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EL PROYECTO DE APLICACION EN AGENDA URBANA (PAU)
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Proyecto de intervencidn para la aplicacidon de la agenda

urbana.

1.1 Objetivos especificos del proyecto de intervencién.
1.2 Rescate y tratamiento de informacidn de partida.
1.3 Diagndstico de situacion.

1.4 Estudio de casos similares y buenas practicas.

Formulacidon del problema y evaluacion de soluciones.

Proyecto de Aplicacién de Agenda Urbana.
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Denominacion.

Objetivos.

Planteamiento general.

Actores y roles en el proyecto.

Recursos necesarios y posibles

Fases para su implantacién

Hoja de ruta municipal propuesta para el desarrollo del
proyecto.
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3.10 Disefos previos, infografias, mapas, desarrollo 3D, etc...
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Anexo 1. Presentacion del proyecto en Power Point.
Anexo 2. Reportaje grafico.
Anexo 3. Ficha de proyecto de la entidad local.

Anexo 4. Estudio de viabilidad econdmico-financiera (si procede).
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PROYECTO DE INTERVENCION PARA LA APLICACION DE LA
AGENDA URBANA (PAU)

1 PROYECTO DE INTERVENCION PARA LA APLICACION DE LA AGENDA
URBANA.

1.1 OBIETIVOS ESPECIFICOS DEL PROYECTO DE INTERVENCION.

Disefiar una linea de transporte comarcal que conecte todos los municipios entre si, y las posibles
proyecciones de demanda asi como las vias de gestién posibles para su implementacion y utilizacion.

1.2 RESCATE Y TRATAMIENTO DE INFORMACION DE PARTIDA.
Informacion de partida

El primer acercamientos en el proyecto fue una reunion con todos los Alcaldes de todos los
municipios de la Mancomunidad, en dicha reunién se presentaron los tres proyectos que se
llevaria en el Valle, los alcaldes dieron su opinidn y cual seria la forma que para ellos se podria
dar el primer acercamiento, en dicha reunién se mostré la Agenda Urbana Espafiola, exponiendo
los objetivos de Desarrollo sostenible y como dichos objetivos estaban relacionados con cada
uno de los proyectos (Sistema de transporte Comarcal, (Plan de gestion de agua para riego,
fomento a la identidad material e informativa.

Imagen 1 Objetivos de la Agenda Urbana Espafiola
Ordenar el territorio y hacer un uso racional del suelo, conservarlo y protegerio
Evitar la dispersion urbana y revitalizar la ciudad existente

Prevenir y reducir los impactos del cambio climético y mejorar |a resiliencia

Hacer una gestion sostenible de los recurses y favorecer la economia circular

Favorecer la proximidad y la movilidad sostenible

Fomentar la cohesion social y buscar la equidad

Impulsar y favarecer la Economia Urbana

Garantizar el acceso a la Vivienda
Liderar y fomentar la innovacidn digital !“(;,E

Mejorar los instrumentos de intervencién y la gobermanza %

® 0 0

Fuente: Agenda Urbana Espaiiola
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El siguiente paso fue una lluvia de ideas donde tantos los alcaldes como los alumnos
mencionaron las ideas iniciales asi como las dudas o puntos de partida, de ahi usando la
metodologia lienzo de modelo de negocio para generar un pliego donde se consideran las
acciones y medidas para cada proyecto a desarrollar (Plan de gestiéon de agua para riego,
fomento a la identidad material e informativa) uno de los principales retos que se mencionaron
fue el marco legislativo el cual se muestra como el mayor impedimento para la implementacion
del proyecto, dentro de los actores que necesita como instrumento el proyecto se considera la
participacion de toda la poblacién de las figuras gubernamentales es decir que se necesitara un
consenso y la participacidn de varios agentes.

De igual manera cada alumno expuso como tenia pensado o cdmo abordaria o desarrollaria su
tema de acuerdo con el programa que se habia estructurado con ayuda de los
asesores,marcando las diferentes fases de estudio.

Posteriormente se propuso grupos de trabajo ya que los alcaldes podrian ayudar con
informacion o colaboracién con las diferentes tematicas a desarrollar, para resumir la reunién se
realizé el siguiente pliego o tabla como un resumen del primer acercamiento a la problematica
de la zona de la Mancomunidad del Valle de Lecrin para los tres proyectos a desarrollar:

Tabla 1 Informacién de partida

MEDIDA TRACTORA 1
ACCION PROTOTIPO A DESARROLLAR SISTEMA DE TRANSPORTE COMARCAL

ACTUACIONES Y MEDIDAS CONCRETAS -Conocer la realidad que impide desarrollar la
conexion del transporte
-Dar respuesta a las trabas legislativas desde los
integrantes del programa puentes
-Buscar una féormula legal que pueda llevarse a
cabo
-Conocer donde se ejecutd algo semejante
(Extremadura)
-Conocer las propuestas privadas y publicas
para la unificacion de los pueblos por medio del
transporte
-Resolver la concesidon comarcal de transporte
(quien no permite el desarrollo de este
transporte)
-Realizar un cronograma que muestre la posible
actividad que puede realizar este transporte en
el Valle

ENTIDADES IMPLICADAS Y ROLES -Delegacion de transporte de Andalucia y
voluntad para encontrar el problema legislativo
y generar un cambio.
-Mancomunidad del Valle de Lecrin

A LS
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RED DE ACTORES Y ROLES

FASES DEL DESARROLLO

MECANISMOS DE SEGUIMIENTO Y EVALUACION

FINANCIACION Y RECURSOS

GRUPO DE TRABAJO CONSTITUIDO

RELACION CON LOS ODS
¢Qué tipo de reto puede afrontar?

ACCION PROTOTIPO A DESARROLLAR

ACTUACIONES Y MEDIDAS CONCRETAS

ENTIDADES IMPLICADAS Y ROLES
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-Persona del programa puentes e integrantes de
la mancomunidad (técnicas)

Conocer la propia realidad y analizar cémo
llevar a cabo esta posible idea

-Diagnéstico y estudio técnico

-Conocer la legislaciéon y ponerse en contacto
con la Junta de Andalucia y entre los
ayuntamientos del territorio.

-Contacto con empresas de servicio

-Generar una matriz origen para el recorrido del
transporte y sus paradas

-Orientar la concesiéon y conocer los posibles
usuarios

-Tablas excel con actividades realizadas
-Reuniones semanales para ver de que manera
avanza

-Recursos econdmicos potenciados por la
mancomunidad

- Maria Ines (Puentes), Rita (Alcaldesa) y Julio
(Alcalde)

3-4-5-8-10-11.
Despoblamiento, lucha contra el cambio
climdtico y lucha a favor de la igualdad

MEDIDA TRACTORA 2

PLAN DE GESTION DE AGUA PARA RIEGO

-Promover el riego por goteo en la zona

-Generar tubos o canales que conduzcan el agua perdida
-Realizar un estudio de la realidad de la agricultura en la
zona

-Conversar con la comunidad de regantes y proponer
soluciones

-Conocer la manera de administrar mejor el agua

-Usar energias alternativas para abaratar costes

-Confederacién

-Mancomunidad que gestione positivamente el agua
-Agencia andaluza de agua que sugiera un mejor
desarrollo para la zona.
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RED DE ACTORES Y ROLES

FASES DEL DESARROLLO

MECANISMOS DE SEGUIMIENTO Y EVALUACION

FINANCIACION Y RECURSOS

GRUPO DE TRABAJO CONSTITUIDO

RELACION CON LOS ODS
équé tipo de reto puede afrontar?
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-Comunidad de regantes que decida cual es la mejor
opcién de riego

-Mancomunidad que sugiera la mejor opcion de riego de
acuerdo a las zonas

-Agencia andaluza de agua que evalue la demanda de la
zona

-Conocer la realidad y un diagnéstico de la situacion de
riesgo

-Contactar con agencia andaluza de agua

-Promover y educar para una gestion efectiva del agua
-Hablar con la Junta de Andalucia para generar “presion”
y movimiento en la comunidad de regantes

-Reuniones semanales de equipo
-Tabla de actividades a realizar con fechas limite

-Acompafiamiento a todos los actores implicados para el
desarrollo de las actividades

Junta de Andalucia y Unién Europea
Almudena (Programa puentes) Jose (Alcalde)

6,7,9,10,11,13y 16
Lucha contra el cambio climatico y a favor de la igualdad

MEDIDA TRACTORA 3

ACCION PROTOTIPO A DESARROLLAR

ACTUACIONES Y MEDIDAS CONCRETAS

ENTIDADES IMPLICADAS Y ROLES

7 1'j|
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FOMENTO DE LA IDENTIDAD MATERIAL E
INFORMATIVA

-Plataformas afines a los municipios

-Destacar calidad de vida (rutas y zonas naturales)
-Promover que venga mas gente joven

-Contactar con personas celebres de la region para
promoverla

-Fomentar museos en todos los pueblos del valle
-Promocidn desde la Junta de Andalucia y por
medios telematicos en red.

-Alentar iniciativas que hagan crecer el turismo en la
zona

-Junta de Andalucia que tenga la voluntad y
promueva la promocién de interés turistico y/o
cultural

-Diputacion

-Mancomunidad

{z‘.
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RED DE ACTORES Y ROLES

FASES DEL DESARROLLO

MECANISMOS DE SEGUIMIENTO Y
EVALUACION

FINANCIACION Y RECURSOS

GRUPO DE TRABAJO CONSTITUIDO

RELACION CON LOS ODS
équé tipo de reto puede afrontar?
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-Mancomunidad que desarrolle y haga conocer sus
destinos turisticos y de interés cultural

-Desde el programa puentes generar lazos en la
mancomunidad y desarrollar una web unificada que
presente todas las informaciones de las actividades
de la zona

-Personas técnicas del territorio ligadas a turismo

-Conocer lo que existe hoy dia

-Promover interés cultural en delegacion de turismo
Publicar rutas para realizar y promover facilidades e
informaciones por internet

-Conteo web de visitas a las paginas de interés
cultural y turistico de la zona

-Excel de fechas de actuacion y actividades
realizadas
-Andlisis de visitas en pagina web

-Financiacién a través de socios, ayuntamientos y la
diputacién

Ken (Programa puentes) Rita (Alcaldesa) e Isaias
(Alcalde)

3,4,5,8,9,11,12,15y 17
Despoblamiento y envejecimiento de la poblacion y
lucha a favor de la igualdad

Dentro de esta investigacion se tendra un analisis tanto cualitativo como cuantitativo, tanto para

conocer las caracteristicas del territorio como para conocer las caracteristicas poblacionales por

ultimo las caracteristicas de dinamicas de la movilidad. De cada uno de estos factores se tendran

fuentes primarias y secundarias explicadas a continuacion:

Tabla 2 Fuentes de informacion

LY
gLl

TIRL.

Elemento de temas variables fuentes
analisis
factores curvas de nivel natura 2000
ambientales uso de suelo
ambiental
caracteristicas hidrologia
territoriales
factores urbanos | viario DERA
parabuses Agenda Urbana
hospitales del Valle de
{5}
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colegios Lecrin
FUENTES DE caracteristicas factores poblacién total INE
INFORMACION poblacionales poblacionales poblacién por
PRIMARIAS edades
actividades
econdmicas
observatorio de
la movilidad
metropolitana
2017
caracteristicas dinamicas de dinamicas dela | Plande
de la movilidad movilidad movilidad en Infraestructuras
Andalucia de Transporte y
movilidad de
Andalucia
PITIMA 2021
2030
informacion
obtenida en
FUENTES DE Caracteristicas Dindmicas de Encuestas de campo
INFORMACION de la movilidad movilidad origen destino inventario de
SECUNDARIAS paradas y sus
estado de
conservacion

Dentro del analisis cuantitativo se realizé cartografia en formato shape para poder manejar y

analizar tanto en programas como qgis o arcgis (formato shape), con ello se podra tener una

imagen y se visualizara las diferentes variables y como afectan al territorio y como delimitan el

disefio de la propuesta de la de transporte.

1.3 DIAGNOSTICO DE SITUACION.

Ubicacion

El Valle de Lecrin se encuentra situado en la parte centro-sur de la provincia de Granada, su

territorio limita con la vega de Granada al norte, la Alpujarra Granadina al este, la Costa

Granadina al sur, y la comarca de Alhama al oeste.

Estd formada por los siguientes municipios:

ALy
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Fuente: elaboracion propia con base en datos del OTEA

Imagen 2 Localizacion del Valle de Lecrin

Tabla 3 municipios del Valle de Lecrin

g Digutacidr.

Municipios Superficie Nucleos
(Km2)
Albunuelas 139,9
Ddarcal 76,6 Marchena
Lecrin 40,5 Acequias, Béznar, chite,
Mondujar,Murchas y Talara
Niglelas 30,9
Padul 89,1 El Puntal
Pinar (El) 38 izbor, Pinos del Valle y
Tablate
El Valle 25,8 Melegis, Restabal y
Saleres
Villamena 20,2 Cozvijar, Conchar
Total 460

Origenes del valle de Lecrin
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La historia de la formacidn del Valle de Lecrin se remonta a la época arabe. El nombre de “Valle
de Lecrin” significa “Valle de la alegria”, el territorio del Valle fue seleccionado por los Arabes
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para plantar los naranjos en el siglo Xl, debido al clima templado que cuenta la regién favorece
el cultivo de los naranjos, olivos y almendro

El Valle de Lecrin cuenta con una riqueza de paisajes ambientales que representan un atractivo
turisticos dentro de los principales sitios turisticos se encuentra:

Imagen 3 Principales puntos turisticos del Valle de Lecrin

» Este pueblo también es conocido como “La puerta del valle”, ya que se encuentra al
entrar en el Valle de Lecrin. Se trata de un bonito pueblo que cuenta con varias rutas
Padul como |a del sendero del Mamut

« Es el pueblo més grande del valle y cuenta con una gran variedad de establecimientosy |
lugares de interés turistico. como el rio Darcal hasta desembocar en el lago. El pueblo
todavia mantiene los puentes originales, los molinos de agua y las acequias.

« llamado “El balcon del valle”, es el pueblo mads alto de la comarca. Desde su mirador se
pueden contemplar la mayoria de pueblos y el hermoso paisaje de alrededor.
En Niglielas encontraras la Ruta de la Pavilla

» Se trata de un conjunto de pueblos formado por Acequias, Mondujar, etc, con lugares
turisticos como el molino del Sevillano (Acequias), el Castillo de Soraya (Mondujar) o el
Castillo de Lojuela (Murchas)

€€€L

* Es el pueblo con el término municipal mas grande del valle. Posee unos
bonitos miradores con los picos méas conocidos de la zona como el Pozo Herrero, Lopera o
La Giralda.

De acuerdo con datos de la OTEA, El Valle de Lecrin tiene una extension total de 460 Km2,
conformado por el territorio de los ocho municipios, se localizan un total de 22 nucleos de
poblacién que albergan al 98,61% de los habitantes de la comarca, una de las principales
caracteristicas es la dispersion de los centros de poblacidon y como contraparte la concentracion
de actividades en el Durcal, dicho municipio representa el mayor en concentracién de servicios y
de actividades a pesar de esto no el que cuenta con mayor poblacién, la mayor poblacidn se
focaliza en Padul.

Imagen 4: Municipios que conforman el Valle de Lecrin
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fuente: elaboracién propia con base en datos del OTEA

VARIABLES NATURALES

Curvas de nivel

De acuerdo con la informacién del “Catalogo de Paisajes de la Provincia de Granada del Valle de
Lecrin”

El Valle de Lecrin en kildmetros representa un area pequefia, tiene varios contraste en la parte
oriente con grandes altitudes y por otro lado con planicies en los municipios de municipios de
Padul, Durcal, Niglielas y Lecrin, es un espacio muy valioso y protegido. Por la altitud se pueden
diferenciar dos zonas de la regién.

De igual dentro de la regidn se encuentra El Parque Nacional, Natural de Sierra Nevada y la
Reserva de la Biosfera Sierra Nevada ambos ocupan el 26.77 % del territorio del Valle de Lecrin
ademas de estar catalogadas como zona de conservacion (ZEC) y Zona de Especial Proteccidn
para las Aves (ZEPA).

En la Tematica de fisiografica, el Valle de Lecrin se caracteriza por tener un sector central de
estructura plana definida por una gran depresidon de materiales sedimentarios y la meseta de
Albufiuelas separada por los rios Durcal, Albuiiuelas y Torrente, terminando en el rio Izbor, es
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comun ver en el Valle varios barrancos, hacia el sureste, existen una serie de sierras con
pendientes que superan los 3000 metros de altitud pertenecientes a la zona protegida de Sierra
Nevada.

Imagen 5 Curvas de Nivel

Simbologia
200
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CURVAS DE NIVEL

fuente: elaboracion propia con base en Natura 2000

Dentro del Valle el paisaje mds extenso, ya que ocupa el 45,75% del territorio, es el denominado
"hoyas y depresiones bético-levantinas" que se localiza en la parte centro-oeste del valle de
Lecrin. En esta zona se encuentra un area hundida, representada por la depresién de Padul, las
laderas alomadas de Jayena y Albufiuelas, las cuales estan rodeadas por dos tipos paisaje
caracterizado como sierra, esto tiene como consecuencia el aislamiento del resto de unidades
paisajisticas. es por ello que se puede considerar que el Valle se divide en dos por un lado, las
estribaciones occidentales de Sierra Nevada que pertenece al tipo de los macizos montafiosos
béticos y se extiende por el sector noreste por otro lado los litorales y sublitorales de la Sierra de
los Gudjares del sector sur del Valle de Lecrin. Entre estas alineaciones montafiosas que forman
los corredores intramontafiosos béticos.

