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RESUMEN

La saturacién de las infraestructuras en los destinos turfsticos maduros es uno de los aspec-
tos mas preocupantes de la gestion territorial. Las estrategias puestas en marcha en el producto
turistico de la Costa del Sol Occidental - crecer en cantidad y calidad- nos hace pensar en un
desarrollo territorial desequilibrado y sin visién de futuro. Proponemos en este articulo una
metodologfa para cuantificar la saturacién de las carreteras, como punto de partida para que los
gestores territoriales se planteen la incongruencia de las estrategias turisticas que dominarén en
los préximos afios.

ABSTRACT

The saturation of the infrastructures in mature tourist destinations is one of the most worrying
aspects concerning territorial management. The strategies working in the tourism product “Cos-
ta del Sol Occidental” consisting in growing in quantity and quality makes us think about one
unbalanced territorial development and without any further forward-looking approach. We propose
in this article one methodology for quantifying the road’s saturation, as starting point for the
territorial managers, being by this way aware of the incongruity of the tourism strategies leading
the action the next years.

1. INTRODUCCION!

En los inicios del nuevo milenio parece evidente que las transformaciones
en el territorio deben partir de concepciones mds respetuosas con la sociedad y
con el entorno existente, maxime cuando se ha demostrado que son mds renta-

1. Mi mads sincero agradecimiento a D. José Calvo por la informacion facilitada y por todas las
dudas resultas.
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bles, econémicamente hablando, unos planteamientos a largo plazo. Si estu-
diamos espacios donde las actividades turisticas son predominantes, estamos
hablando de territorios que han sufrido una transformacion territorial mas que
relevante.

En estos momentos hay una corriente de pensamiento en las estrategias
territoriales y econémicas que sienta las bases para actuar aunando criterios
sociales, econémicos y medioambientales, nos referimos al concepto del desa-
rrollo sostenible. La tan nombrada sostenibilidad territorial ha sido aceptada
de manera global tanto por las administraciones pablicas como por las empre-
sas privadas, no obstante, todavia son mayoritarias las formas de produccién y
consumo donde predominan viejos esquemas.

Como bien plantean Vera e Ivars (2000), la practica real del paradigma de
la sostenibilidad en el turismo encierran cuestiones pendientes dificiles de re-
solver en la actualidad, lo que dificulta una aplicacién mds generalizada por
parte de los gestores territoriales. En resumen, se puede plantear que:

— EI concepto de desarrollo turistico sostenible todavia es ambiguo e
impreciso en su formulacién practica

— Existe un claro desequilibrio entre el ndmero de proclamaciones
institucionales y los logros conseguidos, este hecho genera dudas so-
bre la operatividad.

— En los espacios turisticos cuya caracteristica es la masividad, véase los
territorios maduros litorales, la aplicacién de este concepto es tremen-
damente compleja por el grado de consolidacién espacial, econémica
y social que posee el desarrollo del turismo, mixime si es la actividad
predominante. No obstante, son los territorios que mds lo precisan.

— El turismo como actividad mundial, presiona a los recursos naturales
en todas las escalas espaciales existentes: global, nacional, comarcal y
local. Las soluciones pues, deben partir del reconocimiento de accio-
nes y politicas en cada una de las escalas, por muy complejo que parez-
ca llevarlas a cabo. Es a partir de los gestores puiblicos territoriales en
unién con el sector privado donde deben incidir estas actuaciones, ya
que pueden intervenir decisivamente.

— A partir del reconocimiento del andlisis y actuaciones en diferentes
escalas espaciales, se pueden realizar estrategias concretas y practicas
para conseguir un desarrollo turistico sostenible. Debido a las diferen-
cias entre distintos espacios, tanto en el entorno como en los tipos de
turismo, la escala local se convierte en el espacio basico del andlisis.

— Pese a las limitaciones reales de un enfoque sectorial, en este caso el
turismo, es vdlida la aportacién que se puede hacer para alcanzar un
desarrollo sostenible desde el enfoque “integral”.
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Por tanto, podemos afirmar que no existe una tinica férmula para alcanzar
el desarrollo sostenible, ya que dependerd de las caracteristicas sociales, am-
bientales y econdmicas de cada espacio, del tipo de turismo (litoral, rurales y
urbanos) y del cardcter mas o menos masivo de la actividad. En estas circuns-
tancias, lo primero que debe realizar la investigacién cientifica es posibilitar
las herramientas necesarias para el andlisis de los problemas del territorio, con
el fin de que los gestores tengan en cuenta los problemas del destino hacia su
sostenibilidad. A partir de dicho andlisis se deben plantear las soluciones que
garanticen la aplicacién de los fines del desarrollo sostenible en los espacios
turisticos.

A lo largo de las siguientes lineas mostraremos una herramienta de plani-
ficacién que diagnostica la saturacién de una de las infraestructuras que marca
el modelo territorial turistico de un espacio, la Costa del Sol Occidental. No
obstante, antes demostraremos las contradicciones de las estrategias turisticas
en este espacio y como ello incide en la saturacion del destino. Con este fin
enumeraremos las estrategias turisticas planteadas en la dltima década, segui-
damente describiremos el sistema de comunicaciones y analizaremos la dind-
mica de funcionamiento a partir de las intensidades medias diarias. La evolu-
cién de este indicador (desde 1996 a 1999) nos revelaran los tipos de flujos y
su crecimiento. En tercer lugar, estableceremos la capacidad de la carretera
mas importante de la Costa del Sol Occidental (N-340), con un anélisis minu-
cioso de cada estacion: (afio, mes, dia y hora), lo que revelard qué tramos estin
saturados de vehifculos.

El conocimiento y aplicacién de dicha herramienta, la capacidad de carga
en las infraestructuras, es el primer paso para asimilar el problema de satura-
cién de este territorio. A parir de ello los gestores deberian plantear las solucio-
nes pertinentes.

2. LAS ESTRATEGIAS TURISTICAS EN LA COSTA DEL SOL OCCI-
DENTAL

La Costa del Sol Occidental es uno de los destinos turisticos en estado de
madurez, con un prestigio nacional e internacional indiscutible, pero donde los
efectos negativos del turismo suponen un grave riesgo por la insostenibilidad
de su crecimiento, debido a la visién cortoplacista de una de sus estrategias
territoriales. A lo largo de cuarenta aiios, el modelo territorial de implantacién
turfstica ha sufrido diversos cambios, de un turismo de lujo con importantes
hoteles de altas categorias y localizado en determinados lugares, se pasé a una
implantacién mds extensa y a una pérdida de calidad en la oferta, al
estandarizarse y masificarse el producto. Tras la explosién de los sesenta y la
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crisis de los setenta, el producto turistico costasolefo se redefine con un nuevo
modelo en los ochenta y noventa. Por tanto, la adaptacién a las tendencias de
cada coyuntura ha deparado un desarrollo en un continuo cambio y reajuste
para acondicionarse a un mercado en constante evolucion.

Las estrategias turisticas actuales se posicionan claramente en tres sentidos:

a)

b)

c)

Diversificacion del producto. La diferenciacion del producto litoral
pasa por articular la tradicional oferta, basada en los recursos climéaticos
y de playa, con nuevos recursos y actividades, ofreciendo una amplia
gama de oportunidades a consumir (golf, deportes nduticos, hipica, tu-
rismo de salud, de congresos y otras ofertas recreativas y deportivas).
Es importante tener en cuenta que muchas de estas ofertas no son
estacionales e incluso se consumen mas en los meses no estivales, lo
que repercute notablemente en la desestacionalizacién del producto y
en el incremento de los flujos turisticos.

