tiempo de ida y vuelta en de 40 
minutos, conectando los principales centros atractores del 
municipio, como el Hospital Comarcal, el C.C. El Ingenio y Los 
Polígonos Industriales, pero deja fuera de una cobertura radial 
de 250 m el centro urbano. 
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7.2.2 Lineas de autobuses urbanos 

LINEA 1: TORRE DEL MAR – VÉLEZ MÁLAGA 

LINEA 1: 57.159 VIAJEROS ANUALES (2010)

LÍNEA 
EXPEDICIO
DIARIAS P

SENTID

TORRE DEL MAR-VELEZ MALAGA 
(LINEA 1, LABORABLES)  

31 

TORRE DEL MAR-VELEZ MALAGA 
(LINEA 1, S,D,FESTIVOS) 

20 

Caracterización de 
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ONES 
POR 
O 

FRECUENCIA 
MEDIA  

HORARIO 

1ªEXPEDICIÓN 
ÚLTIMA 

EXPEDICIÓN  

30 min 6:45 21:40 

55 min 6:45 23:30 

la línea 1 del servicio urbano 
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LÍNEA 2: VÉLEZ MÁLAGA – ALMAYATE: 

LINEA 2: 110.105 VIAJEROS ANUALES (2010) 

LÍNEA 
EXPEDICIONES D

POR SENTID

ALMAYATE-VELEZ MALAGA
 (LINEA 2) 

9 

Caracterización d
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DIARIAS 
DO 

FRECUENCIA 
MEDIA  

HORARIO 

1ªEXPEDICIÓN 
ÚLTIMA 

EXPEDICIÓN  

1 h 45 min 7:15 21:00 

de la línea 2 del servicio urbano 
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LINEA 3: VÉLEZ MÁLAGA – CALETA DE VÉLEZ 

LINEA 3: 87.978 VIAJEROS ANUALES (2010) 

LÍNEA 
EXPE
DIA

SE

CALETA DE VELEZ-VELEZ MALAGA 
(LINEA 3) 

Caracterizació
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EDICIONES 
ARIAS POR 
ENTIDO 

FRECUENCIA 
MEDIA  

HORARIO 

1ªEXPEDICIÓN 
ÚLTIMA 

EXPEDICIÓN 

9 1 h 45 min 8:00 22:00 

ón de la línea 3 del servicio urbano 
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8 SISTEMAS NO MOTORIZADOS. PEATONES Y BICICLETAS.  

LA BICICLETA  

La bicicleta constituye, en gran parte de las sociedades europeas avanzadas, un 
vehículo efectivo para el transporte cotidiano, que va más allá de la faceta lúdica y 
deportiva. Este uso, en zonas incluso de difícil orografía y clima más duro que el 
nuestro, presenta valores de gran interés por los que se utiliza, así como para el 
conjunto del sistema de movilidad.  El mantenimiento de la salud personal, la 
mejor calidad ambiental y una mayor fluidez del tráfico, son importantes 
beneficios que deben ser tomados en consideración. 

La topografía del entorno urbano y las distancias entre sus núcleos principales 
hacen atractivo el uso de la bicicleta dentro del entorno urbano, la existencia de 
espacios naturales en Vélez Málaga con un elevado valor paisajístico, da un valor 
añadido a la generación de una red ciclista que conecte con las rutas y caminos 
verdes. Estas condiciones justifican la utilización de este modo de transporte, que 
encuentra su peor enemigo en la inseguridad que puede suponer la convivencia 
con modos de transporte motorizados.  

Además, la afición a este modo de transporte, en su faceta deportiva y lúdica ha 
ido creciendo, constituyendo el propio municipio un espacio idóneo para su 
práctica por la presencia de diversas instalaciones deportivas y espacios libres 
como el eje del paseo marítimo.  

Después de analizar la trama urbana de Vélez Málaga se han constatado la  
existencia de nuevas infraestructuras ciclistas ejecutadas después del primer plan 
director. 

Se han realizado conteos manuales de ciclistas, en la Avenida Andalucía a la altura 
del Paseo de Larios. Las horas de mayor demanda son; de 10:00 a 11:00 de la 
mañana con el paso de 66 ciclistas / hora y de 20:00 a 21:00 con 78 ciclistas / hora. 