Imagen 6 Montes y cerros del Valle de Lecrin
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Fuente: elaboracion propia con base en datos Natura 2000

tabla 4 Relacién de Montes Publicos de Andalucia 2020, Junta de Andalucia

| P zome e protecrice de Cabecera o

o

TERMINO NOMBRE TITULAR
MUNICIPAL
Albuiuelas Puerto de la Toba Ayuntamiento de
Albufiuelas
Lecrin Fuente del Estepar Comunidad
Auténoma de
Andalucia
Lecrin Los Pelados de Lecrin Ayuntamiento de Lecrin
Lecrin Zona de Comunidad
Proteccion del Auténoma de
Embalse de Andalucia
Béznar
Nigielas Comunal de Niglelas Ayuntamiento de
Niglelas
Padul Cerro de Abajo y El Ayuntamiento de Padul
Manar
Pinar (EI) Las Llanadas Ayuntamiento de El
Pinar
Pinar (El) Cordillera de la Venta Ayuntamiento de El

de la Cebada

Pinar
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Pinar (El) - Valle (El) Cerro Chinchirina Ayuntamiento de El
Pinar
Valle (El) Terrenos Comunes Ayuntamiento de El
Valle
Valle (El) Monte del Pueblo Ayuntamiento de El
de El Valle Valle
Villamena Comunal de Conchar Ayuntamiento de
Villamena
Villamena Comunal de Cozvijar Ayuntamiento de
Villamena

Fuente Junta de Andalucia

Zonas naturales

Dentro del Valle se pueden encontrar diversos tipos de paisaje, en primer lugar un area de valles,
vegas y marismas coincidente con las cuencas de los rios Durcal e Izbor hasta el embalse de
Rules y valles, vegas y marismas interiores, después dos zonas agrarias situadas en el suroeste de
la meseta de las Albufiuelas. El resto del territorio queda enmarcado en las dreas serranas, que a
su vez se dividen en funcion de su altitud en serranias de alta montafia,las serranias de montafa
media, la altitud rige a las Zonas Naturales

Imagen 7 Zonas Naturales del Valle de Lecrin
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Fallas

El Valle de Lecrin tiene fuertes pendientes, caracterizados por barrancos cerros abruptos frente a
una topografia plana central y una meseta de lineas suaves en el Sur. Desde el punto de vista
morfoldgico, el Valle de Lecrin se divide en tres unidades claramente diferenciadas.

1.La vertiente suroeste de Sierra Nevada ocupa su sector oriental y esta formado por unas altas
cumbres de altitudes que superan los 3000 m. (Cerro del Caballo, 3011 m) con formas glaciares y
periglaciares (circos, derrubios de gravedad y mantos de piedras) de las que arrancan el
nacimiento de los rios Durcal y Torrente que desciende por sendas cuencas por valles encajados
de formas alomadas y suaves fruto de la accion modeladora de la erosion.

2. La fosa tectdnica del Valle de Lecrin queda perfectamente perfilada por distintas fallas y
fracturas que la separan del gran domo de Sierra Nevada y las sierras meridionales, de ahi que
exista una triple diferenciacién entre la corona serrana, la meseta intermedia y el fondo de valle.

3. La meseta, dominada por los cultivos de secano, siendo de regadio multisecular, y en
consecuencia proclive a fluctuaciones, usado para el cultivo de citricos en la zona baja y a los
cultivos horticolas.

Imagen 8 Curvas de Nivel y fallas del Valle de Lecrin
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Fuente: elaboracion propia con base en datos Red Natura 2000
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Hidrologia

La Sierra de Albufiuelas y el resto de sierras meridionales formadas por parte de la Sierra de los
Gudjares y de la Sierra del Chaparral constituyendo un glacis de erosidn encontramos cotas mas
moderadas, con cimas que oscilan entre los 1400 y 1500 m. (Herrero, Alto de la Giralda). Los
afluentes del rio Albufiuelas generan barrancos estrechos.

La hidrografia juega un papel importante en este dmbito el rio Durcal, Albuiiuelas y Torrente,
afluentes del rio izbor, articulan una red de barrancos que desembocan en la depresién de
Melegis.

En el Valle se encuentra el Unico humedal de la provincia de Granada incluido en la lista Ramsar
de Humedales de Importancia Internacional son los Humedales y Turberas de Padul, declarado
en 2005. Con una superficie de 327,40 hectareas siendo una de las mayores turberas de la
Europa meridional con una gran importancia palinoldgica y arqueoldgica, es una zona
importante para la reproduccién, reposo e hibernacién temporal de muchas especies.

Imagen 9 Rios y cuerpos de agua del Valle de Lecrin
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Fuente: elaboracion propia con base en datos Natura 2000

VARIABLES POBLACIONALES

17 L IR o

LN A .
peGERRADN e ==




-——

Diputacién
de Granad:

Avanzamos junt@s

N

PROGRAMA PUENTES

PRACTICAS
UNIVERSITARIAS
EN TERRITORIOS

cAcTENIDI EC

El nicleo mas grande del Valle de Lecrin en cuanto a poblacién se refiere es Padul con 6.132

habitantes debido a la gran vinculacién con Granada capital. Después podemos encontrar una
dispersion urbana de pequefios asentamientos de baja poblacion (entre 200 y 1.000 habitantes)
Si bien Durcal es el centro de actividades y servicios no es el centro mas poblado, Padul es el

centro urbano con mayor poblacién dentro del Valle de Lecrin. de acuerdo con la densidad Padul

y Durcal ocupan los primeros lugares, es decir dentro del territorio se pueden ver los contrastes
de los modelos ciudad compacta y ciudad dispersa.

Tabla 4 Municipios del Valle de Lecrin

Municipios Superfici Poblaciéon | Densidad de Nucleos de poblacion
e Poblacion(
(Km2) hab/ Km2)
Niglelas 30,9 1.185 38,35
Padul 89,1 8.694 97,59 El Puntal
Pinar (El) 38 865 22,77 izbor, Pinos del Valle y Tablate
El Valle 25,8 907 35,12 Melegis, Restabal y Saleres
Villamena 20,2 934 46,32 Cozvijar, Conchar
Albufiuelas 139,9 802 5,73
Ddrcal 76,6 7.1 92,86 Marchena
Lecrin 40,5 2.156 53,29 Acequias, Béznar,
Chite, Mondujar,
Murchas y Talara
Total 460 22.654 49,25
Imagen 10 Poblacién por municipio del Valle de Lecrin
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Albuiiuelas

Ddurcal es el principal centro funcional del Valle de Lecrin, dotado de algunos equipamientos de
caracter supramunicipal ejerce una cierta centralidad sobre los nucleos del area. Su ambito
gueda configurado con los municipios de Albufiuelas, Lecrin, Niglelas, Padul, Pinar, El Valle y
Villamena. El eje Padul-Durcal a 11 Kildmetros de distancia posibilita alcanzar las dotaciones
urbanas para el conjunto del ambito.

De acuerdo a datos que maneja la Agenda Urbana del Valle de Lecrin la poblacion total del Valle
de Lecrin se ha incrementado un 11% del afio 2000 a 2020, cabe destacar el aumento
pronunciado de 2003 a 2012 de casi un 17%, aio en el que la tendencia comienza a estabilizarse.

Dicho incremento se debe mayormente al aumento de poblacién en Padul y en Durcal, mientras
gue otros municipios mas pequefios como El Valle o Albufiuelas han ido perdiendo poblacidn.

En cuanto a la edad media de la poblacién segun los datos de la Agenda Urbana, la edad media
de la poblacién del Valle de Lecrin es de 47,15 afos, frente a los 41,84 afios de Andaluciay 42,81
de la provincia, lo que nos habla de un envejecimiento poblacional en la region.

Imagen 11 Poblacién por edades del Valle de Lecrin
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La piramide de poblacién dividida por grupos de edad, muestra que el grueso de la poblacién
esta en el rango de entre 45 y 64 afios con una disminucidn progresiva de los grupos mas jovenes
de edad. Este envejecimiento poblacional puede tener consecuencias en la obtencién de
trabajadores

Imagen 12 pirdmide poblacional del Valle de Lecrin

Piramide de Poblacion Granada Provincia y Valle de Lecrin. 2020
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fuente: agenda urbana del Valle de Lecrin

El indice de dependencia indica la tasa de un sector de la poblacién dependiente es decir que
necesita a otra persona para su mantencion ya que por si solos no tendrian los recursos para
hacerlo. Por una parte, estan los jovenes de 0 a 14 afios representando el indice de dependencia
de los jévenes y los mayores de 65 representando el indice de dependencia de los mayores. En
todas las areas estudiadas el indice de dependencia de los mayores resulta superior al de los
jovenes, las tasas de Albufiuelas, El Pinar y Durcal dejan ver que la dependencia de poblacion
mayor es mayor.

Imagen 13 tasa de juventud del Valle de Lecrin

Tasa de juventud. 2020

10,0086
9,008

8,00%
7,00%
6,00%
5,00%
4,00%
3,00%
2,00%
1,00%

0,00%
Albufiuelas Dircal Lecrin Niglelas Padul Pinar (El) Valle (El)  villamena

EHombres M Mujeres

fuente: agenda urbana del Valle de Lecrin

En los dltimos 10 afios, la poblacién de Andalucia se ha incrementado en mas de un 1%, y la
provincia de Granada apenas un 0,12%. Por su parte, El Valle de Lecrin ha perdido en total un
2,35% de su poblacién, siendo los municipios mas perjudicados El Valle (-19,73%), Albuiiuelas
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(-18,33%) y El Pinar (-14,44%). No obstante, cabe sefialar el incremento del 5,13% en El Padul,

muy por encima de la media provincial y regional, y, en menor medida, el de Niglielas (+1,37%).
como podemos ver en la imagen Padul tiene mas poblacidn dentro de la comarca sobre todo en
su zona centro y el zona norte siendo la mas cercana a Granada.

Imagen 14 Poblacion en el Valle de Lecrin
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Imagen 15 poblacidn en Padul Durcal y Niglielas
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De acuerdo con los datos de la Agenda Urbana, en el Valle de Lecrin el sector con mas
contrataciones en 2020 fue el de los Servicios, con una media superior a la regién y a la
provincia, mientras que la Agricultura destaca por ser un sector que realiza proporcionalmente
menos contrataciones. El sector menos relevante en cuanto a contratacion es el de la Industria.
debido a que no se encuentran grandes poligonos industriales dentro del Valle

Acorde al informe de sectores emergentes en las Areas Territoriales de Empleo de Andalucia
(2017) las actividades con mas potencial en el Sur de Granada es decir donde se ubica el Valle de
Lecrin son:

- Agricultura ecoldgica

- Energias Renovables

- Actividades medioambientales

- Turismo: rural, activo, gastronédmico, cinegético, enoldgico, salud y belleza y

-deportivo. En este rubro se han generado actividades como rutas de senderismo para
potencializar la belleza de los paisajes del Valle

- Servicios a empresas
- Servicios culturales y de ocio

- Comercio electrénico
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en la imagen podemos ver donde se concentran las actividades productivas las cuales se ubican
en Padul, Durcal y Niglelas

Imagen 16 Centros econdmicos o de actividades
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fuente: agenda urbana del Valle de Lecrin

VARIABLES MOVILIDAD
Viario

La Red Autondmica de Carreteras de Andalucia presentaba una longitud total de 10.565
kildmetros. De acuerdo con el Catalogo de Carreteras de Andalucia del 2020, considerando la
jerarquizacién por funcionalidad y el aforo que tienen, se reparten en cuatro categorias:

Categoria 1 pertenecen a la Red Basica Estructurante con 788 km
Categoria 2 perteneciente a la Basica de Articulacion con 1.236 km
Categoria 3 perteneciente a la Red Intercomarcal con 4.384 km
Categoria 4 perteneciente a la Red Complementaria con 4.156 km

El sistema de vialidades del Valle de Lecrin se conforma exclusivamente en la red viaria de la
comarca conformada por:

Una gran arteria, el eje de la N-323, (autovia). Esta vialidad representa la conexion principal de la
mancomunidad con Granada, es decir esta vialidad representa la conexion externa principal,
cabe destacar que no tiene el papel de conectar a los pueblos de mancomunidad, en realidad
aisla algunos pueblos que quedan relativamente lejos de esta autovia.

Un sistema de carreteras secundarias de caracter local que conecta los distintos asentamientos
del Valle de Lecrin. Una red de caminos de tierra que completan la conexién interna del Valle.
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Imagen 17 Jerarquia vial del Valle de Lecrin
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fuente catalogo de Carreteras de Andalucia

Por lo que respecta al estado fisico de las carreteras se encuentran las siguientes caracteristicas:

En el tramo de aproximadamente 30 km de autovia de la N-323 presenta un excelente estado de
uso ya que es de muy reciente construccion.

En la red secundaria o redes locales: frecuentes se pueden encontrar estrechamientos de
calzada, tramos con fuertes pendientes, etc., de acuerdo con los datos de la Agenda Urbana del
Valle del Lecrin donde se considera que la mayor parte del recorrido de la red local (89,6%)
presenta un buen estado de uso, con un 10% en regulares condiciones.

Respecto al trafico que soporta la red viaria del Valle de Lecrin es muy variado en general
tranquilo exceptuando el caso de la autovia N-323 que presenta una Intensidad Media Diaria de
mas de 10.000 vehiculos con un papel de canalizadora de flujos provenientes de Granada hacia
sur con destinos como Motril, AlImufiecar etc.

Respecto al parque vehicular de la mancomunidad ha tenido un crecimiento llegando a un 77%,
en centros de poblacién como Padul, Villamena y Niglielas el parque vehicular se ha duplicado.

Tabla 5 parque vehicular del Valle de Lecrin
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El nimero de vehiculos por cada mil habitantes existente en el Valle de Lecrin (559,60%) es algo
superior al del conjunto de la provincia (550,14%) especialmente en municipios como Lecrin,

Ddurcal o El Valle donde el promedio se acerca bastante a las 600 unidades por cada mil personas.
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CENTRALIDAD DEL VALLE DE LECRIN

Dentro del Valle de Lecrin se dan dos fendmenos urbanos uno de ellos es la dispersién definida
como “fendmeno de propagacion del tejido urbano a través del territorio”. Esta forma de
construir de forma expansiva se caracteriza por una baja densidad, altos tiempos de commuting,
una baja viabilidad econdmica y un enorme impacto ambiental” (Guzmdn Garcia y De la Hoz
Sdnchez, 2008).

Esto lo podemos ver en el Valle de Lecrin donde se encuentran varios nucleos urbanos con baja
poblacidn los cuales estdn desarticulados entre si.

“Otra de las pautas ligadas al modelo disperso ha sido la ruptura del modelo monocéntrico
metropolitano y la cristalizacion de un modelo policéntrico, relacionado con la expansion
periférica de funciones urbanas antes centralizadas como el comercio, las oficinas o
determinados servicios. La localizacion o relocalizacion de actividades residenciales y
productivas, en las dreas periféricas de las ciudades, es un hecho creciente y expansivo, que
genera relaciones mucho mds dispersas, fragmentadas y descentralizadas. En gran medida, este
cambio, asociado a una dispersion de actividades, muchas veces asociadas a los desplazamientos
al trabajo o de commuting, viene acompafiado de un mayor uso del automovil, creando, en cierto
modo, una dependencia sobre ese medio de transporte” (Guzmdn Garcia y De la Hoz Sdnchez,
2008).

La dependencia del automdévil es clara en el Valle de Lecrin por lo que cumple con las
caracteristicas de la dispersién urbana.

Imagen 18 Dispersidn de los centros
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EQUIPAMIENTO

El segundo fendmeno urbano se caracteriza por la centralizacién de bienes y servicios ya que
dentro del Valle de Lecrin muchos de los centros de poblacidn tienen bajos niveles demograficos,
se puede decir que se la aglomeracidon de equipamientos se encuentran en Durcal que cuenta
con un Instituto de Bachillerato, Centro de Salud, Oficina del INEM, Centro de Servicios Sociales,
sede de la Mancomunidad, etc, teniendo el papel de centro de actividades del Valle de lecrin.
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La cercania con Granada hace que sea otro centro importante de atraccidn y por su parte Padul
queda beneficiado por la cercania con Granada estando en competicion con Durcal para ser el
centro de actividades principal dentro de la comarca.

El Valle esta situado entre Granada y Motril por lo que tiene un flujo continuo, al ser un lugar de
paso no ha podido fortalecer una identidad propia de manera integral, solo lo tienen los centros
gue aglomeran los servicios y bienes que son necesarios para la vida cotidiana.

EQUIPAMIENTO EDUCATIVO

De acuerdo con los datos de la Consejeria de Educacién y Ciencia de la Junta de Andalucia el cual
disefid el Mapa de Ensefianzas y Red de Centros de Andalucia menciona que en la provincia de
Granada fueron definidas un total de 27 areas educativas, entre ellas se incluye las localizadas en
Ddrcal.

De acuerdo a los datos de Agenda Urbana de Valle de Lecrin que menciona: En el Valle de Lecrin
hay un total de 49 centros educativos publicos, mayormente dedicados al segundo ciclo de
infantil, primaria y E.S.O. La mayoria de los centros se encuentran en Durcal y, en menor medida,
en Padul.

Imagen 19 Equipamiento educativo Valle de Lecrin
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fuente DERA
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El I.E.S del Valle de Lecrin ubicado a 2 kildémetros de Durcal es el centro educativo importante
dentro del Valle por es un atractor de viajes, dicho instituto educativo cuenta con transporte
escolar con las siguientes frecuencias:

Tabla 6 frecuencia de servicio del transporte escolar

Ruta 1: Conchar, Cozvijar, El zahor, Marchena, Carretera vieja, IES Alonso Cano, IES Valle de
Lecrin. (PALMA AUNON)

HORARIO Parada Horario resto
DIA 15/09 curso

12:15 CONCHAR 7:30

12:30 COZVIJAR 7:40

12:35 EL ZAHOR 7:45

12:40 MARCHENA 7:50

12:50 IES ALONSO CANO 8:00

13:00 |ES VALLE DE LECRIN 8:10

Ruta 2: Acebuches, Pinos del Valle, I1zbor, Los Peloteos, Béznar, Talara, IES Valle de Lecrin.