Incremento de la calidad. La bisqueda de la calidad en los aloja-
mientos y servicios turisticos es una de las estrategias m4s eficaces
frente a la globalizacién de los destinos turisticos y la competencia
que ejercen los destinos emergentes (Caribe, Asia,...). Incremento
de etiquetas de calidad hotelera, implantaciones urbanisticas con
mejores servicios y criterios ambientalistas, empresas de servicios
cualificados, formacién de la mano de obra a todos los niveles em-
presariales, una oferta complementaria selecta, etc..., son las prin-
cipales acciones llevadas a cabo en estos iltimos afios, con la clara
intencién de captar un turista con més poder adquisitivo y de este
modo poder incrementar el desarrollo socio-econémico de la co-
marca.

Crecimiento y extensién del desarrollo territorial a partir del consu-
mo del recurso suelo para viviendas. Si bien en las dos primeras déca-
das determinados municipios costeros (Torremolinos, Benalmadena,
Fuengirola y Marbella, con posterioridad se incorpora Mijas) son los
que abanderan el desarrollo territorial turistico, a partir de los ochenta el
crecimiento se generaliza, en concreto, €l crecimiento inmobiliario-tu-
ristico se extiende territorialmente a los municipios mas occidentales
(Estepona y Manilva) y los del piedemonte (en especial Benahavfs, pero
también Casares, Istan y Ojén). Estos hechos han supuesto un fuerte
incremento de la capacidad de alojamiento, materializado basicamente
en forma de segunda residencia y turismo residencial.

De este modo, desestacionalizacién, calidad y crecimiento-extensién de
la actividad turfstica, son las principales estrategias del producto turistico
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costasolefio configurando un nuevo modelo turistico al inicio del milenio. Pero
,qué resultados se han obtenido?, sintéticamente se puede plantear que () se
han redistribuido temporal y espacialmente los flujos turisticos.La
desestacionalizacién es un hecho que, no obstante, crece mds en términos rela-
tivos y absolutos en los municipios de Marbella y Mijas y en menor grado
Estepona2. (2) La calidad como estandarte del destino se pone de manifiesto
tanto en el incremento del presupuesto del viaje y el gasto diario medio, como
en las encuestas periddicas a la demanda3. (3) El incremento de la capacidad
de alojamiento turistico se realiza casi exclusivamente por la oferta no reglada,
las segundas residencias crecen de una forma preocupante (23% anual desde
1981-2000), lo que ha generado que hablemos de una capacidad de alojamien-
to total en el afio 2000 (residentes y turistas + oferta reglada) que oscila entre
las 830.000 y 1.080.000 plazas. No obstante, en un futuro cercano (2005-2010)
la planificacidn urbana prevee que la capacidad de alojamiento mdxima puede
llegar a 1.500.000 y 2.000.000 de plazas

Con estos datos cabe preguntarnos si puede la Costa del Sol seguir cre-
ciendo segtin lo planificado por los gestores territoriales locales y mantener al
mismo tiempo unos niveles de calidad acordes a las exigencias de la demanda
y a las otras estrategias del destino. Creemos que si seguimos creciendo some-
teremos a una presién indefinida a los recursos y, por tanto, la calidad del
producto se verd afectada, y asi decaera también la economia del territorio y el
bienestar de sus habitantes. Si seguimos creciendo sin control, si nuestra vision
del producto es tan sélo a corto plazo sin mirar los inconvenientes futuros;:ng
parece que podamos llegar a un desarrollo territorial equilibrado y sostenibie,
un desarrollo que se sostenga a largo plazo. En resumen, la prevision de creci+
miento que tienen los gestores territoriales locales choca frontalmente con el
incremento en la calidad del destino, especialmente, si se quiere captar una
demanda de calidad, con mayor poder adquisitivo.

Planteada nuestra hipétesis de trabajo, se analizardn {as vias de comunica-
cidn terrestres y se evidenciard como en el dltimo lustro de los noventa la satu-
racién puede suponer un problema a medio y largo plazo, en cuanto a la cali-
dad del producto costasolefio.

2. Desde 1996 a 1999 la carga turistica media ha crecido en Mijas un 223%, Marbella 137% y
Estepona un 57% (NAVARRO JURADQ, 2000)

3. Desde 1996 a 1999 el incremento anual en el presupuesto del viaje y en el gasto diario ha
sido del 6% y el 7% respectivamente. Ademds, los niveles de satisfaccion de los turistas han
aumentado en este mismo periodo desde un 78% a un 88,6%. (SOPDE, 1996-00)
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2. LA DINAMICA EN LAS CARRETERAS DE LA COMARCA

La configuracién del modelo espacial costasolefio ha dependido claramente
de las vias de comunicacién terrestres, lo que ha condicionado la ubicacién de
los futuros espacios a desarrollar (factor de localizacién).

La arteria principal de articulacién de la comarca sigue siendo la CN-340
que recorre la comarca de Este a Oeste. El anélisis de las distintas actuaciones
a las que ha sido sometida, revela la influencia ejercida en la distribucién ac-
tual de las actividades y, por supuesto, del poblamiento costasolefio. En el pri-
mer lustro de los sesenta se empiezan a ejecutar varias obras de importancia en
la N-340: ensanche del tramo Mélaga-Torremolinos, Torremolinos-Fuengirola,
Los Boliches-Benalmadena y Fuengirola-San Pedro de Alcéntara. El Plan
“Redia” de principios de los setenta inclufa la ampliacién de la capacidad (dos
carriles por sentido) y las circunvalaciones en los nicleos de Torremolinos y
Los Boliches-Fuengirola y el ensanchamiento de la via a su paso por Marbella;
algunos de los proyectos se terminaron a principios de los ochenta.

El'ano 1992 marca el limite de la ejecucién de las obras al posibilitar una
estructura mas acorde a las necesidades de la zona. Las circunvalaciones de
Marbella y Estepona y la autovia de Torremolinos a Fuengirola, implican una
mayor capacidad de flujos, aunque tengan un efecto colateral previsible, am-
plian los asentamientos hasta cotas mds altas, escalando en el piedemonte has-
ta el mismo perfil del trazado. Como resultado de estas obras, hay tramos en
los que aparecen dos N-340, una la que forman las nuevas ejecuciones, y otra
en la linea de costa desde Malaga a Fuengirola y del interior de los nticleos de
Marbella y Estepona, denominada técnicamente como N-340a. Gran parte de
la N-340a se integra a la via urbana en distintos tramos.

La funcionalidad de las vias de comunicacién terrestre como factor de
localizacién y articulador del territorio, se ve muy aminorada en la Gltima via
construida: la “Autopista de la Costa del Sol”. Debido a las condiciones de
pago para su uso y, muy especialmente, por el escaso nimero de salidas cons-
truidas®. El | de Julio de 1999 se inaugura la autopista de peaje, cuyo trazado
discurre por el interior de la comarca (entre 300-1.200 metros desde la linea de
costa) y que deberia descongestionar el tramo de Fuengirola a Estepona. Como
comprobaremos mds tarde, su objetivo no se cumple con la efectividad reque-
rida en el primer afio de funcionamiento. En el futuro podremos analizar si las
previsiones fueron acertadas. Mientras se realizaba la autopista, se amplié un

4. En total suman sélo tres intersecciones entre Fuengirola y Estepona. De Este a Oeste tenc-
mos: Calahonda, Marbella y §. Pedro de Alcdntara. En cuanto al precio, decir que estdan
establecidos segln la época del afio, por ejemplo, en 1999 de Fuengirola a Estepona la tarifa
de invierno cuesta 715 pts, y la de verano 1.160pts.
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carril por sentido en la variante de Benalmadena, que sdlo tenia dos por senti-
do, es decir, cada calzada tuvo a finales de 1999 tres carriles.