 
Ciclistas en Avenida Andalucía a la altura de Paseo de Larios 
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Los flujos peatonales se distribuyen 
uniformemente por todas las calles 
donde existe una media-elevada 
concentración comercial o 
equipamental. En este sentido, todo 
el viario descrito anteriormente 
puede ser leído como actual viario 
distribuidor de los flujos peatonales 
en el municipio de Vélez-Málaga. No 
obstante, existe otro viario 
preferente por donde se distribuyen 
los flujos peatonales, ubicado 
alrededor de los grandes 
equipamientos, o concentraciones 
de dotaciones municipales, sobre 
todo, educativas y deportivas; pero, 
en menor medida, también 
Administraciones Publicas. En este 
último caso, sobre todo, los espacios 
urbanos del Centro Urbano que 
acogen una gran cantidad de 
servicios administrativos, en los 
cuáles por su diseño urbano, las 
personas tienden a desplazarse a 
trabajar o a hacer gestiones 
andando. Es interesante, la densidad 
de usos y actividades que 
conforman la trama activa del 
núcleo susceptible de “encajar” en 
sistemas formalizados de tramas, 
nodos y rutas. 
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9 DIAGNÓSTICOS GENERAL SOBRE LOS SISTEMAS QUE DEFINEN EL ACTUAL MODELO 
DE MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN VÉLEZ MÁLAGA 

SOBRE EL MODELO DE MOVILIDAD MOTORIZADA 

En general, se observa como la inercia de la gestión de los problemas habituales ha precedido una necesaria 
visión a medio plazo, lo que ha condicionado la consolidación de un modelo gradual hacia la prioridad al 
automóvil, aspecto que, por otra parte, continua siendo deficitario. 

El municipio de Vélez Málaga ha crecido aprovechando los viarios interurbanos que tradicionalmente han 
confluido en su ámbito, los cuáles han sido la base de la estructura de la red viaria, ante la ausencia de una 
planificación previa del sistema. De forma que, se ha producido una superposición del modelo de movilidad 
territorial sobre el modelo de movilidad interior urbano que, si bien se corrigió con la construcción de la A-356, 
separando los tráficos “en tránsito” de los tráficos “de destino” y locales; se sigue proyectando sobre la situación 
actual, porque el centro urbano del núcleo urbano principal sigue absorbiendo tráficos que no son propios de ese 
ámbito. Es decir, lo que ocurre es el que el centro urbano, y peor aún el Casco Histórico, sigue utilizándose como 
zona de paso, ya no para tráficos de carácter interurbano, pero sí para tráficos de comunicación interbarrios y 
por vehículos foráneos que vienen a realizar sus gestiones y compras al centro de la ciudad. Esta situación, que 
podría considerarse normal en el pasado, para la cual no se planteaba alternativa alguna, solo tiene sentido 
originalmente cuando la demanda de desplazamientos no excede la capacidad de la red viaria, pero entra en 
conflicto a tres niveles: 

Con el estancamiento en los crecimientos de demanda de viajes motorizados, que ya son demasiado elevados 

Con la superposición de modos de transporte sobre una misma red viaria y, 

Con la superposición de viajes de medio y corto recorrido sobre un sistema de modo indiferenciado. 

Sobre el Viario de intercambio territorio -  ciudad, se canalizan todos aquellos tráficos de transición que ponen 
en contacto las áreas urbanas de Vélez Málaga con el exterior, conectando el Viario Principal Urbano con el 
territorial. Sobre este viario se superponen una serie de viajes de medio recorrido, relacionados con el 
desplazamiento a la actividad laboral de los polígonos industriales que se sitúan en los accesos a la ciudad y con 
la utilización de los importantes equipamientos localizados en este viario, como el Hospital Comarcal y el 
Polideportivo; y aquellos viajes de largo recorrido, que tienen como origen o destino Vélez Málaga, aunque su 
procedencia puede ser más lejana. Lo que sí se puede afirmar con rotundidad es que se han eliminado, casi 
completamente, los tráficos “de paso” que no tenían como origen o destino Vélez Málaga, los cuáles se canalizan 
ahora por la A-356 en el caso de Vélez o la autovía A-7 en el caso de Torre del Mar.  