(PALMA AUNON)

12:00 PINOS DEL VALLE 7:00
12:15 IZBOR 7:15
12:20 LOS ACEBUCHES 7:20
12:25 LOS PELOTEOS 7:25
12:35 BEZNAR 7:35
12:45 TALARA 7:45
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13:00 IES VALLE DE LECRIN 8:10
RUTA 3: Nigiielas, Mondujar, IES Valle de Lecrin. (MARTIN PEREZ)

12:15 MONDUJAR 7:45
12:30 Avda. Garcia Lorca, Niglelas 8:00
12:40 Empalme Venta del Hoyo Niglielas 8:05
13:00 IES VALLE DE LECRIN 8:10
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RUTA 4: Albufiuelas, Saleres, Restabal, Melegis, Chite y Talara, IES Valle de Lecrin. (MARTIN

PEREZ)

12:00

12:15

12:25

12:35

12:40

12:45

13:00

ALBUNUELAS
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IES VALLE DE LECRIN

7:00

7:15

7:25

7:35

7:45

7:55

8:10
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RUTA: Padul, Marchena, IES Valle de Lecrin.(MARTIN PEREZ)

12:30 PADUL 7:30
12:45 MARCHENA 7:45
13:00 IES VALLE DE LECRIN 8:10

EQUIPAMIENTO DE SALUD

La misma Consejeria realizé un mapa para el servicio sanitario, dicho mapa se estructura en una
serie de Distritos Sanitarios (4 en la provincia de Granada), subdivididos a su vez, en lo que se
denominan Zonas Basicas de Salud (Z.B.S.), quedando los municipios de la comarca englobados,
respectivamente, en el Distrito Metropolitano de Granada y en la Z.B.S. del Valle de Lecrin, dicho
dato tiene relevancia ya que la atencién para especialidades y hospitalizacién es Granada y
dentro del Valle solo se da atencidon en consultorios locales, siendo el mas destacado el Centro
de salud de Durcal que cubre las atenciones primarias.

Imagen 20 Equipamiento sanitario del Valle de Lecrin
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Fuente DERA

COMERCIO

El despoblamiento en los centros de poblacidon han sido un factor que ha influido en que no se
haya podido formar una area comercial o corredores comerciales, aunado a eso la cercania con
el centro comercial Nevada el cual representa un polo de atractor de viajes por lo cual los
pobladores del Valle optan por salir de la mancomunidad para realizar sus compras. Es por esta
razén que los centros de actividades como Durcal y Padul no logran consolidarse solo cuenta con
pequenos comercios de abastecimiento local con productos de primera necesidad, los cuales al
tener una demanda escasa tienen poca rentabilidad.

En este sentido, el equipamiento comercial del Valle de Lecrin estd conformado por las
actividades mayoristas y minoristas implantadas.

USOS DE SUELO URBANOS

El Valle naci por un caracter agricola con el desarrollo de esta actividad también se desarrollaron
los centros urbanos que fueron creciendo de acuerdo a cédmo se desarrollaba la actividad
agricola, como resultado la trama urbana de los nlcleos del Valle de Lecrin tuvo origen en
pequenas alquerias que fueron creciendo hasta constituir un entramado edificado, en la mayoria
de los casos, conformado por estrechas callejas adaptadas a los desniveles del terreno por lo que
la traza urbana es de plato roto, con tramas discontinuas.

la trama urbana siguidé las pendientes y niveles del Valle es por ello que existen calles
escalonadas, callejones con pocos espacios publicos de dimensiones generosas, solo hay un
pequenos espacios dotados de arbolado y equipamiento urbano para poder intercambios o
interacciones sociales entre los pobladores de los diferentes centros de poblacion.

Se menciond en el tema de Curvas de Nivel de este trabajo que el Valle tiene tres tipologias
diferentes marcadas por su orografia esto también influye en la formacidn y en las caracteristicas
de sus centros urbanos.

e Elde los nucleos que se ubican en la inclinacion es decir que bajan de la montaiia al
valle, se encuentran ubicados Durcal, Nigielas, Padul, Mondujar o Béznar.

o Elde los que se asientan en las vertientes de los valles fluviales, se ubican Restabal o
Izbor.

e Los que ocupan pequefios rellanos o terrazas se ubican en Albufiuelas o Melegis.

En cuanto a las tipologias de la vivienda podemos encontrar dos modelos contrastantes el
primero la edificacidn tradicional de los enclaves del Valle de Lecrin es decir, la tipica estructura
de manzanas cerradas separadas por calles y adaptadas a las irregulares topograficas del terreno

El segundo modelo se encuentra representado por las tendencias edificatorias actuales
adaptadas a modelos constructivos mds convencionales que han dado lugar a la aparicion de la
tipologia de adosados y a la construcciones de vivienda tipo chalet.
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En cuanto a los materiales usados depende del tipo de vivienda se pueden encontrar materiales
caracteristicos.

En el primer modelo la morfologia de vivienda es de dos plantas con tejado de dos o cuatro
aguas de teja drabe. En épocas anteriores se utilizaban materiales como la piedra, argamasa
adhesiva, arcilla, mezcla de cal, grasa y arena, es por ello que las fachadas poseen ese color
blanco caracteristico.

Cabe destacar que los centros urbanos no han perdido su caracter agricola por lo que
distribucion de las viviendas tiene un espacio para lo agricola en la primera planta se puede
encontrar (cuadra, corral, etc) mezclando las caracteristicas comunes de una casa (comedor,
cocina, dormitorio, etc). En la planta alta este cardcter mixto también estaba presente
reservandose su espacio para dormitorios y para un granero o el pajar.

Imagen 21 Uso de suelo urbano Durcal

Dindamica de movilidad ptim

Para dar una vision general de las dinamicas de movilidad de la zona se tomdé como base el
Programa de infraestructuras del transporte y Movilidad de Andalucia el cual tiene como mision:

El Plan de Infraestructuras del Transporte y Movilidad en Andalucia 2021es instrumento que
concreta las politicas en materia de infraestructuras, sistemas de transporte y movilidad en el
ambito territorial de Andalucia, con inclusién de los objetivos precisos a fin de alcanzar los retos
a conseguir para los distintos modos de transporte relacionados con la sostenibilidad del sistema
productivo andaluz y con el nuevo papel que debe desempefiar la movilidad en Andalucia.

En el plan menciona varios datos a nivel Andaluz importantes para el presente trabajo es por ello
que se retomaran, el Pitma menciona

No existen datos recientes que permitan determinar una cifra global de movilidad en Andalucia.
La ultima gran encuesta con cifras a nivel regional es de 2007, y daba cifras de 2.300 millones de
desplazamientos motorizados anuales. Aplicando una regla sencilla, podria considerarse que esta
movilidad puede haberse reducido en la misma proporcion que el nivel de trdfico en las

= 7
!ul

32 L )

LA byt i) et
DELESRADS

“SOTIAL.



= N

Diputacién
de Granad: PROGRAMA PUENTES
Avanzamos junt@s jRN\A\/CETAE\ATiR\AS

\\\\\\\\\\\

carreteras en el periodo 2007-2018, obteniéndose una cifra global estimada de 2.140 millones de
desplazamientos anuales en 2018.

Por otro lado se tiene el dato procedente del "Estudio de la Movilidad Interprovincial de viajeros
aplicando la Tecnologia Big Data", realizado por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana en el afio 2017. Este estudio ofrece una cifra de 6,195 millones de desplazamientos
interprovinciales al dia con origen y destino en Andalucia.

Una caracteristica que persiste en los patrones de movilidad de las personas, es el dominio de los
desplazamientos en vehiculo motorizado privado, esto debido a la poca oferta de transporte
publico eficiente y confiable dentro de las comunidades.

De acuerdo con los datos de los planes de transporte metropolitano (en redaccién), los modos
motorizados suponen entre el 50 y el 57% de los desplazamientos, y de ellos entre el 83 y el 87%
son en vehiculo motorizado privado. En cuanto a los desplazamientos interurbanos, este modo
acapara el 91% de los desplazamientos, esta es informacion importante ya que deja ver que la
tasa de motorizacién en Andalucia es alta.

En el Valle de Lecrin hay un total de 22.445 vehiculos, lo cual, teniendo en cuenta su poblacidon
se traduce en que hay casi un vehiculo por persona o 99 vehiculos por cada 100 habitantes, una
media muy superior a la cifra regional y provincial. El vehiculo predominante es el turismo, el
cual supone casi un 60% del total del Parque de Vehiculos, seguido curiosamente por los
camiones, furgonetas y motocicletas. De acuerdo a los datos de la Agenda Urbana del Valle de
Lecrin.

En cuanto a la tematica del reparto modal el PITMA menciona que se encuentra desequilibrado
por lo que queda comprometida la sostenibilidad del sistema de transporte, por lo que tener una
dependencia al automovil tiene impactos en varios ambitos como el ambiental, en el econdmico,
en el social y en la distribucién de los espacio urbanos.

Cabe destacar que Andalucia presenta una adecuada implantacién de sistemas tecnoldgicos, en
materia de transporte y movilidad aun queda un amplio camino por recorrer para que los
resultados sean notorios y cambien los patrones de movilidad del modelo de transporte actual.
Con el uso de aplicaciones se podrian tener estadisticas y generar datos y con ello cubrir el
trafico de informacién en materia de movilidad.

Las Encuestas Domiciliarias de Movilidad (EDM) permiten caracterizar la movilidad en las
ciudades, y obtener datos esenciales para la planificacion del transporte publico, con objeto de
adaptar la oferta de servicios a la demanda real de viajes. Son encuestas que se realizan a una
muestra representativa de poblacion, permitiendo caracterizar sus desplazamientos segun los
motivos por los que se llevan a cabo y los modos de transporte utilizados. (PITMA)

La herramienta de la encuesta si bien es util necesita de muchos recursos humanos y de altos
costos econdmicos por lo que se ha generalizado el uso del gps de los teléfonos mdviles esto
permite que se puedan realizar estudios de movilidad con un mayor nimero de datos y con
mejor precision.

Imagen 22 Estadisticas de movilidad
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Caracteristicas de la movilidad segin encuestas domiciliarias en cinco areas metropolitanas andaluzas y comparativa
con otras tres espafiolas.

Vigjes dia N= de Género % en
laborable viajes por Transporte Publico
(Millones) persona al

i dia
Sevilla 2007 290 281 nd. 24 4.3% 495 50,6
Malaga 2011-2015 2,78 24,20 6,04 23 n.d. 636 364
B. Cadiz 2007-15 257 217 nd. 33 1,00 56,0 440

Granada 2015 1,12 19,2 n.d. 23 6,8% 480 520
C. Gibraltar 2007 0,56 123 n.d. 22 n.d. 60,0 40,0
Madrid 2018 15,85 255 7.1 24 B5% 52,3 477
Barcelona 2018 10,14 209 6,5 20 10,3% 527 473
Zaragoza 2017 1,73 nd. n.d. 25 4.0 50,9 4391

Fuente: Chservafonio de Mowidad Metrapolitana 2018, Ministeno para fa Transicion Ecoldgica y el Relo Demografico

Se puede ver que Granada tiene 1.12 millones de viajes en un dia laborable, este dato es
importante por la cercania de dicha ciudad con el Valle de Lecrin, el tiempo promedio de viaje es
de 20 minutos, con un numero de 2,3 viajes por persona al dia.

Los Planes de Transporte Metropolitano de Andalucia (aln en redaccidn) ofrecen también datos
representativos, Entre el 44 y el 55% de la movilidad (segun aglomeracién) se produce en medios
motorizados, de los que entre el 80 y el 87% corresponden al vehiculo privado. Solo un 10-14%
de desplazamientos motorizados se produce en transporte publico.

En la grafica se puede ver que los usuarios usan en un mayor porcentaje el autobus urbano,
seguido del autobus metropolitano.

Imagen 23 Estadisticas de movilidad a nivel Andalucia.

Viajes en transporte publico en diversas dreas metropolitanas, segin modo, 2017. Viajes por habitante/afo.

Granada

Bahia de Cadiz [3B
Milaga WGz urbano
®Bus metropolitano
= Metro

B Trarwia

" Cemcanias

Sevilla

Barcelona

M adrid

Fuente: Observatonio de Movilidad Mefropolitana 2017, Ministenio para la Transicion Fcoldgica i ef Reto Demografico

De acuerdo con los datos del Observatorio de Movilidad Metropolitana 2017 Analiza la evolucién
de las cifras de transporte publico urbano, del analisis de tres de los sistemas de transporte mas
importantes de Andalucia (Sevilla, Malaga y Granada) se deduce que tras el descenso
generalizado de la demanda durante la crisis econdmica se inicié un proceso de lenta
recuperacion desde 2014 por lo que esta baja en la demanda aln no se logra estabilizar, una de
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razones puede ser la preferencia de usuario por el transporte privado (automovil) frente al uso
del transporte publico.

Imagen 24 Estadisticas de movilidad a nivel Andalucia.

Demanda en transporte publico urbano (millones de viajeros). 2008 - 2017. (Tabla 1)
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Fuente: Efaboracicn propea a partir del OMM-2017 y Conseferia de Fornento, Infraestructuras y Ordenacidn def Ternitorio.

Las principales caracteristicas del transporte urbano y metropolitano son:

e Elindice ocupacién en el caso de Granada es de 1,29 pasajeros por km

e En general la red presenta velocidades comerciales aceptables en el caso de Granada de
21 km por hora

e Las frecuencias y horarios dependen de la poblacion (demanda) pero en general en
Andalucia tienen un rango que oscila entre 15 a 30 minutos.

e En cuanto a carriles reservados Granada tiene solo 11 km
falta una integracion tarifaria entre los diferentes sistemas de transporte en las diversas
escalas, relacionada con la existencia de varias titularidades. (Estado, Junta de Andalucia,
ayuntamiento.

En la tematica de los consorcios se tiene el dato que en el 2020 son 211 los municipios a los que
presta servicio la Red de Consorcios de Transporte de Andalucia. A cierre de 2020 habia 2,24
millones de tarjetas de transporte de los Consorcios operativos, lo que supone que 4 de cada 10
habitantes de los municipios consorciados utilizan los titulos de transportes de la Red.

Imagen 25 Estadisticas de movilidad a nivel Andalucia.
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Consorcios de Transporte Metropolitano de Andalucia. Ambitos territoriales 2020

CASTELA LA MARNCFA,

EXTREWADUARA

MU

CCEARD
ATLANTICO
MAD I TERDANEC

e ] Amib#os de ics Consorcios de Transports Metropoktanos.

Fuante: Consajens de Fomentn, imfraestruciuras | Ordanacidn ded Tesritorio.

En cuanto a la tematica de las concesiones en relacién con la gestion del transporte publico
interurbano por carretera, hay que destacar la gran heterogeneidad del mapa concesional actual
gestionado por la Junta de Andalucia, coexistiendo concesiones con importantes cifras de
facturacion, con multitud de concesiones de minimo tamafio, que se explotan gracias a que el
concesionario realiza otro tipo de servicios como rutas escolares o transporte discrecional.

En Andalucia hay un total 121, algunas de ellas de caracter interprovincial, con 76 empresas.
Segun datos de 2019, estas concesiones suman una flota total de 1.110 autobuses asignados a
los servicios, 124.162.308,53 € facturados y 56.013.240 de viajeros desplazados.

Imagen 26 Estadisticas de movilidad a nivel Andalucia.

Concesiones de transporte interurbano en Andalucia. 2019

Provincia N® de Gestion por la Gestion de los Gestion Empresas
Concesiones” Junta de Consorcios Compartida
Andalucia metropolitanos
13 ] 6

Almeria 1 ri
13 2 4 7 12
19 6 0 13 14
EE ] 14 [ 12 25
3 0 0 3 1
25 10 1 14 18
Malaga 28 13 0 15 21
28 il 10 10 14

Algunas concesiones son interprovnciales
Fuente: Conseiena de Fomento, infraestructuras y Ordenacidn del Terrioro. Direcoidn General de Mowlicad

MARCO JURIDICO GENERAL
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El transporte publico esta regido y a veces limitado por cuestiones juridicas es importante
recordar el pasado del pais ya que en la década de los setenta en Espafia estuvo marcada por por
dos hechos histéricos una internacional (la crisis del petréleo de 1973) y otra institucional, (el fin
de la dictadura y comienzo del periodo democratico). El sector del transporte se vio afectado por
dichos hechos quedando su regulaciéon bajo unas normas promulgadas en los afios cuarenta.

“A finales de los 80 entra en vigor una norma que marcard la evolucion del sector del transporte
en nuestro pais. El 31 de julio de 1987 se publicé la Ley de Ordenacion de los Transportes
Terrestres (Ley 16/1987). Esta norma cambia sustancialmente el sector, adaptando la legislacion
a las nuevas necesidades emergentes. La nueva Ley se crea con el fin de solucionar el problema
planteado por la coexistencia de normas, de origen reglamentario en su mayoria, que daban
cobertura legal al sector de forma sistemdtica y dispersa, produciendo un entramado legislativo,
donde era complicado determinar las normas vigentes a aplicar en cada caso.” (Garrido, 1999).

Las normas siguen un orden jerarquico resumido en el siguiente cuadro:

Imagen 27 Normativas en materia de movilidad

« Directiva 2014/23 (Directiva 2014/23/UE), referente a la adjudicacion de
los contratos de concesién.
= Reglamento 1370/2007 (Reglamento CE 1370/2007), sobre los servicios pablicos de
transporte de viajeros por ferrocarril y carretera.
» Reglamento 1071/2009 (Reglamento CE 1071/2003), que establece las normas relativas a
las condiciones para el ejercicio de la profesion de transportista por carretera.

Nivel europeo

* L ey 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres
(LOTT) (Ley 16/1987).
» Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres
Nivel Estatal aprobado por Real Decreto 1211/1990 (ROTT) (Real Decreto 1211/1990),

= Ley Organica 22007, de 19 de marzo, de reforma del Estatuto de
Autonomia para Andalucia (Ley Organica 2/2007).
s Ley 2/2003, de 12 de maye, de Ordenacién de los Transportes Urbanos y
Metropolitanos de Viajeros en Andalucia (Ley 2/2003).