Junto a la importancia de las vias nombradas debemos de enumerar la red
comarcal y local que conecta a los distintos nicleos por itinerarios alternativos,
sirviendo de enlace entre los flujos del interior costasolefio y las comarcas del
Valle del Guadalhorce y Serranfa de Ronda3. Estas vias se caracterizan por la
dificultad que impone la topografia irregular de la zona. En el ambito de estudio
tenemos las siguientes carreteras: Benalmadena Pueblo-Benalmadena Costa (MA-
407), Benalmadena-Mijas (MA-408), Fuengirola-Mijas (MA-409), Fuengirola-
Alhaurin el Grande (MA-426), Mijas-Coin (MA-485), San Pedro de Alcantara-
Ronda (C-339), Estepona-Jubrique (MA-557), desde 1a N-340 a Monda (C-337),
desde la N-340 a Istan(MA- 427), de la N-340 a Benahavis (MA-547), de la N-
340 a Casares (MA-546) y desde la N-340 a Manilva (MA-545).

Por 1ltimo, se debe incluir la red de los cascos urbanos y las diferentes
urbanizaciones concentradas o diseminadas, y sus conexiones con las vias ex-
teriores. En las primeras, se plantean los problemas habituales de cualquier
nicleo fuertemente densificado, especialmente en verano. En las segundas, la
desconexidn entre las distintas urbanizaciones hace que dichas urbanizaciones
tengan un carécter individual y que estén poco articuladas entre ellas, lo que
supone una disfuncionalidad cada vez mds apreciada por los usuarios, ya sean
turistas o residentes. La falta de coordinacién entre la gestion publica y privada
esta consiguiendo una desorganizacién territorial a pequefia escala®.

Para el estudio de la carga de vehiculos analizaremos la Intensidad Media
Diaria (ILM.D.), que si bien es representativa de la media anual, enmascara la
verdadera situacidn que sufren los flujos por la estacionalidad en el uso. Los
datos obtenidos para el periodo de estudio son bastante significativos. Existen
entre 23 y 31 puntos de medicién. En la N-340 hay 16 estaciones, entre 7y 1 |
estaciones en las carreteras comarcales y locales (4 carreteras se aforan cada
dos afios), mds los 4 peajes de la Autopista de la Costa del Sol. Por problemas
técnicos no se han facilitado las estaciones de cobertura’ de la N-340 en 1999
(8 estaciones), esta carencia nos imposibilita realizar un anélisis completo de
todos los tramos, si bien podemos plantear un esquema general evolutivo bas-
tante preciso de los afios 1996 a 1999.

El andlisis espacio-temporal revela la verdadera dimensién de los flujos y
su evolucién. Como se muestra en los cuadros 1, 2, 3 y la figura 4, el mayor

5. Algunas de ellas ejercen de via de entrada de un importante contingente de trabajadores de
la costa que tiene su residencia habitual en el interior.

6. Como bien dice MARCHENA “el esquema de vertebracion de las urbanizaciones entre si
no es autosuficiente, sino que pasa casi ineludiblemente por el recorrido por la Nacional”
(MARCHENA GOMEZ 1987, 134-135).
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volumen de vehiculos proviene de la corona metropolitana malacitana, dismi-
nuyendo la intensidad desde ésta hacia la zona occidental (en la N-340) y hacia
el interior, con el minimo flujo en el nicleo de menor accesibilidad, Casares.
En cuanto a su evolucién, se revela una caracteristica comun en casi todas las
vias de la comarca, el aumento constante de los flujos desde 1996 a 1999.

En resumen, las distintas caracteristicas espaciales y econémicas han fa-
vorecido una estructura viaria adecuada, pero aiin la dindmica de funciona-
miento de la red estd muy concentrada en el eje paralelo a la costa (N-340).
Enumeramos a continuacién las principales caracterfsticas:

I) Milaga capital ejerce de centro neurélgico de las comunicaciones pro-
vinciales. Por tanto, todos los flujos (turisticos y no turisticos) que va-
yan o vengan del Norte y del Este deben pasar por los dos primeros
puntos de medicién (Campo de Golf y Base Aérea). El constante incre-
mento de los flujos conlleva a un crecimiento espectacular desde 1996
a 1999 (del 39% en la estacién del “Campo de Golf” y el 13% en la
“Base Aérea”). El descenso en la “Base Aérea” en 1999 se justifica por
el aumento en la otra carretera, la N-340 a su paso por el “Campo de
Golf”, y de esta forma, no hay una disminucién global del volumen de
vehiculos sino una redistribucién de los flujos.

2) En la corona metropolitana, existen fuertes flujos debido al movimien-
to pendular diario entre la capital y los municipios de Torremolinos,
Benalmadena, Fuengirola y los asentamientos del valle del Guadalhorce.
Esta dltima zona y, concretamente, Churriana (pedania de la capital) y
Alhaurin de la Torre, se han convertido en nicleos de expansién de la
capital, por ello la LM.D. de la “Base Aérea” es la mds destacada de la
toda la zona.

3) La N-340a en Torremolinos y Benalmédena sélo recoge el trafico inter-
no de estos municipios, de ahf la disminucién de la intensidad respecto
a las dos estaciones comentadas. No obstante, la elevada cifra en am-
bos puntos es muy significativa de las caracteristicas de la circulacién
en los cascos urbanos.

4) A partir de Fuengirola va disminuyendo la intensidad media diaria. La
menor concentracién de asentamientos es la causa principal. Sin em-
bargo, las cifras absolutas siguen siendo elevadas, el trafico interno
que soporta la via a su paso por los distintos asentamientos de Mijas,
Marbella y Estepona es destacado, ademds de ser una zona de paso
hacia C4diz.

7. Estaciones que se aforan varios dfas al afio, normalmente entre dos y diez dias al afio. salvo
excepciones.
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CUADRO 1

127

INTENSIDADES MEDIAS DIARIAS (I.M.D.) EN LA N-340 A SU
PASO POR LA COSTA DEL SOL OCCIDENTAL Y SU EVOLUCION
EN EL PERIODO DE ESTUDIO.

Municipio Denominacion y punte  Carre- Valores absolutos de LM.D. Evolucion de fa
Kilométrico tera IM.D. (%)
1996 1997 1998 1999 1996-98 1996-99
Milaga 1- Campo Golf (230,2) N-340 46001 51.858 57406 63980 24,79 39.08
2-a- Base Aérea (230,1) N-340a 85.587 94906 97.213 96.599 1358 12.87
Torremotinos ~ 3-a- Torremolinos (226,2) N-340a 38216 40.363 49.008 sid 2824
Benalmddena 4-a- Benaimiddena (220,2) N-340a 26373 27449 22.160 sid  -1597
Fuengirola 5- Fuengirola (207,9) N-340 54.836 59407 04437 59229 1751 801
Mijas 6- Faro Calaburras (205.2) N-340 54825 62240 59.899 s/d 9.25
Marbella 7- Hotel Artola (194,2) N-340 39.307 43.637 52837 51719 3442 31,58
8- Elviria (191,5) N-340 38776 46.153 45039 45.143 16,15 1642
9- Entrada Marbelia (180,0) N-340 36.319 38.183 43.947 s/d 21,00
10-a- Marbella (179,6) N-340a 17766 16.589 22458 sid 2641
11- Cruce Istan (176,3) N-340 32013 33732 27.778 sid -13,23
12- S.P. Alcdntara (173,2) N-340 28777 34029 35715 sid 24,11
Estepona 13- Urb.El Pirata (162.4) N-340 27.859 32981 35406 35860 27,09 2872
14- Estepona (153,5) N-340 16762 16589 19.213 20834 1462 2429
[5-a- Urb. Sengel (145,8) N-340a 5631 6082 6.357 s/d  12.89
Manilva 16- Manilva (138,7) N-340 18.015 18361 17908 19.658 -0.59 9.12

Fuente: SERVICIO DE DATOS BASICO DEL MINISTERIO DE FOMENTO (S.D.B.M.E) Elaboracién

propia.