Como ya se ha mencionado en el Viario Principal Urbano se superponen los viajes locales con los viajes derivados 
de la movilidad interbarrios, tanto de destino como en tránsito. De tal forma que, se sigue manteniendo el 
problema de sobreutilización de la red viaria por vehículos que no deberían utilizar el viario del Centro Urbano, 
por ejemplo, el que es utilizado para atravesar el núcleo urbano en sentido este-oeste (Eje Cristo-Canalejas) o 
para comunicar los barrios del norte con los del sur (eje Vivar Téllez – Juan Carlos I). También se manifiesta este 
problema por la inexistencia de una Jerarquía Viaria bien configurada, lo que permite a los vehículos a realizar 
circuitos perniciosos por el interior de las áreas comerciales del municipio. 

Por otro lado, en Vélez Málaga, como en la inmensa mayoría de las ciudades andaluzas, prevalece un modelo de 
movilidad motorizada, basado en el uso del automóvil, principal responsable del deterioro del medio urbano. Las 
causas responden a una utilización muy poco eficiente de los recursos disponibles, tanto desde la distribución del 
espacio físico para la movilidad en sus diferentes escalas, como desde el punto de vista energético.   

El alto uso del automóvil no es compatible con un modelo de transporte sostenible, ya que compromete la 
calidad de vida de toda la ciudad. Este modelo de accesibilidad produce un consumo energético cada vez más 
difícil de soportar y mantener por la economía y la sociedad del progreso y la sostenibilidad. En resumen 
podemos afirmar que un sistema de transportes basado en la movilidad motorizada privada es contrario a 
cualquier pauta de calidad en el espacio urbano.  

SOBRE LA DEBILIDAD DE LOS CRITERIOS DE INTERMODALIDAD EN EL SISTEMA DE TRANSPORTES 

Los criterios de intermodalidad en la concepción del modelo actual y su gestión son inexistentes, y aunque en 
algún punto se han intentado expresar una mínima intencionalidad,  los resultados son poco eficientes al no ser 
integrados en un esquema  global de movilidad sostenible. Las relaciones automóvil-transporte público son 
inexistentes, ya que las posibilidades de transferencias modales no existen o se realizan en puntos donde ya no 
es rentable la combinación de modos. El transporte público puede suponer un excelente complemento para 
recorridos urbanos medios al automóvil, pero es preciso encajar el sistema, intercalando intervalos de tiempo y 
espacio razonable. Si se permite meter el automóvil sin ningún tipo de problema hasta las zonas centrales más 
sensibles de las áreas comerciales del municipio, las posibilidades que se asignan al TPC de Vélez, tanto a la línea 
1, 2, 3 y 4 que utilizan esos mismos itinerarios, en sus combinaciones de transporte intermodal con el automóvil 
son reducidas, por no decir nulas.  

Por otra parte, la relación de intermodalidad automóvil-peatón debe ser diseñada sobre unos intervalos 
peatonales razonables que permitan establecer recintos, circuitos de proximidad y corredores peatonales como 
base para el sistema peatonal y ciclista…el sistema que se está implantando, prácticamente, suprime el trayecto 
peatonal al ubicar los aparcamientos ¿disuasorios? justo bajo los destinos, como ocurre con el aparcamiento de 
la calle Romero Pozo. 

SOBRE EL TRANSPORTE PÚBLICO. 

Sería conveniente incluir una visión conjunta que excediera el sistema TPC hacia los modos no motorizados, 
aportaría perspectivas en cuanto a umbrales de efectividad y posibilidades de captación de usuarios, 
insospechadas. Es curioso cómo se dilatan las distancias pre y pos-transporte público cuando se incorporan 
mejoras cualitativas en las rutas, en las zonas de espera y cuando se generan adecuados patrones de usos 
urbanos en las zonas de aproximación a las paradas. La visión del sistema de TPC, aislada del hecho de lo urbano 
y de todas sus connotaciones es pobre y termina generando un techo a la utilización del TPC, demasiado 
próximo. 