Nivel Comunidad » Ley 3/1985, de 22 mayo, de coordinacidn de concesiones de servicios

regulares de transporte de viajeros por carretera en Andalucia (Le
Autonoma de 3 ."%985}- . jeresp (tey

Andalucia . PITMA

Para entender el marco general normativo se mencionan fragmentos de la leyes competentes a
la gestidn y el manejo del transporte publico en Andalucia:
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La Ley de Ordenacidn de los Transportes de Viajeros en Andalucia

El titulo IV a las Entidades de Transporte Metropolitano, distinguiendo entre los Consorcios de
Transportes, integrados por las Administraciones implicadas, para llevar a cabo la ordenacién,
coordinacién y gestion de los transportes en los ambitos metropolitanos y el Ente Publico de
Gestiéon de Ferrocarriles Andaluces, el cual posibilita la participacion de las distintas
Administraciones Publicas y de las entidades representativas de intereses sociales en el control,
inspeccidn y sancion de los servicios de transporte mediante ferrocarril.

En relacion a la organizacidn de los Consorcios de Transporte en Andalucia, esta basado en un
modelo dividido territorialmente en nueve grandes aglomeraciones

urbanas que generan la mayor parte del transporte publico metropolitano, existiendo
actualmente los siguientes entes:

% Consorcio de Transportes Metropolitano de Almeria.
< Consorcio de Transportes Bahia de Cadiz.

% Consorcio de Transportes del Campo de Gibraltar.

+ Consorcio de Transportes de Cérdoba.

% Consorcio de Transportes Area de Granada

% Consorcio de Transportes de la Costa de Huelva

+ Consorcio de Transportes Metropolitano de Jaén.

Mediante los consorcios se persigue la obtencién de modelos de transporte metropolitano
sostenibles, dinamicos y vertebradores del territorio. El objetivo principal es alcanzar la
integracion tarifaria de todos los servicios de transporte y la mejora de la intermodalidad.

(Real Decreto 1211/1990) ROOT

La Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres, de 30 de julio de 1987 (LOTT), implicd una
profundisima transformaciéon en cuanto a la filosofia y los principios de ordenaciéon del
transporte terrestre anteriormente vigentes, lo cual significa que las soluciones concretas a los
distintos problemas de transporte terrestre que con anterioridad a la citada Ley se contenian a
nivel reglamentario deban sufrir asimismo cambios muy importantes. A tal fin, en el presente
Reglamento se lleva a cabo la concrecién de los principios y reglas contenidas en la LOTT.
realizdndose una masiva derogacién (que afecta a 182 Decretos y a 576 Ordenes) de las
anteriores normas reglamentarias.

Para este trabajo el articulo 66 de este decreto sera al mas tomado en cuenta que menciona:

“la prestacion de los servicios publicos regulares permanentes de transportes de viajeros de uso
general se realizard por la empresa a la que se atribuya la correspondiente concesion
administrativa para su explotacion, bajo su riesgo y ventura. Esta forma de gestion indirecta
permite a la empresa concesionaria la prestacion del servicio en régimen de exclusividad durante
el tiempo previsto para la misma.”
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La ley describe en este articulo lo siguiente:
Articulo 66.

1. La prestacidon de los servicios publicos regulares permanentes de transportes de viajeros de
uso general se realizara como regla general por la empresa a la que se atribuya la
correspondiente concesiéon administrativa para su explotacion, la cual realizard la misma a su
riesgo y ventura.

No obstante, cuando existan razones especiales que lo justifiquen, las cuales deberan acreditarse
en el expediente, y previo informe del Consejo Nacional de Transportes Terrestres y del Comité
Nacional del Transporte por Carretera, la Administracion podrd decidir que la explotacion se lleva
a cabo a través de las férmulas de gestion interesada o sociedad mixta en los términos previstos
en la legislacién de contratos del Estado, siendo aplicables para la seleccién de la empresa con la
gue se contrate analogas, reglas a las establecidas en este capitulo para la adjudicacién de las
concesiones.

2. Por excepcién a lo previsto en el punto anterior, procedera la gestion publica directa de un
servicio sin la realizacion del correspondiente concurso cuando la gestién indirecta resulte
inadecuada al cardcter o naturaleza del mismo o sea incapaz de satisfacer los objetivos
econdmicos o sociales que se pretendan conseguir o cuando venga reclamada por motivos de
interés publico concreto o de caracter econémico-social.

La apreciacion de las citadas circunstancias correspondera al Gobierno, de conformidad con el
siguiente procedimiento:

a) Iniciativa del Ministro de Transportes, Turismo y Comunicaciones, de conformidad con el
proyecto elaborado por la Direccién General de Transportes Terrestres en el que se justifique la
circunstancia que obliga a la gestidn publica directa.

b) Trdmite de informacidn publica durante un plazo de treinta dias.

c¢) Informe del Consejo Nacional de Transportes Terrestres y del Comité Nacional de Transporte
por Carretera.

d) Informe de las Comunidades Autdnomas por las que vaya a discurrir el servicio.

Cuando se trate de servicios urbanos, el acuerdo de prestacién directa debera ser tomado por el
Ayuntamiento de que se trate, al que corresponderdn las funciones en otro caso atribuidas al
Ministro de Transportes, Turismo y Comunicaciones y al Gobierno, siendo por lo demas exigibles
los requisitos anteriormente mencionados, si bien los informes del Consejo Nacional de
Transportes Terrestres y del Comité Nacional del Transporte por Carretera serdn sustituidos por
los de los drganos correspondientes, que, en su caso, existan en las correspondientes
Comunidades Auténomas.
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Cuando se den las circunstancias previstas en el primer parrafo de este punto, la Administracién
podra prestar directamente los servicios de transporte publico permanente de viajeros de uso
general, utilizando para su gestidén cualquiera de las férmulas que sobre la gestion empresarial
publica admite la legislacién vigente.

Ley de Ordenacidn del Territorio de la Comunidad Auténoma Andaluza (Ley 1/1994)

Las competencias atribuidas a los Consorcios estan recogidas en la Ley de Ordenacion del
Territorio de la Comunidad Auténoma Andaluza (Ley 1/1994) en lo referente a los Planes de
Ordenacién del Territorio y a lo estipulado en sus propios Estatutos, destacando como funciones
principales las siguientes (CDCA, 2012):

e Otorgar las concesiones y autorizaciones de utilizacion privativa o el aprovechamiento especial
de los bienes de titularidad publica que tengan adscritos, asi como las cesiones de uso de dichos
bienes que sean necesarios para la prestacion de los servicios publicos que gestione.

e Acordar la gestidn directa e indirecta de los servicios que ha de prestar, incluida la concesion
de los mismos.

* Aprobar los contratos-programas con las empresas prestadoras de servicios de transporte de
viajeros y cuantos Convenios sean necesarios para el cumplimiento de sus fines.

e Fijar las cantidades a recibir por las empresas operadoras con arreglo a los criterios
establecidos en el Plan.

e Establecer los mecanismos necesarios para llevar a cabo la integracién tarifaria de los servicios
regulares de transporte publico de viajeros en su dmbito.

A estas funciones se le afiaden aquellas competencias que puntual o permanentemente pueda
delegar la Consejeria mediante Ordenes de atribucién de competencia

Para dar un marco general también se toma en cuenta:

“De acuerdo con el Consejo de Defensa de la Competencia de Andalucia (CDCA, 2012), la
competencia en el proceso de adjudicacion concesional se encuentra controlada o limitada. Es un
sistema en el que las empresas compiten sélo durante el procedimiento para otorgar la
concesion. Una vez resuelto, a la empresa que resulte concesionaria, se le confiere el derecho de
la prestacion en exclusiva del servicio, durante el periodo de tiempo que figure en el contrato.”

Imagen 27 Derechos y Obligaciones de los Concesionarios.
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ESTADO ACTUAL DEL TRANSPORTE PUBLICO

El transporte publico de pasajeros en el Valle de Lecrin esta cubierto con los distintos servicios
que oferta de la empresa ALSINA GRAELLS que permiten la comunicacion con Granada capital
pero también, a través de diferentes lineas, con la Costa, la Alpujarra e incluso el Poniente
almeriense. Para el andlisis se dividié de la siguiente manera
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conectividade del valle

\

Rutas internas: que conectan a nucleos
urbanos del valle de lecrin con otros nucleos
urbanos del mismo Valle

Rutas externas: que conectan a los
diferentes nucleos urbanos con Granada

Rutas internas

Dentro de las rutas que conectan a varios nucleos de poblacion pertenecientes a la
mancomunidad entre si, existen dos rutas la 360 y 361

Ruta 360

Esta ruta tiene como recorrido Granada-Talara

Imagen 28 Trayecto de la ruta 360
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Teniendo un servicio constante tanto en dias laborables como en dias entre semana y festivos,
con las siguientes frecuencias

Tabla 7 Frecuencia de servicio en dias laborales

Tabla 8 Frecuencia de servicio en dias sdbados.
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07:00

08:20

09:30

10:40

11:50

13:00

14:10

15:20

16:30

17:40

18:50

20:00

21:10

22:20

21:20

22:30

07:25

08:45

09:55

11:05

12:15

13:25

14:35

15:45

16:55

18:05

19:15

20:25

21:35

22:45

07:40

09:00

10:10

11:20

12:30

13:40

14:50

16:00

17:10

18:20

19:30

20:40

21:50

23:00

07:55

09:15

10:25

11:35

12:45

13:55

15:05

16:15

17:25

18:35

19:45

20:55

22:05

23:15

08:00

09:30

10:40

11:50

13:00

14:10

15:10

16:30

17:40

18:50

20:00

21:10

22:10

23:30

Tabla 9 Frecuencia de servicio en dias domingos y feriados
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Ruta 361

La ruta 361 que también se considera interna conectando a Granada con Niguelas pasando por
Ddrcal y Padul, esta linea tiene una frecuencia constante que funciona en dias laborales.

Imagen 29 Trayecto de la ruta 361

Simbologia

e puTa 361

Fuente Elaboracidn propia con informacién de campo

En cuanto a la frecuencia en trayecto de ida Granada a Niglielas es la siguiente

Tabla 10 Frecuencia de servicio en dias laborales

45 L~ I i

LN AT

FUICETITE T

peGERRADN = ==



Diputacién
de Granade

Avanzamos junt@s

N

PROGRAMA PUENTES

PRACTICAS
UNIVERSITARIAS
EN TERRITORIO¢

cccccccccccc

En el trayecto de vuelta es decir Niglielas Granada tienen la siguientes frecuencias

Nigtelas

46

Durcal

06:30

07:20

08:40

09:50

10:50

12:00

13:10

14:10

Tabla 11 Frecuencia de servicio en dias laborales

Marchena | Padul

06:39

07:29

08:49

09:59

10:59

12:09

13:19

14:19

PT.
Ciencias
Salud
06:44 | 07:09
07:34 | 08:04
08:54 | 09:24
10:04 | 10:34
11:04 | 11:34
12:14 | 12:44
13:24 | 13:54
14:24 | 14:54
e SSOCIRL
uvmmns 5%

Granada

07:14

08:09

09:29

10:39

11:39

12:49

13:59

14:59

Paseo del Violén

07:19

08:14

09:34

10:44

11:44

12:54

14:04

15:04
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Avanzamos juntas
- 15:20
16:20 16:30
- 17:30
- 18:50
19:40 19:50
- 21:00
- 22:30

RUTAS EXTERNAS

Las principales lineas existentes en la comarca son las siguientes:

47

15:29

16:39

17:39

18:59

19:59

21:09

22:39

® Y entre las de ruta:

o Lade Albufiuelas a Granada que, dentro del Valle de Lecrin, deja y recoge

15:34

16:44

17:44

19:04

20:04

21:14

22:44

16:04

17:14

18:14

19:34

20:34

21:44

23:14

16:09

17:19

18:19

19:39

20:39

21:49

23:29

N

PROGRAMA PUENTES

16:14

17:24

18:24

19:44

20:44

21:54

23:34

PRACTICAS
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pasajeros en la propia Albufiuelas, Saleres, Restabal, Melegis, Talar3, el cruce de

Niglielas, Durcal, Cozvijar, Marchena y Padul.
o Lade Pinos del Valle a Granada, que hace paradas en Restdbal, Melegis y Talara.
o Lade Los Glajares a Granada, que para en Pinos del Valle, Restdbal, Melegis y

Talara.
o Por Gltimo estan todos los servicios de ruta que van para la Costa (Motril,

Almufiécar, Albufiol), la Alpujarra (Orgiva, Ugijar, Bérchules, Pitres) o el Poniente

almeriense (Berja, El Ejido, Almeria), que a determinados horarios van haciendo

paradas en Talara e izbor, niicleos que consiguen una alta conectividad (mas de

10 servicios diarios) tanto con Granada como con dichos puntos.

Imagen 30 Trayectos de las rutas externas
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Fuente Elaboracion propia con informacion de campo
ALBUNUELAS-GRANADA

Esta ruta tiene como Origen de Viaje la estacion de Autobuses de Granada con destino a
Albufiuelas tiene un recorrido con 12 paradas y otro con 8 paradas, siguiente el siguiente
trayecto (12 paradas)

Imagen 31 Trayecto de las ruta 12 paradas

Simbologia

s granstouizoss

Fuente Elaboracién propia con informacién de campo
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Con la siguiente frecuencia de servicio:

ida

Estaci
6n
buses

9:00

13:30

18:30

13:45

18:55

Otura

9:30

13:50

19:00

Imagen 32 Trayectos de las ruta 8 paradas

Fuente Elaboracién propia con informaciéon de campo

Tabla 13 Frecuencia de servicio en dias laborales

Padul

9:35

13:55

19:05

March
ena

9:40

14:00

19:10

Durcal

9:45

14:05

19:15

Cozvij
ar

9:50

14:10

19:20

Niguel
as

9:55

19:25

Talara

10:05

19:35

Meleg

10:10

19:40

Resta
bal

10:15

19:45

Salere

10:20

19:50

[= Diputaciir

Simbologia
[ oimescion

. Granada-Absfoas

~_

PROGRAMA PUENTES

PRACTICAS
UNIVERSITARIAS
EN TERRITORIOS

cAcTENIDI EC

de Granad: 7%

conch Albuii N2 de
ar uelas parad
as

10:30 12

14:30 14:45 8

20:00 12
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Pinos del Valle-Granada

Esta ruta tiene como Origen la estacion de Autobuses de Granada pasando por Pinos del Valle,
con 10 paradas en su recorrido y con la siguientes frecuencias de servicio:

Imagen 33 Trayecto de la ruta

S =
GBS o imm
Simbologia

[ cetmescin

e P Vol

Fuente Elaboracién propia con informaciéon de campo

con la siguiente frecuencia:

Tabla 14 Frecuencia de servicio en dias laborales
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Este recorrido tiene diversas paradas dependiendo el horario es el nimero de paradas con las

que cuenta el trayecto.

Imagen 34 Trayecto de la ruta

Fuente Elaboracion propia con informacion de campo

Con la siguiente frecuencia:

Tabla 15 Frecuencia de servicio en dias laborales




Diputacién

de Granad:

Avanzamos junt@s

N

PROGRAMA PUENTES

PRACTICAS
UNIVERSITARIAS
EN TERRITORIO¢

cAcTCNIDI EC

vuelta

beznar

7:35

8:15

9:20

11:07

16:25

20:00

talara

7:40

8:20

9:30

11:10

16:30

20:05

11:15

16:35

Melegis-Granada

durcal

11:20

16:40

20:15

11:30

16:45

20:18

padul

11:35

16:50

20:22

11:55

17:00

20:30

armilla

10:00

12:05

17:10

20:45

murcia

10:02

10:05

12:10

17:20

21:05

granada estacion

buses

8:35 3
9:15 8
10:15 9
12:15 8
17:30 8
21:10 7

Esta ruta tiene como Origen la estacidn de Autobuses ubicada en Granada y pasando por

Melegis dependiendo del horario se tiene una variacién en el nimero de paradas que tiene el

recorrido que va de 7-9 paradas

Imagen 35 Trayecto de la ruta
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Avanzamos junt@s

Fuente Elaboracién propia con informacién de campoEste servicio tiene la siguiente frecuencia de
servicio:

Tabla 16 Frecuencia de servicio en dias laborales

Puente Izbor-Granada

Esta ruta si bien no pasa exactamente por Izbor es la linea que llega mas cercano a los centros de
poblacién ubicados al sur del Valle de Lecrin.

Imagen 36 Trayecto de la ruta
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Simbologia
[ weimeacien

D

Fuente Elaboracion propia con informacién de campo

El servicio de esta ruta es expreso directo por lo que va desde su origen a su destino de manera
directa sin realizar paradas.

Tabla 17 Frecuencia de servicio en dias laborales
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Se puede concluir que el Valle de Lecrin tiene una conexion externa mejor que su conexion
interna por lo que se puede decir que la conectividad con Granada es buena y con frecuencias de
servicio mas o menos razonables, la problematica viene entonces en la movilidad interna donde
solo existe conectividad real entre Padul, Durcal y Niglielas quedando desarticulados los demas
con mencionados centros de poblacion, es donde se enfoca el proyecto y donde se puede tener
grandes mejoras.

PARADAS

Actualmente dentro del Valle de Lecrin existen 66 paradas, de las cuales 45 son de ambito
urbano y 21 de ambito interurbano, las paradas se ubican sobre la vialidad principal, su estado
de conservacidn es de regular a bueno, aunque en algunos casos su ubicacién no cuenta con
aceras amplias o el tamano del parabus queda rebasado por la cantidad de personas que
esperan el paso de las unidades de transporte.

Imagen 37 Ubicacidn paradas
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El estado fisico de las paradas en general se encuentra en buenas condiciones pero no cuentan
con informacién esencial como el nimero de ruta o imagenes con el recorrido de la ruta.

Algunas de las paradas llevan tiempo instaladas por lo que su disefio y estado fisico presenta
desprendimiento de pintura por los cambios de clima

Imagen 38 Estado fisico de las paradas

En contraste se pueden encontrar paradas de reciente instalacion por lo que se encuentran
buenas condiciones fisicas.