CUADRO 2

LM.D. EN LA AUTOPISTA DE LA COSTA DEL SOL

Secciones

1999

Fuengirola-Calahonda (Mijas)
Calahonda (Mijas)-Marbella
Marbella-S. Pedro de Alcédntara
S. Pedro de Alcéntara -Estepona

10.953
10.873
6.521
6.213

Fuente: S.D.B.M.F. Elaboracién propia.
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CUADRO 3

IM.D. EN LA RED SECUNDARIA DE LLA COSTA DEL SOL

OCCIDENTAL Y SU EVOLUCION.

Municipio Denominacién Valores absolutos de [.LM.D. Evolucién de la
ILM.D. (%)
1996 1997 1998 1999 1996-99  1997-99

Benalmddena 17-Benalmddena-Benal.Costa 2.762 2.624 2.676 3.020 9.34
Benalmddena 18- Mijas Benalmddena 2.861 2.996 3.528 3.802 32.89

Mijas 19- Mijas-Fuengirola 9.598 10410 10327  10.099 5.22
Mijas 20- Alhaurin Grande-Mijas  1.064 1.184 1.281 1.494 4041
Mijas 21- Alhaurin G-Fuengirola ~ 3.887 5.812 49,52
Marbella 22- §.Pedro-Ronda 5.526  5.838 5.984 7.278 31,70
Ojén 23- Ojén-Monda 3.093  3.69 3929 5087 83,87
Casares 24- Cruce Casares 436 516 547 801 83,72
Casarcs 25- Casares 1.270 1.092 -14.02
Benahavis  26- Benahavis 2.496 3.500 40.22
Istdn 27- Istdn 1.133 1.092 -3.62

Fuente: JUNTA DE ANDALUCIA. Elaboracién propia.

5)

6)

7)

En la evolucién temporal de los flujos desde Fuengirola hasta la entra-
da de Marbella, se observa el constante incremento desde 1996 a 1998.
Tras la apertura de la autopista de peaje a partir de Julio de 1999, se
puede ver la disminucién de vehiculos; un claro ejemplo es el descenso
del 8% del trafico en la estacién de “Fuengirola” entre 1998 y 1999.
La autopista redistribuye los flujos desde Fuengirola a Estepona, pero
hay dos hechos que hacen pensar que en 1999 la autopista no sirvid
para evitar el problema del intenso trafico de la zona. Primero, las
intensidades medias de la autopista son muy bajas adn, casi 11.000
vehiculos al dfa de Fuengirola a Marbella y algo mds de 6.000 de
Marbella a Estepona (ver cuadro 3). Segundo, con los escasos datos
de 1999 en la N-340, observamos una reduccién algo destacada en
“Fuengirola” (-8%) pero en las demds estaciones no, “Artofa” dismi-
nuye Unicamente un 2% (entre 1998-99) y “Elviria” y la estacién
“Urb. El Pirata” crecen, muy poco, pero crecen (0,2 y 1,3% respecti-
vamente). Sin duda, una de las razones que debemos tener en cuenta
es el intenso trafico interno de la zona debido a la importante implan-
tacion turistica en la linea de costa y la falta de vias de comunicacién
internas alternativas a la N-340.

Las comunicaciones con S. Pedro de Alcantara son, desde 1997, supe-
riores a la entrada de Marbella. Este hecho junto con la influencia cre-
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8)

9)

ciente en los nicleos interiores, hace pensar en la capitalidad que ejer-
ce Marbella en su espacio circundante.

Los dos ltimos puntos de la N-340 (“Estepona” y “Manilva”) también
tienen un crecimiento casi constante. En “Estepona” el aumento es
bastante elevado (24% en los cuatro afios de estudio) y en “Manilva” se
ha mantenido bastante bajo hasta 1999, en este afio el crecimiento fue
de casi el 10% respecto a 1998.

Si comparamos los momentos iniciales y finales del sistema circulato-
rio de la N-340, constatamos una intensidad de trafico en crecimiento
continuo, lo que nos estaria indicando, a su vez, el desarrollo de las
actividades turisticas directas y de aquellas otras vinculadas con el tu-
rismo, en el periodo de estudio.

Las vias comarcales mds relevantes son las que unen los nicleos mds
importantes de la costa con el interior, bien hacia el Valle del
Guadalhorce (Alhaurin el Grande-Fuengirola; Ojén-Monda), bien ha-
cia la Serrania de Ronda (San Pedro de Alcantara-Ronda). Destacan
por su notable crecimiento en cuatro afios, aunque sus intensidades
diarias no sean demasiado importantes. El movimiento pendular de
trabajadores hacia el litoral se canaliza por estas vias, como se pone de
manifiesto al analizar la distribucién porcentual del “dia laborable tipo™.
Por ejemplo, en la C-337 (Ojén-Monda) entre las 7:00-8:00 y las 18:00-
19:00 horas acaparan casi el 25% del trafico diario. Estos datos refle-
jan dos aspectos sumamente importantes, primero, las relaciones de
dependencia entre la Costa del Sol Occidental y su traspais; segundo,
como el interior malaguefo se empieza a convertir en una zona de ex-
pansidn del producto turistico de la Costa del Sol, con recursos cultu-
rales, naturales y recreativos-deportivos.

10)La via comarcal mas importante es la MA-409 que une Mijas-

Fuengirola. La fuerte atraccién turistica de Mijas-Pueblo justifica los
10.000 vehiculos diarios que transitan por ella. Dentro del trafico inter-
no de la comarca también destaca la MA-407 (Benalmadena Pueblo-
Benalmadena Costa), la MA- 408 (Mijas-Benalmadena) y la carretera
de Benahavis. Los crecimientos mds destacados se dan en Benahavis,
pues en la actualidad se ha convertido en una visita turfstica obligada,
gracias a su especializacién funcional en restauracién.

11) Por 1ltimo, las carreteras que conducen a Casares e Istdn son las me-

nos transitadas de la comarca. El movimiento pendular de trabajadores
(poseen distribuciones similares a la carretera de Ojén-Monda) es lo
mas destacado, aunque, insistimos, con mucha menor intensidad que
las anteriores vias comarcales.
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3. EL ESTABLECIMIENTO DE UN INDICADOR DE SATURACION
EN LA COMARCA. ELANALISIS DE LA CAPACIDAD DE CARGA
DE LA N-340

3.1. Aspectos metodolégicos para la estimacién de la capacidad de las ca-
rreteras

La principal infraestructura en el sistema de comunicaciones de la comarca
es la N-340. Como arteria principal es la ms frecuentada y el objeto de estudio
para establecer la capacidad de carga en las infraestructuras de comunicacién. El
resto de vias no ha sido estudiada por la imposibilidad de obtener los datos
geométricos y las series foronémicas. Ademds, se estima que tanto las carreteras
comarcales y locales, como la nueva autopista de peaje son vias no saturadas ya
que el uso es bastante menor, como se ha puesto de manifiesto anteriormente. En
el caso de los tramos urbanos de la N-340a el interés es relevante para demostrar
lo previamente conocido, la congestién interna de niicleos altamente densificados,
pero desde la perspectiva de los flujos comarcales, adquiere menos relevancia.

Condicionados por los datos, circunscribimos el anélisis a la N-340, desde
el primer aforo en el km. 230,169 (Campo de Golf), incluido el tinico tramo de
la N-340a con datos regulares (Base Aérea km. 230,214), hasta el limite de la
provincia en el km 138,747.

Por capacidad de carreteras, metodologia utilizada, se entiende la “mdxi-
ma intensidad de vehiculos o personas que razonablemente puede pasar por
un perfil o segmento uniforme de carril o carretera durante un periodo de
tiempo determinado bajo las condiciones prevalecientes viales, del trdfico y
de la regulacion, generalmente se expresa en vehiculos o personas por hora”
(TRANSPORTATION RESEARCH BOARD 1995, 784). Por tanto, la capaci-
dad de esta infraestructura es una medida desde el punto de vista de la oferta, y
refleja su facultad para acomodar un flujo mévil de vehiculos. El objetivo es
estimar la méaxima cantidad de circulaci6n a la que la via puede dar servicio.