Como criterio general el sistema de recorridos esta correctamente planteado a través de la conexión de los 
principales centros atractores de viajes de la ciudad (Hospital, Centro Comercial el Ingenio) con el centro urbano 
de Vélez Málaga y Torre del Mar, que hacen la línea 1 del urbano y el metro ligero; junto con el refuerzo de las 
líneas 2 y 3, que llegan hasta los núcleos de Almayate y Caleta. Sin embargo, la efectividad en Vélez Málaga de su 
TPC es baja por varias razones entre las que podrían señalar las siguientes: 
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Recorridos muy semejantes con las mismas paradas, que no se adentran en los barrios periféricos. 

Escasa integración del postrayecto en la concepción del sistema. La parada del bus debe conformar nodos de 
actividades que justifiquen la existencia de rutas urbanas en el ámbito de la parada. En este sentido el 
debilitamiento de las centralidades de barrio, provocado por la cercanía que el automóvil aporta, respecto a las 
centralidades urbanas y a las territoriales (Centros Comerciales y de Ocio), ha venido suprimiendo gradualmente 
los recorridos locales que se realizaban en su mayor parte a pie y que en gran medida se combinaban con la 
parada del TPC. Deben recuperarse desde el planeamiento general las centralidades locales y ubicar las paradas 
en relación con estos microsistemas y con sus rutas. Esto no ocurre con las líneas de TPC de Vélez Málaga, 
porque todas las rutas y paradas se ubican demasiado exteriores de los barrios. 

Necesidad de un sistema competitivo con el automóvil, mas apoyado en el reconocimiento físico de sistemas 
propios, porque no existe una red de carriles bus que facilite la movilidad del TPC, elevando el tiempo de 
recorrido a más de 40 minutos y la frecuencia de paso a 1 hora. Son indicadores de servicio que no fomentan la 
utilización del transporte público, ni invitan a los usuarios del vehículo privado a desplazarse en bus porque no 
les significan un ahorro de tiempo y mayor comodidad.  

SOBRE EL DESEQUILIBRIO FUNCIONAL ENTRE EL REPARTO MODAL DEL TRANSPORTE PÚBLICO Y PRIVADO. 

Existe un desequilibrio funcional entre los viajes realizados en transporte público (4%) y en transporte privado 
(96%).  

Las causas principales de este desequilibrio serian: 

La jerarquía motorizada esta invertida a favor del automóvil, penetrando el viario principal hasta las zonas más 
sensibles de la ciudad, el Centro Urbano y los Barrios. 

No se reconocen, y por tanto no se tratan con estrategias diferenciadas, las diferentes demandas de viajes, que 
en la práctica se mezclan totalmente...es necesario crear circuitos con estrategias diferenciadas que separen los 
tráficos en tránsito de los tráficos de destino. 

La política de transferencia modales es incorrecta, ya que solo está dirigida al trasvase automóvil-peatón y no 
existe una versión para el automóvil-TPC. 

El concepto de la intermodalidad está equivocada a favor de los modos “no sostenibles” del sistema de 
transportes, solo incluye el intercambio automóvil privado en zonas excesivamente internas, no existen criterios 
de actuación claros de las prioridades a los modos no motorizados. Es preciso aplicar principios de separación de 
modos más contundentes que induzcan discriminación positiva hacia los modos verdes. 

SOBRE LA RECUPERACIÓN DEL ESPACIO PÚBLICO INTERIOR PARA LA MEJORA DE LA HABITABILIDAD DEL CENTRO 
URBANO Y LOS BARRIOS. 

La obsesiva construcción de una red continua y eficaz para el automóvil en Vélez Málaga, así como en todas las 
ciudades andaluzas, ha terminado por consumir las posibilidades para el resto de los modos de transporte y de 
utilización del espacio viario y de calles de nuestras ciudades. Vélez Málaga no ha sido ajena a este proceso y, 
salvo en las vías de ensanches y nuevas urbanizaciones, el resto de la ciudad presenta el mismo componente 
insolidario en el diseño de los perfiles viarios. Las conclusiones del trabajo de campo realizado indican que en la 

mayor parte del viario el centro urbano, y en la práctica totalidad del viario del Casco Histórico, el ancho de acera 
ocupa menos del 30% del total de la calle, frente al 70% del ancho calzada, es decir por debajo del valor 
recomendable. Se trata de valores completamente inaceptables que van en contra incluso de lo que marca la ley 
de accesibilidad, en la que se exigen 1,50 m. libres de obstáculos que permita el paso de una silla de ruedas. 