Imagen 39 Estado fisico de las paradas

Resultado de las encuestas

Con la finalidad de obtener datos especificos de la movilidad en transporte publico del Valle de
Lecrin se llevd a cabo una encuesta de varias preguntas con el objetivo de que con los datos
recabados se podra saber un perfil del usuario y sus dinamicas de uso del transporte publico.

Con la finalidad de llegar al mayor nimero de personas la metodologia para la aplicacién de la
encuesta se hizo de manera digital y de manera presencial en diferentes visitas de campo.
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encuesta en

\ca mpo

Para la difusion digital se contdé con la ayuda de los alcaldes, con el uso de la herramienta de
Google formularios dicho link se colocé en varios sitios oficiales (pagina web, facebook) de los

distintos centros de la poblacién del Valle de Lecrin.

digital

{google
formularios)
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Ademas de ello se hicieron algunas encuestas de manera presencial a personas que se

encontraban en las paradas o dentro de sus vehiculos aparcados en diversas visitas de campo.

La encuesta contd con 16 preguntas, algunas con preguntas cerradas de opcidn multiple y otras

preguntas de respuesta abierta con la finalidad de que los encuestados pudieran dar su opinién
con sus propias palabras.

Las preguntas se encontraban formuladas de la siguiente manera:

57

Imagen 40 Encuesta realizada

Lugar de residencia

Tu respuesta

éQué edad tiene?

Tu respuesta

Sexo

[ femenino

[ masculino

éCual es su ocupacion?

(J estudiante
[] trabajador
[ jubilado

|:| turista

s

LW AT
DELESRADS

éCual es su ocupacion?

[ estudiante
D trabajador
[] jubilado

D turista

£Cudl es el motivo de su viaje?

trabajo

estudio

compras
hospital
recreativo y ocio
gestiones

Otro:

O000000
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éCudl es origen de su viaje?

QO dentro de la mancomunudad

(O fuera de la mancomunidad

Si usted viaja dentro de la
mancomunidad éCual es su
origen?

Tu respuesta

Si usted viaja fuera de la
mancomunidad éCual es su
origen?

Tu respuesta

Si usted viaja dentro de la
mancomunidad éCudl es su
destino?

N
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Si usted viaja dentro de |a
mancomunidad :Cual es su
destino?

Tu respuesta

éCuantos viajes realiza en su rutina
diaria?

uno al dia

dos o tres viajes

de tres a cinco viajes

mas de cinco viajes

QOtro:

O000O0

En una semana normal cuantos de
sus viajes son cotidianos y cuantos
son puntuales?

Tu respuesta

Una vez recabada la informacidn se proceso sacando porcentajes se obtuvieron los siguientes

resultados

Pregunta 1 La primera pregunta se hizo con el fin de conocer el lugar de residencia del

encuestado, se puede apreciar que el mayor porcentaje de encuestados era proveniente de

Durcal.

Grafica 1 Resultado pregunta 1

Albunuelas -
3,4%
Niguelas -
3 BoL

lugar de residencia

Fuente Elaboracidn propia

Pregunta 2 Con el objetivo de saber las edades de los usuarios que demandan el transporte
publico se les preguntd su edad, teniendo como resultado el rango de los encuestados se
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encuentra entre los 41-60 afios que corresponde con la tendencia del diagndstico donde se

muestra un envejecimiento poblacional.

Grafica 2 Resultado pregunta 2

Edad

18-25 afios

=
7,2%

mas de 60

26-40 afios

rEETY
f .

LD

41-60 afios

51,7%

Fuente Elaboracidn propia

Pregunta 3 La pregunta 3 estaba encaminada en conocer el género de los encuestados, el mayor
porcentaje de los encuestados fue masculino.

Grafica 3 Resultado pregunta 3

Sexo

femenino
43,1%

Fuente Elaboracidn propia

Pregunta 4 La cuarta pregunta estuvo enfocada en saber la ocupacion de los encuestados, en su
mayoria los encuestados eran trabajadores.

59

Grafica 4 Resultado pregunta 4
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Ocupacion

jubilado
17.,2%

estudiante

21 b5

trabajador -

55,2%

Fuente Elaboracion propia

Con estos resultados podemos definir un perfil de usuario del transporte publico del Valle de
Lecrin, es decir trabajadores de entre 40 a 60 afios. Este resultado serd retomado en la
propuesta.

Las siguientes preguntas estan enfocadas para conocer las dindmicas de uso del transporte
publico del Valle de Lecrin

Pregunta 5 La quinta pregunta esta centrada en saber el motivo del viaje en el transporte
publico, el mayor porcentaje fue para ir al trabajo después los resultados se diversifican en otras
opciones como estudio, compras etc.

Grafica 5 Resultado pregunta 5

Motrvo de viaje

gestiones
10,2%
recreativo y...

compras

8.6%

estudio

Fuente Elaboracién propia

Pregunta 6 Esta pregunta se enfocd en conocer los nimero de viajes diarios, ya que el usuario no
solo hace un viaje puede llegar hacer varios viajes por diferentes motivos, por ejemplo un viaje
para ir a trabajar regresar a casa y posteriormente un segundo viaje para realizar compras, por lo
gue haria dos viajes en un solo dia, en la encuesta el mayor porcentaje hace solo un viaje al dia.

Grafica 6 Resultado pregunta 6
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Numero de viajes diarios
de tres a cinco

uno al dia
79,3%

Fuente Elaboracion propia
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Pregunta 7 Esta pregunta estd encaminada en conocer el tipo de viajes es decir si su viaje es por

alguna actividad cotidiana o por algo puntual como ir a una cita médica, el mayor porcentaje

contestd que sus viajes eran cotidianos.

Grafica 7 Resultado pregunta 7

Tipo de viaje

vigjes especificos

13,8%

viajes cotidianos

86.2%

Fuente Elaboracidon propia

Pregunta 8 En esta pregunta se hizo con el objetivo de saber el qué tipo de transporte realizan su
viaje, en su mayoria lo hacen en auto siguiendo lo descrito en temas anteriores, comprobando

que la dependencia del auto es alta.
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Grafica 8 Resultado pregunta 8

Modo de transporte

caminando
12,9%

autobus
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Fuente Elaboracidn propia

Pregunta 9 La pregunta fue enfocada en saber el nimero de veces que el encuestado usa el
transporte publico, en su mayoria la respuesta fue que diariamente.

Grafica 9 Resultado pregunta 9

Frecuencia de uso

dosvecesalase..
1,7%
unavezalasema.. —

diariamente
91.4%

Fuente Elaboracidn propia

Con esta serie de preguntas se puede resumir la dindmica del usuario el cual tiene como motivo
de viaje ir a su trabajo, en general usando transporte propio o privado, realizando el viaje
diariamente y de manera cotidiana.

Pregunta 10 En esta pregunta se tenia como objetivo el saber si se proyecta una nueva ruta cual
es la disposicién o qué tan dispuesto estaria a usar una nueva ruta. En su mayoria contestaron
gue estarian dispuestos a utilizar una ruta nueva.

Grafica 10 Resultado pregunta 10

Preferencia de uso

Fuente Elaboracion propia

Pregunta 11 Esta pregunta es complementaria a la anterior, si dispuesto a usar una nueva ruta,
cual seria su disposicion o cuanto estaria dispuesto a pagar por el servicio de la nueva ruta, por
lo general el ideal del usuario es pagar el menor costo y tener el mayor beneficio, por que es
natural que el mayor porcentaje haya elegido el menor costo.

Grafica 11 Resultado pregunta 11
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Disposicion de pago

2 euros
3,4%
1,50 euros

17.2%

Fuente Elaboracion propia

Pregunta 12 Esta pregunta en especifico fue una pregunta abierta es decir se dejaba un espacio
en blanco para que el encuestado pudiera poner ideas generales de como para su criterio se
mejoraria el servicio existente, en su mayoria mencionan que hubiera mas opciones con
diferentes destinos dentro de la mancomunidad.

Gréfica 12 Resultado pregunta 12

Soluciones propuestas por la poblacién

menor costo -

mas frecuencia mas destinos

48,3%

Fuente Elaboracidn propia

Pregunta 13 En esta pregunta se buscaba conocer si los viajes eran dentro de mancomunidad
(internos) o fuera de la mancomunidad (externos) en su mayoria los encuestados contestaron
gue sus viajes son externos es decir fuera de la mancomunidad.

Grafica 13 Resultado pregunta 13

63 - ey

LW AT
DELESRADS




Diputacién —
de Granad: PROGRAMA PUENTES
Avanzamos junt@s BEIA\SETILgG'SARIAS

EN TERRITORIOS

cAcTENIDI EC

Viajes internos-externos

_ denmo de mancomunided

fuera de la mancomunidad

2,8%

Fuente Elaboracion propia

Pregunta 14 Esta pregunta es complementaria de la pregunta anterior ya que los viajes eran
externos a la mancomunidad se pregunté por el destino y como era légico la respuesta era que
su destino de viaje era hacia Granada.

Gréfica 14 Resultado pregunta 14

Destino de Viaje (externo)

Motril
13,8%

Granada
86,2%

Fuente Elaboracidon propia

Pregunta 15 A los encuestados que contestaron que sus viajes eran dentro de la mancomunidad
es decir (internos) se les pregunté dénde era el inicio de su viaje y la respuesta con mayor
porcentaje fue que su viaje iniciaba en Purcal.

Grafica 15 Resultado pregunta 15
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Origen de viaje (interno)

niguelas o

durcal
18,2%

Fuente Elaboracidn propia

Pregunta 16 En esta pregunta se pregunté el destino de viaje dentro de la mancomunidad el
mayor porcentaje lo obtuvo Durcal lo cual es por la aglomeracién de servicios que representa
dicho centro de poblacion.

Grafica 16 Resultado pregunta 16

Destino de viaje (interno)

niguelas =
8,6%

Padul

durcal

81,0%

Fuente Elaboracidon propia

En base a estos resultados podemos concluir que la mayoria de los viajes son externos es decir
de algun centro de poblacién del Valle de Lecrin a Granada y dentro de los viajes internos son de
Padul a Durcal y de Nigtielas a Durcal por lo que la relacidon de cooperacidn y comunicacion entre
dichos centros estd consolidada faltaria consolidar la relacidn de los demas nucleos de poblacién
del Valle de lecrin entre si, ya que la conexion de los centros de poblacidn con Granada se
encuentran consolidadas.

ESTUDIO DE CASOS SIMILARES Y BUENAS PRACTICAS.

El ejemplo es el caso de Puente Genil es una ciudad y municipio espafiol de la provincia de
Cérdoba, en Andalucia, en su parte suroccidental. Forma parte de la Campifia Sur Cordobesa y su
término municipal limita con la provincia de Sevilla. Su ubicacién es privilegiada, se encuentra en
pleno centro geografico de Andalucia, cuenta con 29 748 habitantes. Su extension es de 171,01
km?y tiene una densidad de 173,95 hab/km?.

Fom Y
65 . #igh
SSOCIAL

LW AT [T 'S
et

DELESRADS



= N

Diputacién
de Granad: PROGRAMA PUENTES
Avanzamos junt@s BEIA&EEgG'E\RIAS

.......

El ejemplo se enfoca a la renovacion de la consesion de autobuses que prestan el servicio.

Imagen 41 contexto del ejemplo

El Ayuntamiento de Puente Genil es el titular del servicio publico de
transporte urbano colectivo por autobiis en su término municipal

El servicio se realizada mediante gestion indirecta, a través de un

contrato de concesion prestado por la empresa (contrato
finalizado)

Nuevo proceso de licitacion por concesion

En esta nueva licitacion se busca cumplir con los siguientes objetivos

Imagen 41 Objetivo del ejemplo

Para dicha licitacion se llevd a cabo un proyecto de factibilidad financiera tal es el caso similar al
presente trabajo.

Imagen 42 Estudio de viabilidad del ejemplo

o0 b o5
L'-.l.gm: ::':s ﬁnﬁl;ﬁ. -

o G EA RAT eetal gl -



Diputacién —
de Granad: PROGRAMA PUENTES
Avanzamos junt@s BRNIA\fglégﬁ'iRIAS

EN TERRITORIOS

cAcTENIDI EC

Plazo del contraro

Estudio de viabilidad

Unidades Tipo de Vehiculo |
. il Coste Unitario (sin IVA) Coste |

. F'::_E_d_e_. VE}_-NEL‘I"FL,'._. . Total (sin IVA} 3 Microbis
dMArtiZacion'a 22 anos 113.000,00 euros 339.000,00
euros.

Inversiones previstas

El proyecto estima una nueva red y promover el transbordo considerando 2 lineas para resumir
el sistema:

Imagen 43 Resumen de la propuesta

Linea 1
ascenente

5 nodos
nuevos para
transbordo

Linea 2
descendente

frecuencia
sabados 60

circular .
minutos

frecuencia
entre
semana 30
minutos

kilometros
anuales
93.174 km

El horario que se contemplaron para el estudio fue:

Tabla 18 Frecuencia de servicio propuesto
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Imagen 44 Estimacion de costes

Lineas en
funcionamiento

93.174 km/afio

Costes de Gastos de
combustible personal

21.380.98 euros 74.489.910
/afio euros anuales

Estimacion
de costes de
Primas de .
Seguro: Servicio Amortizacién
7.564,18 euros/ de 15 afios
afio

otros gastos

6.259,31 euros
ELIEY

Mantenimiento:

12.193,51 anual
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TOTAL-GASTIODE-
EXPLOTACION-1-ARO1|

Para la estimacion de ingresos se considerd los viajeros por dia y el precio por dicha estimacion
de usuarios al dia.Del escenario de referencia se desprende un coste del servicio para el “afio 1”

de 161.397,81 euros.

Imagen 45 Estimacion de ingresos

Estimacign
ingreso del
servico

* Promedio de viajeros/dia en las lineas del servicio que estan en funcionamiento actualmente

» * Billete ordinario.....ccccoeeeeeeecrecrseseeeseen 1,05 €
* * Bono ordinario (10 viajes).....cee. 8,90 €
s * Billete El palomar y Sotogordo............ 1,15 €

» Billete para los mayores de 65 afios titulares de las tarjetas oro ......0.00 €
» - Billete para los mayores de 65 afios titulares de las tarjetas verde Aldeas......0.60 €

H[[SE * - Bono ordinario mayores de 65 afios titulares de las tarjetas oro ......0.00 € - Bono ordinario

Bonos mayores de 65 afios titulares de las tarjetas verde ..4.45€

Otra parte de los ingresos son por publicidad

Imagen 46 Estimacion de ingresos
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Media de Ingresos Media de Ingresos
mensuales prestacion mensuales publicidad
servicio 6.141, 00 € 180,00 €

Total Ingresos primer

afio 73.872,13 €

Del escenario de referencia se desprende que para conseguir el equilibrio econdmico es
necesaria una aportacién municipal de 87.525,68 € anuales.

Imagen 47 Estimacion de gastos

Crecimiento
ENE]
progresivo
del nimero
de usuarios

En relacion
con los gastos
de
explotacion,
se ha previsto
una variacion
progresiva en
torno al 2%,

Enlo

que respecta
al beneficio
industrial del
concesionario
, esta variable
sa mantiene
fija, en el 6%

superiores
a3%

s #

hipotesis de estimaciones
Gastos de explotacion

Gastos de explotacién

En resumen la tabla de los gastos e ingresos:

Tabla 19 Gastos e ingresos

Concepto Estimacion
Gastos de Explotacion 121.985,88 €
Beneficio 7.319,15 €

Industrial 6%

Amortizacion 18.532,78 €
Gastos 13.560,00 €
Financieros
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Ingresos 71.712,13 €
prestacidn servicio

Ingresos 2.160,00 €
publicidad
Subvencion 87.525,68 €

Ayuntamiento

Dentro del mismo valle de Lecrin se han hecho intentos de implementar sistemas de transporte
internos de acuerdo con informacidn encontrada en el siguiente sitio de internet:

https://www.adurcal.com/enlaces/mancomunidad/Servicios/alegra/auto.htm
El sistema sera un prototipo con la siguiente propuesta de lineas de transporte es:

Imagen 48 Propuesta considera con anterioridad

Ruta 1 de 6:45-8:15 Puntal

Ruta 2 de 8°45-10:00 Ruta 5 de 12:45-13:45
Ruta 3 de 10:15-10:30 , Ruta 6 de 14:35-16:20
Nigaelas
Acequias
Monduajar
Béznar
Marcha Peloteos
Albufiuela Hestabal Pinos 1
Slhes: izbM.’Mce'i:puvt:hes

El sistema contaria con 6 lineas con los siguientes destinos:

® |zbor a Durcal
e Circular Durcal-Durcal (pasando por nigiielas)
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Circular Durcal-lzbor (servicio directo)

Circular Durcal-Durcal (Pasando por Padul)
Circular Durcal-Durcal (Pasando por El Pinar)
Circular Durcal-Durcal (Pasando por Conchar)

Este servicio tiene las siguientes frecuencias de servicio:

71

Imagen 49 Frecuencia considerada

RUTA 2 | Mapa _
CIRCULAR DURCAL-DURCAL
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(Pasando por Albuiiuelas)
PUNTOS DE PARADA HORARIO

Durcal (Mondarinos)
Darcal (El Zahor)
Cozvijar

Saleres (Marchal)
Albuiiuelas
Saleres

Restabal

Melegis

Chite

Murchas

Talara

Monddjar

Darcal (Mondarinos)

8:45
8:50
8595
9:05
915
9:25
9:30
9:35
9:40
9:45
9:50
9:55
10:00

Durcal (Mondarinos)

"RUTA 1| Mapa
IZBOR-DURCAL
PUNTOS DE PARADA HORARIO
Izbor 6:45
Acebuches 6:50
Peloteos 705
Pinos del Valle 710
Peloteos 7:20
Béznar 725
Talara 7:30
Mondujar 7:30
Ddrcal (El Inatar) 7:40
Ddrcal (Mondarinos) 7:40
Conchar 7:55
Cozvijar 8:10
Ddrcal (El Zahor) 8:10
Ddrcal (Mondarinos) 815
Ddrcal (El Inatar) 8:15
RUTA 3 | Mapa _
CIRCULAR DURCAL-DURCAL

{Pasando por El Padul)
PUNTOS DE PARADA HORARIO
Duarcal (Mondarinos) 10:15
Darcal (El Zahor) 10:15
Cozvijar 10:20
El Padul (El Puntal) 10:30
El Padul (Gasolinera) 10:35
El Padul (Consultorio) 10:35
El Padul (kiosco) 10:40
El Padul (Piscina) 10:40
El Padul (R. Montesol) 10:45
Ddrcal (Marchena) 10:50
Ddrcal (Mondarinos) 1050

Nigiielas
Acequias
Talara

Béznar

Los Peloteos
Pinos del Valle
Restabal
Melegis

Chite

Murchas
Talara
Acequias
Nigiielas
Duarcal (Mondarinos)

RUTA 4 | Mapa

CIRCULAR DURCAL -DURCAL
(Pasando por El Pinar)

PUNTOS DE PARADA HORARIO
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RUTAS | Mapa CIRCUE:;AD?]IR%I\%ZBOR
Cl Rﬁ,g::;g‘;‘g?g'&;gﬁ;?‘qL {Sin recogida, soélo llegada de viajeros)
PUNTOS DE PARADA  HORARIO
PUNTOS DE PARADA HORARIO Ddrcal (El Inatar) 14:35
Ddrcal (Mondarinos) 12:45 Darcal (Mondarinos) 14:40
Durcal (El Zahor) 1245 gg;f;i'a‘rE' cahed e
Cozvijar 12:50 Cénchar 1505
Conchar 13:05 Saleres (Marchal) 15:20
El Padul (El Puntal) 13:25 Albufiuelas 15:30
El Padul (Gasolinera) 13:30 ga'etf.e: | }ggg
El Padul (Consultorio) 13:30 Melegis. e
El Padul (kiosco) 13:35 Chite 15:50
El Padul (Piscina) 13:35 Talara 15:55
El Padul (R. Montesol) 13:40 Béznar 16:00
Duarcal (Marchena) 13:45 i‘:‘;jﬁg;es }g?g
Ddrcal (Mondarinos)  13:45 izbor 1620

Se menciona este ejemplo porque se deduce que ya se estan haciendo los tramites pertinentes
para la financiacion de este tipo de transporte.