El proceso de célculo de 1a capacidad parte del volumen de vehiculos méxi-
mos que puede soportar la infraestructura en condiciones ideales, a partir de ah{
se introducen los factores que caracterizan a la carretera investigada. La N-340
en su paso por el litoral occidental de la provincia de Mélaga tiene tres tipos de
carreteras: autovia, carretera multicarril y carreteras de una calzada con dos ca-
rriles. La capacidad médxima en las autovias y carreteras multicarril es de 2.200
v/h/c (vehiculos/hora/carril) y en las carreteras de una calzada con dos carriles es
de 2.800 v/h, suponiendo un reparto del trafico por sentidos del 50 %8. A partir

8. Los vollimenes e intensidades mdximas registradas en condiciones ideales se han determi-
nados sobre varios tipos de infraestructuras viarias en los Estados Unidos y Canadd, y son
aceptadas por la ingenierfa espafiola.
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de este volumen, y teniendo en cuenta los factores propios de cada tramo, se
aplican unos factores de correccién. Las formulas son:

1. Capacidad de un carril en las autovias y carreteras multicarril
C=2200 * fa * fc * fvp * fe ; medidos en v/h/c (vehiculos/hora/carril)

2.Capacidad de las carreteras de una calzada con dos carriles
C=2800 * fa * fvp * fr * fe; medido en v/h (vehiculos/hora)

Donde:

fa: factor de ajuste que tiene en cuenta la anchura del carril y los obstacu-
los laterales.

fc: factor de ajuste segtin el caracter del tréfico.

fvp: factor de ajuste debido a la existencia de vehiculos pesados y el tipo
de terreno del tramo.

fe: factor de entorno que tiene en consideracién el cardcter rural o urbano
de la carretera y la existencia o no de mediana en carreteras multicarriles.

fr: factor de ajuste para el reparto de la circulacién por sentidos.

La primera férmula se aplica desde la entrada de Malaga (km. 230) hasta
la circunvalacién de Estepona (km 153). La segunda, va desde la terminacién
de dicha circunvalacién hasta el limite de la provincia (km 153-137), es decir,
el tramo de la N-340 no transformado en autovia.

Como explicamos anteriormente, cuando las condiciones de la carretera
cambian la capacidad también lo hace, por ello la capacidad de la calzada no es
Unica sino que se ajusta por tramos homogéneos de calzada. La informacién
disponible sobre el volumen de vehiculos por horas se establece en unos pun-
tos concretos de la via, lo que determina que la evaluacién de la capacidad de
carga tnicamente se puede realizar en dichos puntos. No obstante, el conoci-
miento de la carretera, de la capacidad y de los flujos de vehiculos nos permi-
ten extrapolar los datos de la evaluacién a los distintos tramos. En el cuadro 4
presentamos la capacidad de carga de la calzada en cada uno de los puntos de
control.
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CUADRON° 4
CAPACIDAD DE CARGA DE CALZADA EN LOS PUNTOS DE
CONTROL.
Puntos de control Capacidad de la calzada (v/h)  Puntos de control Capacidad de [a
calzada (v/h)
D.Cidiz  D. Mélaga Ambos sentidos
Base Aérea (340a) 4204 4,542 Poli. Ind. de Estepona 1.640
Campo de Golf 3.469 3453 Manilva 2219
Variante de Benalmddena (*) 5.097 3.488
Variante de Benalmddena (**) 5.097 5.072
Fuengirola 2573 2.600
Hotel Artola 2.408 2433
Elviria 2.382 2.382
Variante de Marbella 3.009 2.992
Hotel Rodeo Club 2.308 2.295
Urb.El Pirata 2.369 2.369

(*) Desde 1996 hasta el primer semestre de 1999, (#%)A partir del segundo semestre de 1999

Fuente: S.D.B.M.E Elaboracién propia.
3.2. Andlisis de la capacidad de la N-340

El anilisis de la capacidad de la N-340 a su paso por la comarca de la
Costa del Sol Occidental, ha resultado bastante esclarecedor en cuanto a la
situacién de saturacién de ciertos tramos de via en determinados intervalos de
tiempo, que generalmente coinciden (a excepcién de dos puntos de control)
con la temporada alta de la actividad turistica.

En las once estaciones de aforo se han analizado dos afios -1996 y 1999-
como representativos del crecimiento en el volumen de vehiculos. Los datos
se presentan agrupados por puntos de muestreo a lo largo de un mes, en un
indice denominado “indice de saturacion™. Este indice es un porcentaje que
relaciona el volumen de vehiculos que pasa por un punto a una hora determi-
nada (carga) y la capacidad de la via, es decir, indica porcentualmente si la
carretera estd proxima al umbral de capacidad de carga. Si dicho indice es
superior al 100%, significa que se ha llegado al umbral de capacidad de carga

9. En ingenierfa de caminos el “indice de saturacion” se refiere a la relacién existente entre cl
volumen de vehiculos y la capacidad de carga de las calzadas en intersecciones semaforizadas.
Aqui ampliamos esta definicién extendiéndola a calzadas de tréfico ininterrumpido (autovias.
carreteras multicarril y carreteras de una calzada y dos carriles).
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“teérico” 10. Estimamos que cuando la calzada supere el 80% en su indice de
saturacion, la situaciéon empezard a ser preocupante, al aproximarse bastante
al umbral de la capacidad. La eleccidn del 80% nos parece bastante razonable
y significativa.

En cuanto al diagndstico de la capacidad en cada estacidn de aforo, debe-
mos aclarar que la atomizacién de los datos -divididos en estaciones, horas,
dias, meses y afios- nos ha llevado a un detallado andlisis que seria muy arduo
comentar en un articulo. Por ello optamos por redactar las principales conclu-
siones.

El indicador de la capacidad propuesto ha mostrado claramente las dife-
rencias en el trifico costasolefio, de lo que hemos podido deducir ciertos es-
trangulamientos y, lo que tiene mas valor, se ha podido cuantificar porcentual-
mente el grado de saturacién de algunos tramos de la N-340.

Con los escasos datos de 1996 se puede saber con certeza que a nivel
general la capacidad de la carretera era suficiente para soportar el flujo
costasolefio. El andlisis ha demostrado la existencia de algunas congestiones
puntuales pero en general no son demasiado preocupantes. La capacidad de
carga de estas infraestructuras se rebasan en dias y horas concretas, concreta-
mente en el sector metropolitano de la N-340a, a su paso por la “Base Aérea”
direccién hacia Céadiz, y en ambos sentidos de la estacion de “Fuengirola”.
Veamos la situacién en la estacidon de Fuengirola. En el primer trimestre de
1996 el indice de saturacion no llega a limites excesivamente preocupantes,
salvo excepciones. La primera congestion se presenta el miércoles de la Sema-
na Santa cuando se rebasa la capacidad de carga de la calzada que se dirige a
Malaga. En el segundo trimestre lo mas grave es que en el 73% de los dias de
Junio (22 dfas) entre las 18:00 y las 19:00 se rebasa el indice de saturacion del
80%, de ellos tinicamente en dos dias se rebasa el 90%. Esta relativa “tranqui-
lidad” de los primeros seis meses se rompe con la llegada de la temporada
turistica alta. En Julio entre uno y cuatro dias al mes la carga de vehiculos es
mayor que la capacidad, en distintas calzadas y franjas horarias (a mediodia
direccion Cadiz y por la tarde-noche en direcciéon Malaga). Mas preocupante
resulta saber que de 15 a 28 dfas al mes y durante 7 horas al dia (3 horas en
direccién a Cadiz y 4 a Mélaga) el indice de saturacion es superior al 80%. La
situacién en Agosto empeora bastante, primero, se llega al umbral de la capaci-
dad de carga en la calzada direccion Mdlaga durante 18 dfas, y 12 en direccién
a Cadiz; en segundo lugar, en las dos direcciones se amplfa el nimero de horas