Los niveles de movilidad sostenible en los barrios son inexistentes. Simplemente complementan la red primaria 
en su componente funcional, sin presentar redes propias adecuadas a la función estancial de un barrio o de un 
vecindario.  

La jerarquía motorizada finaliza en áreas de alta vulnerabilidad con niveles primarios de circulación motorizada 
que asumen funciones de carga de tráfico motorizado, donde deberían plantearse calles de barrio en 
coexistencia o por lo menos con prioridad peatonal. Especialmente en los barrios de aproximación al centro, 
tanto la carga de tráfico en movimientos como la presión de tráficos de agitación, en busca de aparcamiento, es 
excesiva y, por tanto ineficaz. 

El enfoque de los problemas de movilidad urbana está basado en decisiones sobre cada problema por separado, 
y sin disponer de una estrategia integral sobre la integración de los diferentes modos y posibilidades de 
desplazamiento. 

SOBRE LA AUSENCIA DE JERARQUÍA VIARIA. 

La necesaria jerarquía para organizar los movimientos motorizados se ha venido traduciendo, y de hecho se sigue 
traduciendo, en un obsesivo proceso de cerrar cada vez mas lo niveles superiores sobre las áreas centrales, 
cuando el proceso debería ser el contrario. Un ejemplo, lo constituya la política de aparcamientos, cada vez mas 
comprimida sobre las calles perimetrales de las áreas centrales. 

Esta presión creciente, tanto del viario primario, como del sistema de aparcamiento sobre las áreas de 
centralidad esta constriñendo la capacidad de configuración de un área de centralidad cómoda y con 
posibilidades de desarrollo a medio y largo plazo, y se está produciendo un efecto “desbordamiento” de 
actividades sobre lo que “Goudappel” reconocía como recintos de actividad económica (en cierto modo 
precursores de los centros comerciales abiertos) en su libro “Stad and ruimte”. De hecho, algunas funciones de 
centralidad ya han rebasado la línea demasiado cercana de los aparcamientos de disuasión implantados en 
ubicaciones demasiado internas. 

El modelo de espacios concéntricos originales que se van superponiendo unos sobre otros, aunque se 
reproducen formalmente como consecuencia del desarrollo histórico y los sucesivos ensanches que ha sufrido 
Vélez Málaga hasta la actualidad, deben ser traducidos en sus “capas” interiores a piezas independientes de 
“entrada y salida”.  

La actual visión centrípeta de la movilidad motorizada está provocando la concentración de excesivos tráficos de 
agitación en zonas de alta vulnerabilidad, tal y como está sucediendo en la actualidad con los itinerarios Cristo – 
Canalejas o Del Rio – Camino Viejo de Málaga. 

Igual debe suceder con los tramos radiales que deben asumir funciones y características diferentes según 
discurren por diferentes tramos de centralidad urbana, cuando en el modelo actual la carga inducida y, 
naturalmente, obtenida es de las más altas del reparto total urbano.  
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Globalmente en un análisis de conjunto, aún más peligroso que algunas de las inercias actuales de sobrecarga 
motorizada del centro, es el direccionamiento erróneo de los programas en marcha sobre aparcamientos para el 
futuro, ya que pueden terminar consolidando un modelo difícil de revertir si no es a costa de inversiones 
desproporcionadas. 

 El reparto de prioridades modales debe ir reequilibrándose a favor de los modos sostenibles al acercarse a las 
zonas de mayor vulnerabilidad. Esto es, en las zonas exteriores pueden asignarse mayor capacidad al tráfico 
motorizado privado, ya que debe asumir la superposición de tráficos externos e internos, pero en los tramos más 
cercanos al centro deben reasignarse los perfiles introduciendo carriles exclusivos para autobús y ampliando la 
capacidad y las condiciones de seguridad para peatones y bicicletas. 
 La definición de las áreas de centralidad como contenedores de los destinos básicos de las demandas de 
desplazamiento a escala urbana es demasiado reducida y debe ser revisada incluyendo una separación para los 
sistemas motorizados público y privado, asignando una cierta prioridad a los sistemas públicos, en conexión con 
una red peatonal más potente de la existente. 