2 FORMULACION DEL PROBLEMA Y PRIMERA EVALUACION DE SOLUCIONES.

Para resumir la problematica se recurre a la técnica del Andlisis Dafo para ver las potencialidades
generales y las posibles soluciones.

Una vez realizado el diagndstico se pueden notar todas las potencialidades que tiene el Valle de
Lecrin a pesar de tener grandes cualidades naturales y turisticas estas actividades se han
quedado limitadas por la poca oferta de transporte, de igual manera la dispersiéon urbana ha
tenido que ver con la desarticulacion territorial y que no se haya logrado la consolidacion de la
region, el valle de lecrin tiene una posicion privilegiada quedando en el punto medio de
Granada-Motril, pero se ha quedado como solo un lugar de paso y no un lugar de disfrute, ya
que las actividades se encuentran centralizadas en Durcal y en Padul que estdn en competencia
para ocupar el papel de cabecera municipal.

Imagen 50 Analisis DAFO
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DEBILIDADES
-Poca oferta de transporte publico adecuada
-topografia peculiar

-poca conectividad interna
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FORTALEZAS
-Existencia de accesibilidad externa

-Ubicacion estrategica (Entre Granada- Motril)

-Varidead de atractivios naturales y patrimobniales

OPORTUNIDADES

-Cambios en el marco legislativo (nuevas politicas
publicas)

-Implementacion de nuevas tecnologias
-Relacion intermunicipal estrecha

-Coordinacion gubernamental

Una vez teniendo las el analisis se plantean una solucién que pretende minimizar la problematica

y responder a las necesidades de la poblacion residente, si bien los problemas a simple vista son
simples falta un fortalecimiento del arraigo y de la identidad de los pobladores, la estrecha
relacion con Granada hace que el Valle sea mas parecido a ciudades dormitorios, es decir que las
actividades laborales o actividades cotidianas se hacen en otra ciudad en este caso Granada y
solo se regresa a casa por las noches a descansar, asi que la derrama econdmica se da en otro
lugar por la limitada actividad econdmica del Valle que se enfoca a servicios y comercio de escala

local, en lo educativo tampoco tiene gran oferta, ni en los servicios de salud por qué un modelo

policéntrico dotado por igual de servicios ayudaria a minimizar el despoblamiento de la zona.

Imagen 51 Problema/solucion
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problema solucion

linea nueva

frecuencias
nuevas

dispersién transporte 3
demanda

En la agenda urbana se da un marco general de ideas que pueden convertirse en proyectos
aplicables es por ello que el programa puentes ayuda a que estos proyectos en concreto sean
analizados por alumnos que aplicaran lo aprendido durante sus estudios con diferentes enfoques
para dar descripciones y analisis puntuales y especificos de proyectos concretos que son
primordiales para los diferentes territorios, el programa puentes trata de establecer conexiones
entre la gente o la poblacidn general, los alcaldes y los técnicos dando un nuevo tipo de conexién
y de comunicacidon entre los diversos actores o tomadores de decisiones recabando ambas
participaciones el alumno tratara de recolectar esta informacién para generar una propuesta de
como resolver o mitigar las problematicas actuales de la mancomunidad y como resultado
mejorar la calidad de vida de los habitantes.

La Agenda Urbana al ser un instrumento de planeacion estratégica, se compone evidentemente
de diversas estrategias y lineas de accion especificas para los retos planteados anteriormente, en
el caso especifico de la este trabajo el cual estd enfocado en la factibilidad de una linea de
transporte publico entraria o aplica las estrategias y objetivos especificos dentro de lo descrito
en la agenda urbana para este proyecto de propuesta de lineas de transporte se tienen se busca
Favorecer la proximidad ya que minimizando desarticulacién existente en el Valle se podra lograr
una mejor interaccion entre los centros de poblacion y fomentar la cooperacion entre ellos, si
bien por el relieve es dificil limitar la dispersidon urbana con un medio de transporte se puede
lograr ese objetivo de proximidad, fortaleciendo corredores o vialidades urbanas en las que
actualmente se encuentran las actividades principales impulsando mas cadenas productivas y
creando nuevas actividades como el ecoturismo o el turismo de experiencias.

3 PROYECTO DE INTERVENCION PARA LA APLICACION DE LA AGENDA URBANA.

En el anterior imagen vemos que el objetivo de la Agenda Urbana Espafiola que pertenece el
proyecto de linea de transporte seria OE5 “Favorecer la proximidad y la movilidad sostenible”
pero desde mi punto de vista la implementacién del transporte tambien ayudaria a cumplir los
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objetivos relacionados al desarrollo territorial y econdmico para simplificar la siguiente imagen
simplifica como el transporte cooperaria para conseguir distintos objetivos de la Agenda urbana:

e Una linea de transporte favorecerd la conectividad entre los centros de poblacién de la
mancomunidad por lo que la se impulsara para conectar de manera fisica la regidony la
articulacion del territorio

e Dentro de la propuesta se plantean propuestas de unidades de transporte que sean
amables con el medio ambiente y que sean mas eficientes energéticamente hablando
por lo la implementacidn de una ruta con lineamientos de disefio pensados en el ahorro
energético y las sostenibilidad seran una buena practica que se puede llegar a
implementar en otros territorios

e El proyecto tratara de cumplir estos objetivos y consolidar la comunicacién y conexion de
la mancomunidad

Imagen 52 Objetivos de Agenda Urbana

QES5 Favorecer la OES5 Favorecer la Al cumplir estos dos

proximidad y la movilidad proximidad y la movilidad objetivos se dara un .

sostenible sostenible parteaguas para cambiar el
modelo de ciudad

5.1 favorecer la ciudad de 5.2 potenciar modos de

proximidad transporte sostenibles

Por un modelo que se adecue a las
necesidades de la poblacion y mejore su
calidad de vida

una linea de transporte favorecera la Dentro de |a propuesta se plantean propuestas de El proyecto tratara de cumplir
conectividad entre los centros de poblacién unidades de fransporte que sean amables con el medio

ambiente y que sean mas eficientes energéticamente Eales Obje"vos y consolidar la

hablando por lo la implementacién de una ruta con comunicacion y conexion de la
lineamientos de disefio pensados en el ahormo mancomunidad
energético y las sostenibilidad seran una buena pragfica

que se puede llegar a implementar en otros territorios

de la mancomunidad por lo que la se
impulsara para conectar de manera fisica la
region y la articulacion del territorio

En el caso que el proyecto de transporte se lleve a cabo puede ayudar a lograr otros objetivos
como:

El proyecto contribuira a lograr el modelo de ciudad compacta y dara la oportunidad a la
poblacidn de tener accesibilidad de los servicios publicos por transporte publico
Imagen 53 Objetivos de Agenda Urbana
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Evitar la dispersion urbana y
revitalizar la ciudad existente

Definir un modelo urbano que fomente . El proyecto contribuira a lograr el modelo de ciudad
la compacidad, €l equilibrio urbano y la compacta y dard la oportunidad a la poblacién de
dotacion de servicios basicos tener accesibilidad de los servicios publicos por
transporte publico

La implementacion de una ruta de transporte ayuda a fortalecer corredores donde se pueden
desarrollar actividades econdmicas por lo que se generarian empleos ya que el proyecto tiene la
ideologia del desarrollo orientado al transporte.

Imagen 54 Objetivos de Agenda Urbana

Impulsar y favorecer la
economia urbana

. la implementacién de una ruta de transporte ayuda a
Buscar la productividad local, la fortalecer corredores donde se pueden desarrollar
generacion de empleo y la actividades econdmicas por lo que se generarian empleos
dinamizacion y diversificacion ya que el proyecto tiene |a ideologia del desarrollo

orientado al transporte

Se considera como una externalidad negativa con el siguiente concepto econémico:

“Las externalidades negativas se dan cuando la accion tomada en nuestras actividades como
empresa, individuo o familia provocan efectos secundarios nocivos a terceros. Tales efectos no
estdn incorporados en la totalidad de los costos” (Scitovsky,1995)

Una vez definido las externalidades, se definen o se explican como se utilizé el concepto para el
presente trabajo:

“podemos hablar de externalidades positivas, como la diferencia entre beneficios privados y
beneficios sociales, cuando las externalidades son positivas, la rentabilidad privada es inferior a
la rentabilidad social”(Scitovsky,1995)

¢
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Imagen 55 Externalidades positivas

—{ Externalidades positivas |

* con la sustitucion de viajes en vehiculo privado a transporte publico se tendran
como beneficios:

-Reduccion del transito

-Mayor eficiencia por nUmero de pasajeros transportados
-Reduccion de contaminacion

-Mayor distribucion del espacio en las vialidades

—i Beneficios sociales
"

* se incrementa la convergencia social

*» fortalecera la identidad

» favorecera la mezcla de actividades y de usos de suelo
* El transporte sera competitivo e incluyente.

* cohesion social

—[ Beneficios econdmicos I
"

* Revalorizacion de precios de suelo
» fortalecimiento de nuevas cadenas de produccion (turismo, comercios,servicios)

* mayores indices de habitabilidad

Los impactos de un sistema de transporte son los efectos que el servicio de transporte tiene en
su entorno y dentro del area de servicio que cubre. Estos impactos pueden ser a corto plazo
como lo son la reduccién del congestionamiento de las vialidades, los cambios en la emisién de
contaminantes o en los niveles de ruido o en la estética misma de las unidades de transporte. A
su vez, pueden ser impactos de largo plazo cuando afectan el valor del suelo o promueven el
cambio en las actividades econémicas o urbanas asi como la forma fisica de una ciudad. Su
impacto puede darse a su vez en el medio social.

El proyecto al necesitar obras o infraestructura para su puesta en funcionamiento ya que usard
las vialidades y paradas existentes, ademds que después de la obtencién de las unidades se
puede iniciar el funcionamiento inmediatamente.

Las externalidades negativas del proyecto serian:
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Imagen 56 Externalidades negativas

Externalidades negativas

La presente propuesta representa una opcion para ampliar la oferta de transporte

El ampliar la oferta daria mas opciones al usuario, competiria con el actual concesionario por lo cual les
representaria una perdida, cabe destacar que al ser una zona de baja demanda no es rentable para dicho
consecionario prestar el servicio por lo mejor es que el proyecto del presente trabajo sea complementario al sistema
existente.

Costos

Para tratar la tematica de costos se tomdé como por la siguiente definicidn, sacada del Manual de
Disefio de Transporte (Vukan R. Vuchic, Urban Public Transportation: Systems and Technology
Englewood Cliffs: Prentice Hall, Inc, 1991).

“En forma general, se presentan los costos de inversion o de capital, los cuales se refieren a la
construccion o la realizacion de cambios permanentes en el aspecto fisico del sistema y los costos
de operacion, que son los que se deben al funcionamiento diario del sistema de transporte”

Al realizar un analisis de los costos de transporte es importante tener presentes los siguientes
factores:

¢ Enfocarse en los componentes de costo principales. El nivel de precision
debe ser consistente con la importancia relativa de cada drea funcional que se esté analizando.

e las estadisticas que se utilicen deben ser consistentes con los supuestos de analisis de
demanda y con los itinerarios programados.

econsiderar la incertidumbre en el componente de costos. Este anadlisis debe establecer los
limites superior e inferior de los costos variando los valores.

De acuerdo con datos del Plan de Infraestructuras de transporte y movilidad de Andalucia
PITIMA 2021-2030 el proyecto podria tener acceso a las siguientes ayudas:

e Fondos Europeos para el desarrollo regional
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El Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) es uno de los principales instrumentos
financieros de la politica de cohesién europea. Su objetivo es contribuir a reducir las diferencias
entre los niveles de desarrollo de las regiones europeas y mejorar el nivel de vida en las regiones
menos favorecidas. Se presta especial atencion a las regiones que sufren desventajas naturales o
demograficas graves y permanentes, como las regiones mas septentrionales, que tienen una
escasa densidad de poblacion, y las regiones insulares, transfronterizas y montafiosas.

El FEDER también respalda el desarrollo urbano sostenible. Durante el periodo 2014-2020, al
menos el 5 % de la dotacién del FEDER para cada Estado miembro debe destinarse a acciones
integradas en favor del desarrollo urbano sostenible que aborde los desafios econdmicos,
medioambientales, climaticos, demograficos y sociales que afectan a las zonas urbanas.

Este proyecto podria formularse con objetivo de desarrollo urbano sostenible y un desarrollo
regional para el periodo 2021-2027

Se han fijado cinco prioridades de inversién, dmbitos en los que mayor aportacién puede hacer
la UE uno de dichos objetivos son las inversiones en desarrollo regional entre el 65 % y el 85 %
de los recursos del FEDER y del Fondo de Cohesidn se asignan a estas prioridades:

e Una Europa mads inteligente, mediante la innovacion, la digitalizacion, la transformacion
econdmica y el apoyo a las pequeiias y medianas empresas;
Una Europa mas ecoldgica y libre de carbono, que aplique el Acuerdo de Paris e invierta
en transicidn energética, energias renovables y la lucha contra el cambio climatico;
Una Europa mas conectada, con un transporte estratégico y redes digitales;
Una Europa mas cercana a los ciudadanos, que respalde estrategias de crecimiento de
gestion local y que contribuya a un desarrollo urbano sostenible en toda la UE.

El proyecto entraria dentro de dichos objetivos Feder ademas que también se tienen objetivos
en cuanto a gobernanza como una politica de cohesién apoyando las estrategias de desarrollo de
gestion local donde se potencia la dimension urbana de la politica de cohesién, con el 6 % del
FEDER dedicado al desarrollo urbano sostenible.

e Fondos Next Generation EU

os Fondos Next Generation EU conforman la respuesta de la Unidn Europea frente a la crisis de
la Covid, en una iniciativa que persigue de dar soporte econédmico a los Miembros de la UE a
través de créditos por un valor total de 750.000 M€, a repartir entre 2021 y 2026.

En el caso de Andalucia y relacionado con el proyecto se tiene la ayuda a la digitalizacién del
sector del transporte por carretera.

El programa de apoyo al transporte sostenible y digital, que cuenta con una dotacién de
800 millones de euros, persigue mejorar la eficiencia del sistema de transporte mediante la
digitalizacién del sector y el apoyo a los modos mas sostenibles. La inversidon forma parte del
componente 6 del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia (PRTR), que cuenta con
6.667 millones de euros de los fondos europeos de recuperacion (Next Generation EU) para
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equilibrar el reparto modal del transporte de mercancias hacia modos menos contaminantes y
trasladar al sector los avances digitales y tecnolégicos disponibles

El transporte es el responsable del 27% de las emisiones de gases de efecto invernadero que se
generan en Espafia al afio y, dentro del mismo, la carretera supone el 93% del total, por lo que es
necesario impulsar un transporte multimodal que contribuya a reducir los efectos
medioambientales del mismo, impulsando el peso del ferrocarril frente a la carretera,
principalmente en mercancias, que actualmente tiene menos un 5% de la cuota modal.

Imagen 57 Programa de apoyo al transporte digital y sostenible

Movilidad sostenible, segura y conectada

Beneficiarios

® Empresas privadas de transporte de mercancias

® Empresas privadas de transporte de viajeros.

® Entidades publicas empresariales que operen en competencia.
® Empresas de transporte de ambito autonémico y local.*

of

Reparto de ayudas V="

" Excepto de titularidad municipal.

: i Transferencia a
Presupuesto Concurrencia concurencla C idad
total: competitiva: simple omfinicades
. . (ecoincentivos): Auténomas:

800 millones €. 460 millones €. 120 millones €. 220 millones €.