10. Lo denominamos “tedrico” porque es inexacto que cuando se supera el 100% se colapse la
carretera en su totalidad. En una hora hay posibilidad de variaciones sustanciales en el flujo.
por ejemplo, es posible que en un cuarto de hora se concentren {a mayoria de los vehiculos
y el resto de la hora el trafico sea algo més fluido. (TRANSPORTATION RESEARCH
BOARD 1995).
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de saturacion, mostrandose indices superiores al 80% por la tarde en direccion
a Cadiz (de 18:00 a 22:00) y al mediod{a hacia Malaga (de 10:00 a 15:00). En
resumen, la saturacién se localiza en determinadas horas en la mitad de los
dias de Agosto y en el resto de los dias (excluyendo desde las 23:00 a las 8:00
y desde las 15:00 a las 17:00) la infraestructura rinde mds de un 80%. Sin duda,
la carretera es enormemente deficitaria en este tramo, caracteristica que hace-
mos extensible, aunque con indices algo menos graves, a gran parte del litoral
mijefioll. A medida que finaliza la temporada turfstica hay una importante
disminucién del volumen de vehiculos y consecuentemente un trafico mds fTui-
do. Septiembre es similar a Julio, y en el dltimo trimestre s6lo hay indices de
saturacion preocupantes en unos dias al mes (3 6 4) en horario punta.

El diagndstico de 1996 fue la escasa saturacién general de la via. No obs-
tante, si en los afios sucesivos hay un incremento del volumen de vehiculos,
aquellas estaciones que hayan tenido los indices de saturacion superiores al
80% podran sufrir estrangulamientos en sus fiujos.

CUADRO 5:

PORCENTAJES DE DIAS EN LOS QUE SE HA
REBASADO LA CAPACIDAD DE CARGA EN LA ESTACION DE
“FUENGIROLA”.1996 (% SOBRE EL TOTAL DE CADA
INTERVALO HORARIO)

D. Miélaga 89 9-10 10-11 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22 22-23 23-0
Abril 3,33

Julio 9,68 9,68 323
Agosto 45,16 58,06 58,06 9,68
Septiembre 5,88 11,76

Octubre 6,67 13,33
Noviembre 7,69 7,14

Diciembre 3,23

D. Cédiz 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17

Junio 3,33

Julio 323 1290 645

Agosto 12,90 38,71 19,35

Fuente: S.D.B.M.F. Elaboracién propia.

1. Recuérdese que la IMD de 1996 del Faro de Calaburra era muy similar a la de la estacién de
Fuengirola
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En general y con estas circunstancias, debemos decir que en varias esta-
ciones se han dado frecuentemente indices de saturacion superiores al 80%, lo
que alerta de futuros estrangulamientos en los flujos si se incrementa el volu-
men de vehiculos en los afios sucesivos.

Con el incremento generalizado de vehiculos la situacion en 1999 em-
peora considerablemente. Existen tramos donde se rebasa la capacidad de car-
ga con frecuencia. Al importante trafico de origen laboral se une el trafico de
origen turistico, es por ello que las congestiones son mds frecuentes en verano.

FIGURA 1
EVOLUCION MENSUAL DE LA CARGA EN LA ESTACION DE
FUENGIROLA (JULIO 1996 Y 1999. I,)IRECCI(’),N MALAGA) (N°
ABSOLIITOS DE VEHICTIL.OS/DIA)

Vehiculos . s
38000 §
36000
34000
32000
30000
28000
26000
24000
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20000

T3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29
Dia del mes

1 —— 1999 1996

Fuente: S.D.B.M.F. Elaboracién propia.

De Este a Oeste vemos que los dos tramos mis cercanos a la ciudad de
Malaga redistribuyen el trafico, pero no evitan las saturaciones. En la “Base
Aérea’ las saturaciones se establecen en la calzada que se dirige a Cadiz y en el
“Campo de Golf” en sentido contrario, direccién Malaga. En la descripcién de
determinadas situaciones lo apreciaremos con claridad.

En la “Base Aérea” direccién a Cadiz tenemos que desde Abril hasta
Octubre, entre las 8:00 y las 22:00, el indice de saturacion fue siempre supe-
rior al 80%, superando la capacidad de carga en franjas horarias puntas (de
12:00 a 15:00 y de 19:00 a 22:00) en los meses de Abril y Agosto. En Octubre
la capacidad sélo se rebasa de 14:00 a 15:00 h. y en un 33% de los dfas.

Un panorama distinto se presenta en el diagndstico del “Campo de Golf”’
en 1999. Por primera vez se llega a rebasar la capacidad de carga, direccién
Mailaga en el mes de Marzo, entre las 17:00 y las 18:00, situacién que se repite
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con mds claridad en Abril y Septiembre; en Mayo, Junio, Julio y Diciembre las
congestiones se sitdan entre las 18:00 y las 19:00. El indice de saturacién
superior al 80% se da en todos los meses, incrementdndose dicho porcentaje
en temporada media y, especialmente, en temporada alta. Por ejemplo, durante
todos los dias del mes de Agosto entre las 18:00 y las 19:00 la capacidad de la
calzada supera el indice del 80%, y de ellos 14 dias se llega a superar el 90%.
Estas situaciones, aunque no se perciben de forma tan clara en los primeros
meses del afio, sf son m4s usuales en el dltimo cuatrimestre, de lo que deduci-
mos que no estamos ante una situacién coyuntural causada dnicamente por los
flujos turisticos. Ademds del periodo punta expuesto anteriormente, existen
dos mds, aunque algo menores. Por la mafiana entre las 9:00 y las 11:00 hay un
indice de saturacion que supera el 80% en m4s de la mitad de los dias del afio
y la misma situacién se da entre las 14:00 y 15:00 en los meses de Junio,
Septiembre, Octubre, Noviembre y Diciembre.

La situacién metropolitana del “Campo de Golf” se revela en tres caracte-
risticas de los flujos.

— Las maximas saturaciones se dan en las horas de entrada al trabajo por
la mafiana y vuelven por la tarde.

— Siempre se rebasa la capacidad en los dfas laborales.

— En Agosto no hay un dia ni una hora en la que se rebase la capacidad,
sin embargo, es el mes con la mayor carga (1.516.857 vehiculos). Este
hecho se explica porque hay una mayor redistribucién de los voltime-
nes a lo largo del dfa. En concreto, hay més vehiculos pero no se con-
centran en las horas punta porque se reducen los viajes pendulares mo-
tivados por el trabajo, por supuesto que no todos, pero si el volumen
suficiente para que el trafico no se concentre a determinadas horas.
Esto supone -siendo el dato mds interesante- que mas de 15 dias al
mes, durante 7 horas no consecutivas, el indice de saturacion supere el
80%. Observen la figura 2.

El andlisis descrito en este punto de control se relaciona estrechamente
con su entorno inmediato, es decir, con las capacidades en los tramos anterior
y posterior!2. En direccién Mdlaga desde el km 219 (Benalmddena) la capaci-
dad de la calzada es bastante alta (superior a los 4.000 y 5.000 v/h), pero ape-
nas un kilémetro antes del punto de control, se reduce a 3.469 v/h (al extinguir-

12. Ha de tenerse en cuenta que al analizar un punto de aforo tinicamente medimos la capacidad
de carga en unos metros, cuando todos sabemos que las congestiones y saturaciones pueden
darse kilémetros abajo o arriba, como se denomina en ingenierfa de caminos corriente
abajo “el sentido hacia el que se dirige el trdfico” corriente arriba “el sentido del que
proviene el trdfico”
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se un carril). Si a ello le unimos una incorporacién de gran afluencia (salida de
Torremolinos) tenemos un tramo altamente cargado con sélo dos carriles. La
situacion se alivia en la Ronda Oeste, porque los carriles se amplian a cuatro y
hay una salida hacia la ciudad de Milaga. En conclusion, se demuestra con
esta evaluacion, que el tramo desde la Ronda Oeste hasta el Campo de Golf es
un “cuello de botella”, cuya saturacién se puso de manifiesto en 1999. Si no
hay una rapida solucién, la situacién se convertird en bastante problemdtica en
el futuro.