SOBRE EL CRITERIO PARA LOS APARCAMIENTOS SUBTERRÁNEOS, Y LA REGULACIÓN DEL APARCAMIENTO EN 
SUPERFICIE. 

Este  apartado puede resumir la esencia de la necesidad de un urgente giro en las políticas de accesibilidad 
equilibrada sobre las de movilidad indiscriminada. La política de aparcamientos que se siga en Vélez Málaga no 
debe favorecer la excesiva penetración del automóvil hasta zonas urbanas excesivamente interiores y 
vulnerables a la presencia del automóvil, como el Centro Urbano, ya que el sistema de aparcamientos regula de 
un modo determinante las pautas de intermodalidad y establece las reglas de uso de la ciudad para ciclos 
bastante amplios de tiempo.  

Es conveniente aplicar estrategias de usos del espacio viario que apoyen los modelos deseables de movilidad 
sostenible y utilizar la jerarquía viaria y las zonificaciones de la ciudad en escenarios sostenibles a medio y largo 
plazo. 

La utilización de las zonas de alta rotación en superficie dentro de los ámbitos de alta demanda peatonal, 
estancial o comercial es incorrecta ya que en la práctica solo genera un brutal y excesivo trafico de agitación, por 
lo que es preciso desplazarla a las zonas con mayor capacidad asumir el impacto de esta circulación en búsqueda 
de aparcamiento que deben estar situadas en las áreas articulación de los sistemas motorizados de alto impacto 
con las zonas de movilidad sostenible. En principio, la asignación de áreas en superficie de alta rotación deben 
entenderse como horizontes intermedios de control del uso del espacio público viario y, nunca, como un modelo 
de duración dilatada en el tiempo, por lo que las concesiones deben limitarse a ciclos anuales, en cualquier caso 
revisables.  

SOBRE LA MOVILIDAD NO MOTORIZADA Y LOS DESPLAZAMIENTOS PEATONALES. 

Aunque se reconoce la existencia de diferentes agentes implicados en la movilidad de la ciudad, con diferentes 
motivaciones, necesidades y posibilidades, hasta la fecha toda la problemática de los desplazamientos urbanos 
se ha limitado a resolver los problemas del automóvil, y no se ha reconocido en la práctica que en la ciudad de 
Vélez Málaga, el mayor número de desplazamientos que se producen son peatonales (53%) , y por tanto deben 
ser tenidos en cuenta al menos en igualdad de condiciones que el modo automóvil, basado en los 
desplazamientos tipo puerta a puerta, con necesidad de aparcamiento y por tanto de espacio dentro de la vía 

pública, restando riqueza de matices al desarrollo de la actividad urbana tan enriquecedora de la vida que 
necesita la ciudad.   

En resumen se ha constatado un trazado absolutamente residual para los modos no motorizados, que puede 
resumirse en cuatro puntos: 

• Inexistencia de red urbana, con el reconocimiento de tramos sueltos sin conexión, pero sin una lectura 
global del sistema. El peatón no puede en ningún momento plantear recorridos continuos de más de 500 
m. No están reconocidas ni expresadas las rutas y no existe ningún análisis de los grandes destinos 
peatonales en relación con un posible sistema peatonal, especialmente los entornos de los grandes 
destinos peatonales. 

• Ausencia de estructura de barrio. Faltan centralidades, en casi todos los ámbitos que deberían haber 
desarrollado una mínima estructura de barrio. Aunque este es un concepto que debe ser desarrollado 
mediante una correcta asignación de usos, en la práctica es uno de los principales motores de la 
concepción motorizada de nuestra sociedad urbana al forzar al usuario a largos desplazamientos para la 
utilización de equipamientos que deberían ser introducidos a escala local. 

• Pocos corredores urbanos…y los que existen no conectan bien ni transversalmente ni en sus terminales. 
Las posibilidades que ofrecen los ámbitos de aproximación a las áreas centrales, las características de sus 
espacios viarios y las fuertes demandas de utilización estancial de estas calles en general no son 
aprovechadas. Su continuación con las vías de penetración urbana y con las vías transversales de reparto 
hacia los barrios presenta en general discontinuidades barreras a la circulación peatonal y 
estrangulamientos sin justificar en general. Los grandes nudos de tráfico motorizado, que también lo 
deberían ser en muchos casos para el tránsito peatonal y ciclista, no están diseñados para asumir este 
tipo de viajes, lo que se traduce en una importante deficiencia estructural de sistema no motorizado.  