@ Lineas de actuacién:

@ Interoperabilidad en transporte ferroviario de mercancias.
® Fomento de la intermodalidad del transporte.

® Modernizacion de material ferroviario de mercancias.

® Transporte por carretera seguro, sostenible y conectado.
@ Sostenibilidad del transporte maritimo y aéreo.
@ Digitalizacion.

e El mecanismo conectar Europa

El programa del Mecanismo Conectar Europa apoya la inversidon en las redes europeas de
infraestructuras digitales, de transporte y de energia. Ayudard a lograr la doble transicidn
ecolégica y digital mediante su contribucién a los ambiciosos objetivos del Pacto Verde, Apoyara
los objetivos de la Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente que sienta las bases para que
el sistema de transporte de la Unidn pueda lograr su transformacién ecoldgica y digital y sea mas
resiliente ante futuras crisis. El resultado serd una reduccion del 90 % de las emisiones de aqui a
2050, que se logrard mediante un sistema de transporte inteligente, competitivo, seguro,
accesible y asequible. También dara prioridad a los modos respetuosos con el medio ambiente,
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como el ferrocarril y el desarrollo de puntos de carga para vehiculos que utilicen combustibles

alternativos.

e Pacto Verde

El Pacto Verde Europeo es un paquete de iniciativas politicas cuyo objetivo es situar a la UE en el

camino hacia una transicion ecolégica, con el objetivo ultimo de alcanzar la neutralidad climatica

hasta el 2050.

El paquete incluye iniciativas que abarcan el clima, el medio ambiente, la energia, el transporte,

la industria, la agricultura y las finanzas sostenibles, todas ellas estrechamente relacionadas.

De acuerdo al consejo europeo:

“El Consejo Europeo ha fijado el objetivo de que la UE reduzca sus emisiones de gases de efecto

invernadero en al menos un 55 % de aqui a 2030 con respecto a los niveles de 1990 y alcance la

neutralidad climdtica de aqui a 2050. En virtud de la Legislacion Europea sobre el Clima, estos

objetivos son vinculantes para la UE y sus Estados miembros.

Para alcanzar estos objetivos, los Estados miembros de la UE deben adoptar medidas concretas

para reducir las emisiones y descarbonizar la economia. Para hacer realidad la transicion

ecoldgica es necesario adoptar nuevas normas y actualizar la legislacion de la UE ya vigente.

El paquete de medidas «Objetivo 55» es un conjunto de propuestas legislativas y modificaciones
de la legislacion vigente de la UE que contribuird a que la UE reduzca sus emisiones netas de

gases de efecto invernadero y alcance la neutralidad climdtica.”

Imagen 58 Paquete de medidas
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3 PROYECTO DE APLICACION DE AGENDA URBANA.

3.1 DENOMINACION.
factibilidad de ruta de transporte publico

3.2 OsiETIVOS.

El objetivo del proyecto es incrementar la conectividad entre los municipios que pertenecen al
Valle de Lecrin por medio de la implementaciéon de una ruta de transporte cubriendo una
necesidad basica y un derecho fundamental como lo es la movilidad.

3.3 PLANTEAMIENTO GENERAL.

Para el planteamiento de la propuesta se toman en cuenta dos bases las teorias de modelos
urbanos y los lineamientos de disefio de los manuales enfocados al planeamiento de transporte
con el fin de tener un sustento técnico y tedrico de la propuesta y que sigue la légica de modelos
urbanos coherentes e ideales. Posteriormente se expone el marco legal especifico de Andalucia
para pasar de los ideales a lo real en la implementacién del proyecto

En primer lugar se toma como base la teoria de:
Desarrollo orientado al transporte
“El Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS)” el cual se define como:

Es un modelo de desarrollo urbano que integra la gestion urbana y la movilidad de forma que las
personas mejoren sus condiciones de acceso a bienes y servicios que ofrece la ciudad. El modelo
DOTS se implementa en el entorno de estaciones y corredores de transporte publico de alta
demanda, buscando mejorar su calidad urbanistica.

El Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) “es considerado como una estrategia probada para
integrar la planificacion del uso del suelo y el transporte sostenible para el beneficio de un
transporte publico eficiente y soluciones de transporte, del medio ambiente y del desa rrollo de
espacios urbanos” (ITDP, 2014).

El DOT tiene amplios beneficios ambientales. CTS-Banco Mundial (2009) estima, en un escenario
conservador de expansion urbana, que implementar un programa de densificacién generaria una
reduccién de emisiones de hasta 117 MtCO2e, 11,800 toneladas de PM2.5 y 855,000 toneladas
de NOx hasta 2030 en el sector transporte.

Ademds de los beneficios ambientales, el DOT puede ayudar a reducir otras externalidades del
uso del automovil, como los accidentes, la congestion y el ruido. Asimismo, promueve la
revitalizacion de colonias, el desarrollo econdmico en la zona intervenida y la baja de costos de
infraestructura por la reduccion en la expansion de las ciudades (Medina y Veloz, 2014).
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Principio Objetivo
Transportar 9 * El transporte de alta calidad es accesible a pie.
Mezclar + Las distancias de viaje se reducen por la provision de usos
diversos y complementarios.
* Los grupos de menores ingresos tienen viajes cortos.
Densificar a * L as densidades residenciales y de empleos promueven el transporte de
alta calidad.
Compactar a . EI. d.esarrol\o.se daenun areg urbana existente.
* Viajar en la ciudad es conveniente,
Cambiar 9 * £l espacio ocupado por vehiculos motorizados es minimizado.

FUENTE: 1TDR, 2014,

Fuente: ITDP

La idea del DOT es Distancias cortas de las viviendas con la ubicacion de las paradas transporte

publico

Imagen 60 Objetivos del Desarrollo Orientado al transporte

Figura 2. El concepto principal del Desarrollo Orientado al Transporte Publico.

Densidad baja

Densidad media .

Densidad alta .

Estacion de : )
transporte publico

| <—800 metrus%:

fuente: ITDP

Ley de movilidad sostenible
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En este apartado se toman textualmente los fragmentos que son necesarios para la ejecucion del
proyecto, ya que sin la aprobacién de esta ley o de cambios legislativos el proyecto no seria
posible es por ello que se le dio hincapié al andlisis de la ley.

Actualmente se encuentra en discusion y en su posible aprobacion la ley de movilidad sostenible
la cual tiene como exposicion de motivos:

“La movilidad desempefia un papel fundamental en la vida de las personas. La facilidad de los
desplazamientos no solo favorece la libertad de eleccion del lugar de residencia y el ejercicio
efectivo del derecho al trabajo, sino que es indispensable para acceder a otros servicios publicos
esenciales como son la educacion y la sanidad, asi como al ocio y disfrute del tiempo libre.
Resulta,en definitiva, un elemento determinante del bienestar de las personas y su calidad de
vida.”

Cabe destacar que esta ley se enfoca mdas en la tematica de “Derecho a la movilidad”
mencionado en la Agenda 2030 sobre desarrollo sostenible y el pacto Verde europeo donde
menciona:

“El Pacto Verde Europeo (“European Green Deal”) presentado por la Comision Europea en
diciembre de 2019 (COM/2019/640 final) como respuesta a los desafios climdticos y
medioambientales, establece la necesidad de acelerar la transicion a una movilidad sostenible e
inteligente. Concretamente, indica que “lograr un transporte sostenible significa que los usuarios
sean lo primero y que se les faciliten alternativas a sus hdbitos actuales de movilidad mds
abordables, accesibles, sanas y limpias”.

En especial en su articulo 4 que se enfoca al derecho a la movilidad menciona:

1 Se reconoce el derecho de todos los ciudadanos y las ciudadanas a disfrutar de un sistema de
movilidad sostenible y justo en los términos establecidos por la ley, que permita el libre ejercicio
de sus derechos y libertades constitucionales, favorezca la realizacion de sus actividades
personales, empresariales y comerciales y atienda las necesidades de las personas menos
favorecidas y de las zonas afectadas por procesos de despoblacion, y en particular, preste
especial atencion a los supuestos de movilidad obligada.

2. Las administraciones publicas deberdn facilitar el derecho a la movilidad en los términos
establecidos en la ley, a través de un sistema de movilidad, definido como un conjunto de
infraestructuras, modos de transporte y servicios que faciliten los desplazamientos de las
personas y el transporte de las mercancias.

3. El sistema de movilidad definido en el apartado anterior constituye un elemento esencial para
mejorar la calidad de vida de los ciudadanos y las ciudadanas y sus oportunidades de progreso
en relacion con el acceso al empleo, la formacion, los bienes y servicios, la cultura, el ocio y las
demds actividades cotidianas. En consecuencia, deberd ser eficaz, seqguro, asequible, eficiente,
socialmente inclusivo y respetuoso con la salud y el medioambiente.

4. El sistema de movilidad facilitard la movilidad activa y sostenible y podrd incluir servicios de
transporte publico regulares, discrecionales o a la demanda, servicios de movilidad compartida y
servicios de movilidad colaborativa.
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5. El sistema de movilidad deberd desarrollarse en beneficio de las generaciones actuales y
futuras, la prosperidad econémica, la cohesion social, el equilibrio territorial y la calidad de vida.

La ley contempla los cambios tecnoldgicos y que dichos cambios tienen beneficios para la
estadistica de la movilidad es por ello que hay tratar de integrar ambos campos en la
implementacion de la operacién del transporte publico.

“El sector del transporte se encuentra ante una etapa de profundos cambios, que se asentaron
en las proximas décadas. Las nuevas tecnologias, la automatizacidn, los retos medioambientales,
los aspectos sociales y la concentraciéon cada vez mayor de la poblaciéon en grandes nucleos
urbanos, en ocasiones siguiendo un modelo de ciudad mas dispersa, especializada y de menor
densidad que se sustenta en una alta movilidad, estdn produciendo una transformacién
disruptiva del sector”.

Como se explicé en la problematica algo necesario para que se lleve a cabo este proyecto son los
cambios normativos en la ley de movilidad se considera lo siguiente:

“Las personas Yy, concretamente, la necesidad de dar respuesta a sus necesidades de movilidad
cotidiana de una manera sostenible, se situan en el centro de la norma, que también pretende
modernizar y adaptar el marco normativo de la prestacién de los servicios de transporte a las
nuevas realidades y necesidades”

Dentro de la ley de movilidad en su capitulo Il habla en el articulo 22 de la planificacién y
gestion de la movilidad, dentro de los instrumentos de planificacién lo siguiente:

1. El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana deberd disponer de un instrumento
de planificacion estratégica, que constituya el marco de referencia plurianual de la politica
general de infraestructuras de transporte y servicios de movilidad y transporte de competencia
estatal, con una vision integral e intermodal, que incorpore los escenarios presupuestarios, fije
una orientacion de prioridades y establezca condiciones a los instrumentos de planificacion de
infraestructuras incluidos en la normativa sectorial. Dicha planificacion debe contemplar no sélo
la generacion de nueva infraestructura sino también la gestion de la conservacion de la
infraestructura existente con unos niveles de calidad, seguridad y eficiencia adecuados.

2. El Instrumento de Planificacion Estratégica Estatal en Movilidad (IPEEM) deberd responder al
contenido de esta ley y al Documento de Orientaciones para la Movilidad Sostenible (DOMOS)
regulado en el Articulo 15.

3. Su contenido deberd ser coherente con los objetivos asumidos por Espafia a nivel internacional
y las politicas publicas que, de manera directa o indirecta, tengan impacto en el transporte y la
movilidad.

4. Se debera prestar una atencion especial a los objetivos climdticos y de calidad del aire y, en
particular, a las emisiones de gases de efecto invernadero.

5. En lo relativo a la planificacion de infraestructuras de transporte, cuando en el IPEEM se
incluya la ejecucion de infraestructuras que den respuesta a necesidades o intereses
pertenecientes a diversos dmbitos competenciales, y especialmente en aquellas actuaciones que
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afecten a cuestiones urbanisticas, deberdn establecerse los adecuados mecanismos de
coordinacion y de corresponsabilidad en su financiacion, entre las distintas administraciones
competentes.

6. Antes de su aprobacion, el IPEEM deberd ser sometido a informe del Consejo Asesor del
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y de la Conferencia Territorial de
Transporte y Movilidad.

7. Corresponde su aprobacion al Consejo de Ministros, previo informe de la Comision Delegada
del Gobierno para Asuntos Econdmicos, a propuesta del Ministerio de Transportes, Movilidad y

Agenda Urbana, vistos los informes de la Conferencia Territorial de Movilidad y Transportes y
del Consejo Superior de Movilidad y Transportes Sostenibles.

8. El plazo mdximo de vigencia del IPEEM serd de diez afios. Cada cinco afios se realizard un
seguimiento de la consecucion de los objetivos y la correspondiente revision de sus
determinaciones.

9. Los instrumentos de planificacion de infraestructuras y transportes de dmbito estatal previstos
en la normativa sectorial en materia de infraestructuras de transporte que se aprueben desde la
entrada en vigor de esta ley deberdn ser coherentes con el IPEEM y adecuarse a las condiciones
que en él se establezcan.

Articulo 52. Estudio de rentabilidad de las infraestructuras de transporte estatales.

1. La decision final sobre la ejecucion de una nueva actuacion financiada total o parcialmente por
el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana o sus entidades dependientes,
incluyendo aquéllas recogidas en los convenios a suscribir con otras administraciones o
entidades, sin perjuicio de su titularidad, quedard condicionada a los resultados del estudio de
rentabilidad econdémico, social, ambiental y en su caso financiera, previsto en la normativa
sectorial y a cuya metodologia se refiere el Articulo 50. Los umbrales de rentabilidad minima
exigida se establecerdn reglamentariamente.

2. Con cardcter previo al inicio de la primera licitacion de obras de una actuacion de
infraestructura de transporte estatal, si se aprecia que el estudio de rentabilidad pudiera estar
desactualizado se careciera del mismo, éste deberd actualizarse o elaborarse para asegurar que
se ajusta a lo previsto en el apartado 1 del presente articulo. En el caso de los aeropuertos de
interés general, dicho estudio se llevard a cabo por el gestor aeroportuario, con cardcter previo a
la aprobacion de la actuacion correspondiente, solamente en el caso de aquellas actuaciones
que, siendo compatibles con el Plan Director, supongan un incremento relevante de capacidad o
una modificacidn funcional operativa substancial.

Para la posible ejecuciéon de esta propuesta en la ley menciona en su titulo V Innovacion,
digitalizacion y formacion en el transporte y la movilidad en el capitulo | Espacio controlado de
pruebas para la movilidad

Articulo 61. Principios rectores especificos aplicables al espacio controlado de pruebas para la
movilidad.
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1. Las acciones enmarcadas en el espacio controlado de pruebas se regirdn por los principios de
proporcionalidad y seguridad juridica orientados a la innovacion en la movilidad.

2. La innovacidn en movilidad se guiard por la seguridad, el uso responsable de las tecnologias, la
promocion de la sostenibilidad en el transporte y la movilidad, la mejora de la eficiencia en el
transporte, y la contribucion a que la garantia del derecho a la movilidad sea efectiva.

3. La actuacion de los poderes publicos y los promotores se basard en el respecto a los principios
de transparencia y rendicion de cuentas.

Articulo 65. Solicitud de admision al espacio controlado de pruebas.

1. Las solicitudes de admision al espacio controlado de pruebas se presentardn por los
promotores o, en el caso de proyectos de interés general, a instancias de una autoridad
interesada.

2. Las solicitudes se presentardn a través de la Ventanilla Unica del espacio controlado de
pruebas creada para la gestion y tramitacion de las solicitudes de admision al espacio controlado
alojada en la sede electréonica del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, que
serd gestionada por la Oficina.

3. La solicitud deberd ir acompafiada de:

a) una descripcion suficiente del proyecto con especifica referencia a la fase de desarrollo en
la que se encuentran con arreglo a lo dispuesto en el articulo 64.1, la evaluacion y valoracion
de los riesgos de dichas pruebas y la viabilidad de las mismas.

b) una memoria justificativa que detallard el cumplimiento de lo dispuesto en el articulo anterior;
en particular, los aspectos de innovacion en movilidad que propone el proyecto y la ausencia de
regulacion o los conflictos con la normativa existente, a juicio de los promotores, asi como las
medidas de mitigacién y/o control de riesgos, condiciones de uso o restricciones en favor de la
seguridad y control del proyecto. Ademds, el promotor deberd identificar y sefialar expresamente
si alguna informacion debe ser tratada como confidencial, solicitando, en caso de admision al
espacio de pruebas, que no sea publicada en ninguna fase del proceso;

¢) un compromiso de cumplimiento del régimen de garantias y proteccion previsto en la seccion
2a del presente Capitulo y una propuesta especifica de las medidas que, en caso de ser
aceptadas, tiene previsto cumplir el promotor para cumplir con tales garantias;

d) un borrador de protocolo, conforme al modelo que se aprobard por Orden ministerial y
publicard en la sede electronica del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

e) un andlisis del tipo de seguro de responsabilidad civil o cualquier otra forma de aval o garantia
equivalente que mejor se ajuste a la naturaleza del proyecto.

4. Durante esta fase de solicitud y elaboracion del borrador del protocolo, estard habilitado, en la
sede electronica, un sistema de consultas previas que serd operado por la Oficina. La resolucion
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de dichas consultas tendrd cardcter informativo para asistir a los posibles promotores en la
presentacion de sus solicitudes.

5. Los datos relativos a los proyectos facilitados por los promotores en el procedimiento de
admision en el espacio controlado de pruebas tendrdn, a todos los efectos, la consideracion de
informacion confidencial.

Articulo 66. Admision en el espacio controlado de pruebas.

1. La Oficina trasladard las solicitudes recibidas a la Comision de Expertos seleccionada, que
procederd, de conformidad con las funciones atribuidas por el Articulo 79, a proponer a la

Oficina, mediante informe motivado, la admision o inadmision de los proyectos en el espacio
controlado de pruebas de conformidad con los criterios recogidos en el Articulo 64.