FIGURA 2
VARIACIONES DIARIAS DEL “INDICE DE SATURACION” EN LA
ESTACION DE “CAMPO DE GOLF “ DIRECCION MALAGA EN
1999 (DE 18:00 A 19:00 H.)
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L . Saturacién
to000 3R L > h
mminente
o000 Lia
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60.00 capacidad de
carga
5000
40,00 4.
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_ Fuente: S.D.B.M.E Elaboracién propia.

Siguiendo el andlisis hacia el Oeste observamos que la amplia capacidad
de la autovia que pasa por Torremolinos y Benalmadena (estacién “Variante
de Benalmadena”) parece bastante acorde al volumen de vehiculos que tran-
sita por ella, de lo que se deduce un diagndstico bastante favorable.

El siguiente tramo es bastante mds conflictivo. Desde Fuengirola a Marbella
(estaciones de “Fuengirola”, “Hotel Artola” y “Elviria”) existe uno de los
sectores mas deficitarios, donde el trafico turistico es especialmente importan-
te. Es cierto que las saturaciones son mas intensas en la zona oriental del tramo
(Mijas-Costa) que en la occidental (Este de Marbella), pero el tipo y el cardcter
del trifico es el mismo: hora punta por la mafiana en la calzada que se dirige a
Cadiz y por la tarde en la otra calzada. También es frecuente rebasar la capaci-
dad de carga -entre un 70% y un 50% de los dfas en las correspondientes horas
puntas- en el primer semestre del afio, caracteristica que se reduce en el segun-
do semestre tras la apertura de la autopista. No obstante, los indices de satura-



138 ENRIQUE NAVARRO JURADO

cion (superior al 80%) no se reducen tanto. Pongamos varios ejemplos de la
estacién mds representativa, el “Castillo de Fuengirola”.

FIGURA 3 )
VARIACIONES HORARIAS DEL INDICE DE SATURACION EN LA
ESTACION DE FUENGIROLA (UN DA TIPO: 9 DE JUNIO DE 1999)
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En direccién a Cadiz el 50% de los dias de Enero desde las 7:00 a las 10:00
se sobrepasa el indice del 80%; en Febrero se amplia dos horas mds este indice,
es decir, hasta las 12:00. La dindmica de crecimiento tiene una inflexién en Julio,
pues la nueva autopista descongestiona bastante el tramo, especialmente esta
calzada. En direccién a Mdlaga, a pesar de que la calzada tenga algo mds de
capacidad que la anterior, siempre ha tenido mds carga y, por tanto, es mas defi-
ciente. La hora critica se localiza entre las 18:00 y las 20:00, pero desde Febrero
el indice superior al 80% se amplia y acapara las horas del mediodia, y desde
Marzo toda la mafiana; consecuentemente, conforme avanzamos en el afio hay
mds dias préximos a la saturacién. Por ejemplo, mostremos el porcentaje de dias
que se llega a alcanzar el indice de saturacion superior al 90%:

— en Enero el 51% de los dfas se llega a este indice en la hora punta
(desde las 18:00 hasta las 19:00)

— enFebrero el 67% de los dias en la misma hora (18:00 a 19:00), el 50%
de los dias (entre las 19:00 a las 20:00) y el 7% de los dfas en otras
horas (de 14:00 a 15:00 y de 17:00 a 18:00). Esta situacién se va am-
pliando en el resto de los meses hasta Julio, incrementdndose el por-
centaje de dfas y los intervalos horarios.
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Como muestra el cuadro 6 conforme avanza el afio se amplia el porcentaje
de dias en los que se rebasa la capacidad de carga.

Si bien la apertura de la autopista conlleva una bajada generalizada del
porcentaje de saturacidn, siguen existiendo horas puntas en ambas calzadas
donde se rebasa la capacidad de carga, incluso hasta en Diciembre. Deben
tener en cuenta, que la nueva via de peaje evita el paso de los conductores que
van o vienen a/de Cadiz o a/de Marbella y Estepona. Pero el transito de todo el
litoral mijefio y buena parte del que discurre al Este de Marbella tiene que
pasar por esta estacion. Es por ello que en Agosto la calzada direccion Mélaga
tiene 3 horas en las que todos los dfas se registran indices superiores al 80%.
En la calzada direcciéon Cddiz disminuye en mayor medida el flujo, aunque
aparecen indices superiores al 80% en un 30-40% de los dfas, a excepcidn de
dos intervalos horarios (11:00 a 13:00).

Desde Septiembre hay una bajada progresiva en los dfas con saturaciones
superiores al 80%. Se vuelven a concentrar en dos o tres horas puntas. En estas
circunstancias, podemos afirmar que en 1999 la apertura de la autopista
redistribuyd el tréfico de la zona entre Mijas y Marbella, pero no evité que en
Agosto se rebasara la capacidad de carga durante § horas.

Siguiendo de Este a Oeste llegamos al nicleo de Marbella. La circunvala-
cién de este asentamiento tiene suficiente capacidad y no presenta saturaciones,
sin embargo, al llegar al tramo desde Puerto Bants a S. Pedro de Alcantara la
situacién cambia radicalmente. Este 1iltimo sector es, sin lugar a dudas, la zona
donde se llega a rebasar con mas facilidad la capacidad de carga de toda la N-
340. Su cardcter netamente urbano (ejerce esta funcién entre los nicleos de
Marbella y S. Pedro de Alcantara) y los importantes asentamientos turisticos,
conllevan frecuentes congestiones mds caracteristicas de una ciudad que de
una carretera nacional.
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CUADRO 6
PORCENTAJES DE DiAS EN LOS QUE SE HA REBASADO LA
CAPACIDAD DE CARGA EN LA ESTACION DE
“FUENGIROLA”.1999 (% sobre el total de cada intervalo horario)

D. Mdlaga 67 78 89 9-10 10-11 11-12 12-13 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21
Enero 31.03 345

Febrero 357 64.29 17.86

Marzo 3,33 323 1290 63.33 46,67

Abril 690 345 6,67 333 333 6,67 4000 33,33

Mayo 435 1739 65.22 6522 435
Junio 6,90 690 7586 7586 345
Julio 7143 7857 2857 7.14
Agosto 10,53 5,00 60.00 8500 65,00 5.00
Septiembre 7333 5333

Noviembre 42.86

Diciembre 3226

D. Cadiz 67 78 89 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14

Febrero 14,29 7,14 14,29

Marzo 333 4333 43,3343,33 345 3,33

Abril 13,33 53,33 41,3841,38 6,67 6,67 6,67

Mayo 60,87 60,8754,55 9,52

Junio 68,97 65,5265,52 17,24 345 13,79 345

Julio 5385 7,69 14,29 14,29

Agosto 26,32 10,53

Septiembre 28,57 17,14 3571

Noviembre 3333 3,70 3,70

Diciembre 9,68

Fuente: S.D.B.M.F. Elaboracidn propia.