• La tipología de espacio urbano debe quedar reflejada en la tipología de las vías que lo atraviesan y el 
reparto en el diseño de los perfiles no corresponde a los espacios urbanos que recorre, especialmente en 
las áreas residenciales y en los barrios. 
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F A S E  I  –  I N F O R M A C I Ó N ,  A N Á L I S I S  Y  D I A G N Ó S T I C O  

10 OBJETIVOS Y CRITERIOS DEL NUEVO MODELO DE MOVILIDAD PARA VÉLEZ 
MÁLAGA. “EL SISTEMA DE TRANSPORTES DESDE CRITERIOS DE INTERMODALIDAD”. 

10.1 OBJETIVOS GENERALES, ESPECÍFICOS Y DISEÑO DE ESCENARIOS 

Los Objetivos Generales serán, en gran medida, respuesta a los problemas identificados en el diagnóstico y a 
las tendencias que se derivan del análisis del Escenario CERO, que mostrará las áreas y aspectos más conflictivos, 
en las que es necesario intervenir, pero deben simultáneamente enmarcarse en dos grandes líneas 
programáticas. 

Por un lado, se enmarcaran en los Principios y Estrategias Generales definidos por instituciones 
supramunicipales, como la Unión Europea, el Gobierno Español y la Junta de Andalucía, que pueden referirse 
específicamente al ámbito de transporte o remitir a él indirectamente a través de otras consideraciones, como 
las medioambientales, económicas, sociales, etc. 

Por otro lado, deben enmarcarse en las directrices generadas desde el PGOU   que el municipio se haya 
planteado. 

La confluencia de los “Principios y Estrategias Generales” y las “Líneas de Trabajo” sobre el Diagnóstico y el 
Escenario CERO permitirá la formulación de los Objetivos Generales del PMMS, que expresen un marco 
municipal de intenciones y metas en el que apoyar la elaboración de la propuesta. 

Estos Objetivos Generales pueden tendrán un nivel de concreción ajustado al desarrollo de  Velez  Malaga en  
el  diseño  de  alternativas  de  movilidad,  acorde  a  la  extensa documentación elaborada en los últimos años 
como el Planeamiento afectando a las zonas centrales o la planificación sectorial para la bicicleta o los diferentes 
programas de peatonalización realizados recientemente. 

En definitiva, los Objetivos Generales constituirán una declaración formal de intenciones municipales en  
materia  de  movilidad, que tendrán  niveles  de  precisión  diferentes  en función del nivel escalar de trabajo, 
ciudad o barrios. 

10.2 OBJETIVOS CONCRETOS Y DISEÑO DE ESCENARIOS DE MOVILIDAD 

Una vez establecidos los Objetivos Generales del PMMS, se procederá a su desarrollo en un conjunto de 
Objetivos Concretos que, en última instancia, permitan la elaboración de indicadores para la evaluación del 
grado de consecución de los mismos. 

Para facilitar este proceso de concreción y definición de objetivos, se propone utilizar el sistema de Diseño y 
Evaluación de Escenarios Alternativos. 

En la redacción  de  documentos de  planificación  urbana, y más específicamente en elaboración de un Plan 
de Movilidad, se entiende por escenario a un conjunto de rasgos, más o menos precisos, que definen un modelo 
de movilidad alcanzable en un determinado municipio y en un cierto plazo, mediante la puesta en práctica de un 
conjunto de programas o medidas. La elaboración de un escenario implica, aunque no siempre de forma 
explícita, la asunción de determinados objetivos en materia de movilidad, que cristalizan en los rasgos del 
modelo que se describe. 

En el caso especifico de Velez sujeta a procesos de fue
sistema viario territorial, el crecimiento del sistema met
puerto,  etc,  es  prácticamente  obligado  el visuali
desarrollo. 
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erte contundencia territorial como las modificaciones del 
tropolitano, la introducción  del  metro,  el  nuevo  rol  del  
izar diferentes opciones con diferentes posibilidades de 
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