Ya en Estepona (Urbanizacién El Pirata) la capacidad de la carretera no
mejora mucho pero si disminuye la intensidad del tréfico, lo que conlleva que
nunca se llegue a indices de saturacion superiores a 100%. Una de la caracte-
ristica mas destacadas de este tramo, extensible hasta el final de la carretera
analizada, es como en los meses finales de 1999 el volumen de trifico fue
mayor que en los primeros meses del afio. Este hecho revela que el trafico
turistico es cada vez mds importante en la zona, como corresponde a la expan-
sion turistica sufrida en el segundo lustro de los noventa, caracteristica a tener
en cuenta para diagnésticos futuros.
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Por tltimo, desde Estepona (Poligono Industrial de Estepona) hasta
Manilva (Manilva, limite provincial) el tipo de carretera cambia a una calza-
da con dos carriles y se reduce bruscamente la capacidad. El problema de inter-
pretacién viene motivado por dos hechos:

* es imposible diferenciar las saturaciones segtin direcciones (Mélaga-
Cédiz), asf puede haber congestién en una de ellas y no reflejarse en el
indice de saturacion '

* las constantes ampliaciones y disminuciones de capacidad motivadas
por la incorporacién de un carril adicional (se pasa de dos a tres carri-
les en cientos de metros) sirven para descongestionar algunos tramos,
por ello hay secciones de la carretera que pueden presentar saturaciones
y otras no.

No obstante, dichos problemas nos limitan concretar ciertos detalles pero
no invalidan el diagnéstico. La caracteristica mas notable es una menor con-
centracion en las horas punta y, por tanto, menos saturaciones de Este a Oeste

En Estepona si se dan congestiones importantes, especialmente en los me-
ses estivales, pero la reduccién del flujo y una capacidad mayor en la estacién
de Manilva hacen que los dias y horas donde la carga es superior a la capacidad
sean anecdéticos.

4. CONCLUSION

Tras la investigacion presentada podemos diferenciar tres tipos de conclu-
siones, de la metodologia, del andlisis y de la hipétesis de trabajo.

1.- El indicador de la capacidad propuesto ha mostrado claramente las
diferencias en el trafico costasolefio y se ha podido cuantificar porcentualmente
el grado de saturacién de algunos tramos de la N-340. No obstante, el modelo
de diagnosis de capacidad de carga no ha resultado facil de aplicar, la enorme
atomizacién de los datos nos detiene en un andlisis minucioso y muy enrique-
cedor.

La validez de esta herramienta de andlisis y planificacion debe hacer pen-
sar a los gestores territoriales que a partir del conocimiento y cuantificacién de
los problemas se pueden plantear soluciones parciales y globales para un des-
tino turistico.

2.- Se evidencian tres tipos de flujos:

- Tréafico interno de trabajadores y servicios dentro de la comarca. Este

tipo es constante durante todo el afio, con incrementos en verano en las
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zonas mds turisticas y con dos nticleos receptivos donde confluyen los
flujos: Mdlaga (desde Mijas-Costa hasta Malaga) y Marbella (desde
Mijas-Costa hasta Marbella y de Estepona a Marbella)

- Tréfico turfstico-recreativo. Se evidencia el incremento de vehiculos
en los meses estivales aunque se reflejan incrementos en meses inter-
medios, Abril, Noviembre e incluso Diciembre. Este tipo de tréfico
también es interno, resultado de la considerable implantacién territo-
rial turistica en Mijas-Costa y el Este de Marbella.

- Trafico de paso. Tanto al Este como al Oeste. La Autopista de la Costa
del Sol canaliza importantes contingentes de este tipo de flujos.

3.- A pesar de los escasos datos de 1996, ha quedado claro que la capaci-
dad de la carretera era suficiente para soportar el flujo costasolefio. Es cierto
que hay algunas congestiones puntuales pero en general no es demasiado pre-
ocupante.

4.- Con el incremento generalizado de vehiculos la situacién en 1999 em-
peora considerablemente. Existen con frecuencia tramos donde se rebasa la
capacidad de carga. Las congestiones son mds frecuentes en verano al unirse el
trafico de origen laboral con el turistico.

5.- En 1999 existian tres tramos sin saturaciones: desde el Campo de golf
hasta la circunvalacién de Fuengirola. (km 229-212), la circunvalacién de
Marbella (km 184-175) y la zona Este del municipio de Estepona (km 166-
154). Por el contrario habfan zonas en las que la capacidad de carga se rebasa-
ba con facilidad, especialmente en verano. Eran los tramos desde el Campo de
Golf de Mdlaga hasta la Ronda Oeste (km 232-229) en direccién Malaga y este
mismo tramo en la N-340a a su paso por la Base Aérea en direccién Cédiz;
desde la circunvalacién de Fuengirola hasta la circunvalacién de Marbella (km
212-184), con una mejora paulatina de la situacién de Oeste a Este; y desde la
circunvalacién de Marbella hasta pasado el nicleo de S. Pedro de Alcdntara
(km 175-168). Dentro de cada tramo descrito existen segmentos y calzadas
que estdn menos saturados, y aunque funcionan en la mayorfa de las ocasiones
con tréfico intenso su diagndstico en algunos meses no es preocupante.

6.- Desde 1996 a 1999 se llevaron a cabo dos actuaciones que aliviaron los
flujos de tréfico: la ampliacidn de un carril en la variante de Benalmadena y la
construccion de la autopista de la Costa del Sol. La autopista de peaje es una
via de gran capacidad, que podria suponer la solucién de la saturacién de la
infraestructura viaria desde Fuengirola hasta S. Pedro de Alcdntara. Si bien es
cierto que no podemos aventurar el futuro, sf podemos demostrar con el diag-
néstico realizado, la poca influencia que en 1999 ejerci6 la nueva via. Hay una
reduccién en los indices de saturacion, incluso en horas punta, pero el descen-
so no fue demasiado notable. Si en el futuro la poblacién residente y la turistica
no elige la opcidén de pago, las expectativas creadas para descongestionar este
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tramo habran fracasado y tendrdn que tomarse medidas dristicas para solucio-
nar la congestién de la N-340. Cabe la posibilidad de que el nuevo crecimiento
interior de los complejos urbanisticos en Mijas, Marbella, Benahav{s, Ojén y
Estepona canalicen sus flujos por la autopista, pero si no es asf (por su peaje y
la falta de accesos), este mismo diagnéstico en el afio 2004 revelara la constan-
te congestion de toda la comarca.

7.- De las tres estrategias planteadas en la comarca dos son incompatibles
amedio y largo plazo. Las zonas turisticas se caracterizan por la estacionalidad
de sus flujos, sin embargo, en la Costa del Sol Occidental uno de los principa-
les logros es la paulatina desestacionalizacién de su carga (diversificacion del
producto). Esta circunstancia se refleja también en este modelo de diagnosis
propuesto. Por el contrario, el crecer en calidad y en cantidad no parece un
planteamiento muy equilibrado. El constante incremento de la carga turistica
se ve reflejada en crecimiento de los vehiculos, en una mayor demanda de
agua, en mis plantas de saneamiento para no contaminar las playas, ... Si estas
infraestructuras no crecen a la vez que la carga turistica se produce una satura-
cién y, por tanto, se ofrece una menor calidad en la globalidad del producto
turfstico costasolefio.

Otros destinos turisticos ya han planteado que la bisqueda de la calidad
pasa por limitar, con cierto orden, el crecimiento y la distribucién de los flujos.
Asf lo han manifestado las estrategias turisticas de Baleares y Lanzarote, impi-
diendo la creacién de nuevos hoteles en la isla, o las estrategias de Calvid, al
reducir el suelo urbanizable. Es en cierta manera bastante 16gico que sean los
territorios insulares los mas preocupados, al ser los mas carentes de espacio.
Pero, ya sea ahora o en un futuro no muy lejano, el crecimiento no es una
solucién para incrementar la calidad de un producto turistico. Este es el deba-
te que debe primar en los préximos afios.

La prueba empirica de las saturaciones se ha presentado, el modelo de
diagndstico que evidencia la saturacién también, incluso la aplicacién de dicho
modelo para una mejor gestion territorial y turfstica. La disciplina geografica
aporta sus conocimientos, los gestores pueden aplicarlo.
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