El plazo para emitir el informe de admision o inadmision serd de tres meses a contar desde que
se reciba la solicitud por parte de la Oficina.

2. Para el supuesto de que la Comision entienda que un proyecto no cumple las condiciones de
admision o que concurren otras circunstancias que hicieran imposible o desaconsejable el inicio

de las pruebas integrantes de dicho proyecto, el informe motivado de la Comision podrd contener
las medidas a adoptar que, en su caso, podrian dar lugar a su admision.

En todo caso, si se presentara solicitud de algtin proyecto cuyos objetivos coincidan con los de
otro que ya haya sido aprobado o cuyas pruebas estén en curso, podrd ser inadmitido. Ello sin
perjuicio de que, en caso de interrupcion del proyecto en fase de prueba, el promotor cuyo
proyecto fue inadmitido por coincidencia de objetivos, pueda volver a solicitar su admision.

3. Junto con la propuesta de admision del proyecto, la Comision de Expertos propondrd a la
Oficina un listado de autoridades de supervision, entre las que necesariamente deberd incluirse la
autoridad competente por razon de la normativa afectada, y que pudiera llevar a cabo la

supervision de la prueba de acuerdo con las caracteristicas de los proyectos admitidos.

4. La Oficina comunicard a los promotores la admision de su proyecto, tal como se indica en el
apartado 4 de este articulo, y trasladard a las autoridades de supervision los proyectos para los
que hubieran sido propuestas, debiendo mostrar estas su conformidad o disconformidad en el

plazo de diez dias laborables. Si ninguna de las autoridades de supervision hubiera aceptado su
participacion, la Oficina designard al drgano o ente estatal competente por razon de la materia,
que actuard como autoridad de supervision.

En caso de silencio, se entenderd que la autoridad de supervision no ha aceptado su participacion
en el proyecto. En el supuesto de que, durante el desarrollo de un proyecto, alguna autoridad de
supervision que no esté participando en el mismo muestre su interés en hacerlo, la Comision de
Expertos decidird sobre la idoneidad de su incorporacion al proyecto. Se entenderd, en cualquier
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caso, que resulta iddnea si la misma fue propuesta y no aceptd su inclusion en un primer
momento.

5. La Oficina resolverd sobre la admision o inadmisidn de los proyectos al espacio controlado de
pruebas de acuerdo con el informe de la Comision en el plazo de diez dias desde la recepcion del
mismo.

6. La resolucion de admision o inadmision de los proyectos se notificard al promotor del proyecto
de que se trate. Anualmente, se publicard también en la sede electrdnica del espacio controlado
de pruebas, una relacion de los proyectos que hayan resultado admitidos, con indicacién de la
autoridad o autoridades de supervision designadas para cada prueba.

Articulo 67. Protocolo de pruebas.

1. Cuando un proyecto sea admitido en el espacio controlado de pruebas, la Comision de
Expertos que propuso la admision, procederd a determinar el contenido final del protocolo de
pruebas aplicable al proyecto, a partir del borrador de protocolo presentado por el promotor, que
podrd completar, matizar, modificar o admitir sin modificacion alguna.

2. En dicho protocolo, que se suscribio entre el promotor y la Oficina, se establecerdn los términos
y condiciones conforme a los que se desarrollardn las pruebas del proyecto, las limitaciones a las
que queda sujeta la actividad que se va a desarrollar en el espacio controlado de pruebas y
cualquier otro aspecto relevante para su ejercicio, incluyendo, entre otras cuestiones:

a) Las limitaciones que se acordaren en cuanto al volumen de la actividad y el tiempo de
realizacion;

b) La forma en la que se llevard a cabo el sequimiento de las pruebas conforme a lo dispuesto
en el Articulo 73 de esta ley. En particular, se detallard la informacion que se facilitard a las
autoridades de supervision y el modo de acceder a dicha informacion.

¢) La informacion sobre los resultados de las pruebas que se facilitard a las administraciones
competentes y las condiciones especificas de acceso a dichos datos;

d) Las fases del proyecto y los objetivos previstos en cada una de las fases junto con el alcance
de la prueba y la duracion de la misma;

e) Los recursos con los que, en su caso, contard el promotor para llevar a cabo las pruebas;

f) El régimen de garantias para cubrir su eventual responsabilidad conforme a lo previsto en
el Articulo 71. En el protocolo se definird, de acuerdo con las caracteristicas de cada
proyecto, la determinacion del régimen de responsabilidades, y se analizard la inclusion en
relacion con dicho régimen, de un seguro de responsabilidad civil o cualquier otra garantia,

como pudiera ser aval bancario, seqguro de caucion u otra equivalente, que sea proporcional
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a los posibles riesgos y dafios ocasionados por el desarrollo del proyecto.

g) La propuesta de la autoridad o autoridades de supervision y la expresa declaracion de que,
en ningun caso, éstas asumirdn responsabilidad por el incumplimiento por parte del

promotor de sus obligaciones legales o contractuales.

h) En su caso, cldusulas de confidencialidad, asi como disposiciones, sujetas a la regulacién
especifica, sobre los derechos de propiedad industrial e intelectual o secretos

empresariales que pudieran verse afectados durante la realizacion de las pruebas.

3. En caso de que las pruebas introducidas se vean afectadas por un método comun de sequridad
para la evaluacion y valoracion de los riesgos, serd necesario establecer dicha evaluacion y
valoracion, las medidas mitigadoras y la identificacion de los responsables de aplicarlas, asi
como las condiciones de uso en caso de ser necesarias. Ademds, la correcta aplicacion del
método comun de sequridad deberd ser verificada, en su caso, por un organismo independiente.
4. En el protocolo se establecerdn todas las cautelas necesarias para garantizar en cada prueba
un sistema especifico de proteccion de los participantes que sea proporcionado al nivel de
riesgo del proyecto, conforme a los objetivos establecidos en la legislacion vigente en materia
de proteccion de datos y proteccion de los usuarios de servicios de transporte. A tal efecto, el
régimen de garantias podria incluir un seqguro de responsabilidad civil, aval bancario, sequro de
caucion u otra equivalente, adecuada a la naturaleza del proyecto, de acuerdo con lo previsto
en la seccion 2a del presente Capitulo.

Asimismo, se establecerdn cuantas cautelas sean necesarias para garantizar que la realizacion
de las pruebas no afecte a la estabilidad y normal funcionamiento del sistema de transportes o

a terceros no participantes en las pruebas. Por otro lado, quedardn identificados los elementos
que, por ser parte de informacion confidencial, no deban ser objeto de publicacion.

5. En la preparacion del protocolo, la Comision de Expertos podrd sugerir modificaciones en el
proyecto u ofrecer asesoramiento al promotor para facilitar la adaptacion del proyecto a la

normativa vigente en materia de transporte y movilidad, y para concertar el régimen de
garantias adecuado a la prueba propuesta, sin perjuicio de lo que se concluya en el informe final
de evaluacion.

6. Con cardcter previo a la determinacion del contenido final del protocolo, la Comision de
Expertos solicitard informe del Servicio Juridico del Ministerio de Transportes, Movilidad y
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Agenda Urbana, que dictaminard acerca de su adecuacion a las normas reguladoras del presente
capitulo y al resto del ordenamiento juridico.

7. Salvo razones debidamente justificadas, la determinacion final del contenido del protocolo
deberd producirse en el plazo mdximo de tres meses a contar desde la resolucion de admision
del proyecto.

8. Tras la determinacion final del protocolo, la Oficina otorgard al promotor un plazo de diez dias

para que comparezca a la firma del mismo. Transcurrido dicho plazo sin haberse suscrito el
protocolo, se producird la caducidad del procedimiento, activdndose el mismo. No obstante, la
Oficina podrdn ampliar dicho plazo conforme a lo dispuesto en el Articulo 32 de la Ley 39/2015,
de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las administraciones publicas.

Cuando la caducidad sea imputable al promotor, éste no podrad presentar nuevos proyectos en
el plazo de dos afios desde la resolucion de caducidad.

Articulo 68. Inicio de las pruebas.

Una vez celebrado el protocolo y recabado el consentimiento informado conforme a lo previsto
en el Articulo 69, en el plazo de seis meses, deberdn dar comienzo las pruebas integrantes del
proyecto piloto segun los términos recogidos en dicho protocolo. Este plazo podrd ser ampliado
o reducido cuando concurran razones que justifiquen esta circunstancia.

Cabe destacar que esta ley estd en discusidn y aun no esta aprobada por lo que es un marco
legislativo futuro y se toma en cuenta porque es fundamental para la implementaciéon del
proyecto, es por ello que se toma en cuenta el Plan de Infraestructuras de transporte y movilidad
de Andalucia que tiene como rango de actuacién hasta el 2030 por lo que esta vigente y puede
tomarse en cuenta como base para la implementacién y fundamentacién legal del proyecto
propuesto.

Plan de infraestructura de transporte y movilidad de Andalucia PITMA
2021-2030

Se toma en consideracion este plan ya que tiene un horizonte de actuacién hasta 2030 y no se
tiene que esperar a que la ley de movilidad se apruebe.

En Andalucia se han puesto en funcionamiento algunos servicios de transporte en zonas de baja
densidad y demanda, con programas especificos (I Programa de transporte a la demanda con
taxis en dareas de débil trafico), y resultados variables. Las dificultades derivan de la falta de
disponibilidad de vehiculos-taxi en las zonas, la falta de agilidad en la contratacién, la regulacion
de horarios, y el caracter rural de las zonas con las consiguiente dispersién poblacional. Por otro
lado, el sistema es flexible, confortable y el coste es siempre menor que el de un autobus.

Los criterios empleados para la definicion de cada ruta se centran en:
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e Resolver las necesidades de movilidad por motivos sanitarios, educativos, asistenciales o
judiciales.

e Las distancias a cubrir deben ser preferentemente entre los 20 y los 40 km.
e Cooperacién de los municipios y los taxistas implicados.

e Dar prioridad a municipios que no dispongan de ningun tipo de sistema de transporte publico
regular.

e Equilibrio de servicios a nivel territorial y econdmico. La evaluacién del programa ofrece
algunas conclusiones que han de servir para mejorar los siguientes programas: el servicio tiene
buena acogida, pero existen dificultades en la obtencidn de la informacidn, lo que determina la
necesidad de introducir las nuevas tecnologias, con objeto de que la prestacion del servicio se
realice mediante aplicaciones mdviles, y no solo mediante llamadas telefdnicas.

En el transporte interurbano por carretera, han surgido también féormulas de movilidad
compartida en vehiculo privado para larga distancia, mediante la utilizacion de plataformas
online. De momento, el uso de estos sistemas presenta una participacion irrelevante (menos de
un 1%), pero sin duda sera creciente. Sus caracteristicas pueden resumirse en las siguientes:

* Precio mas barato que su alternativa en transporte publico.
e Competitivo en rutas, por encontrarse desplazamientos no cubiertos por el Transporte Publico.

e Mayor disponibilidad de horarios, en la medida en que se extienda su uso, incluyendo servicios
en horarios no cubiertos por el Transporte Publico. Flexibilidad, ya que es frecuente dejar al
pasajero en su punto de destino.

¢ Accesibilidad y comercializacién, al permitir elegir y pagar el servicio por internet desde los
smartphones. Se pretende ademas incorporar un call center centralizado, pago telematico etc.

¢ Confianza al integrar un sistema de valoracidn y puntuacién de conductores y pasajeros.
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Imagen 61 consideraciones del pitma en materia legislativa

Plan de Infraestructuras de Transporte y Movilidad de Andalucia. PITMA 2021-2030

.......

CcODIGD: LE2.P1 NOMERE Legislacién en materia de Transporte y Movilidad Sostenible
en Andalucia

Linea estratégica LEZ. Apayo normativo y de planificacion.

Objetivos estratégicos OE5. Movilidad Regional Sostenible

Objetivos especificos 52 Establecer una nueva regulacidn normativa de |a Movilidad, orentada hacia la

sostenibilidad v a las mejoras an la salud.
M.1. Incrementar la participacion del transporte plblico en el reparto modal ubano,
matrapolitano & inferurbano.

M.2. Consolidar la gestion mefropolitana de la movilidad,

M.4. Mejorar las parametros que detarminan la sostenibilidad dal fransports metropolitana.
M5, Incorporar las nuesas fdrmulas de movilidad

Descripcion del Programa

De acuerdo con las prioridades marcadas en la diagnosis, es necesanio establecer un nuevo manco juridico, que de soporte
a las medidas del Plan en materia de movilidad y transporte, dando prioridad a la lucha contra el cambio climédtico, el ahorro
v la eficiencia energética y la reduccicn de la contaminacion acustica y atmasbénica.

Esta legislacion favorecera la regulacion del sector plblico de transporte terrestre, tano de personas como de mercancias,
permitiendo implementar medidas de simplificacidn administrativa, orientadas a impulsar la administracion electronica para
desarrollar las previsiones establecidas en la legislacion paneral da procedimiento administrative y régimen juridico de esta
sector. Con el objetive de mejorar la eficacia y eficiencia de la actuacidn administrativa y garantizar los dereches de la
ciudadania, con medidas como la firma electrdnica y el uso de medios telematicos.

Es necesario ademias asegurar la convivencia de las nuevas formas de movilidad, vehiculo compartide y movilidad personal,
con los servicios de transporte de viajeros y viajeras en automdviles tunsmo, y garantizar la prestacion de estos servicios a
toda la ciudadania y con niveles Sptimos de calidad.
Este nuewo marco normativo basard su desamollo en una sere de principios generales que han de garantizar la
accesibilidad univarsal:

+  lapromocidn de la movilidad activa,

+  lareduccidn de la movilidad obligada.

+ ol aumento del ransporte pldblico colectiva.

+  laordenacidn del transporte de mercancias, especialments en la Gltima milla.

+ @l fomento da la padicipacion de la cudadania,

« &l impulso del desarrollo tecnoldgico en el sector del fransporte de personas y mercancias y &l aumento de la

saguridad.

1. Redaccion y aprobacion de la Ley Andaluza de Movilidad y Transporte Sostenibles.

2. Desarrollo Reglamentanio. Regulacidn del sisterna concesional de transporte publico. Regulacidn da la planificacion en
materia de transporte y movilidad.

Pablacidn destinataria Poblacion en ganeral

Agentes implicados Direccidn General da Maovilidad (SFIOT).

Agencia Publica de Puertos de Andalucia (CFIOT)

Consejerias con competencias en Medio Ambiente, Salud, Cambio Climatico y Energia.
Administraciones Locales, Diputaciones Provinciales.

Organizaciones de Taxi, VTC y Transporte Pablico por Carretara

Organismo responsable Consejeria da Fomento, infrasstructuras v Ordenacion del Tarritorio.

Indicadores realizaciin Nirmers nomativas elaboradas.

Indicadores resultados Numero de normativas publicadas.

Programacidn 2021-2022. Elaboracidn de documents de coherencia interna e inicio de alaboracian

2023-2024. Tramitacion
2024-2030. Puesta en marcha y evaluacidn

Presupuesto Elaboracidn de documentos y proceso de parficipacidn: 400.000,00 €

Financiacion Financiacidn pdblica

93

| &
asgmn. o

LRI R EERLICLEI LR E TS
e

peGERRADN



= N

Diputacién
de Granad: PROGRAMA PUENTES
Avanzamos junt@s ?‘RNT\;:ETAE\AT?AR\AS

\\\\\\\\\\\

Lineamientos de diseio

Para esta parte del trabajo tiene mas conceptos técnicos del Transporte publico por lo que se
toma de referencia el manual de disefio de transporte (Vukan R. Vuchic, Urban Public
Transportation: Systems and Technology Englewood Cliffs: Prentice Hall, Inc, 1991

Como primer acercamiento definiremos los principales elementos que componen al transporte
publico de acuerdo al Manual se define como:

“Los transportes publicos son sistemas de transportacion que operan con ruta fijas y horarios
predeterminados y que pueden ser utilizados por cualquier persona a cambio del pago de una
tarifa previamente establecida’.

Otro concepto basico para el desarrollo de la propuesta es el tipo de servicio el cual se define
como

“El concepto de tipo de servicio se refiere bdsicamente a los tipos de rutas que se presentan en el
sistema y a la forma y horario en que opera el sistema de transporte. Asi se tiene que:

® [as rutas de transporte urbano, las cuales son las que cubren el servicio en una ciudad

e |as rutas de transporte regional o suburbanas que permiten obtener altas velocidades
con pocas paradas a lo largo del trayecto y sirviendo a viajes de cierta longitud dentro de
un drea metropolitana.

El ultimo concepto importante es el tipo de operacién definido como:

“Tipo de operacion, la cual se puede clasificar en: servicios locales el cual se presta haciendo uso
extensivo de todas las paradas a lo largo de la ruta; servicio de paradas alternadas y servicio
express.”

Componentes fisicos de los sistemas de transporte

De acuerdo con el Manual de Transporte existen 3 elementos basicos en la planeacion de
transporte que son:
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Imagen 62 Elementos basicos en el disefio de transporte

Vehiculo

Son las unidades de transporte y
normalments sy Conjunto s
describe como pargue vehicular en
este aso de autobuses, se hablara
de unidad de transporte cuando se
componga de un solo vehiculo

Infraestructura

Esta compuesta por los
derechos de wia en gue
operan los sistemas de
transporte, sus paradas yio
Bstaciones ya sean Estas
terminales, de transbordo
o normmales los garages,
depasitos,enciermos o
patios, los talleres de
mantenimiento ¥
reparacion, les sisternas de
control tanto de deteccidn
del wehiculo como de
Ccomunicacion y de
sefializacién y los sistemas
de suministro de energia.

Red de transporte

Estd compuesta por |25 rutas
de autobuses, los mmales de
loz sistemnas de colectivos y
minibuses que operan en una

ciudad. La diferencia existente

entre ruta y linea
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fuente Urban Public Transportation: Systems and Technology Englewood Cliffs:

Para el disefio de una ruta de transporte hace falta tener en cuenta los siguientes factores que
son importantes para el usuario y que incide en su preferencia de uso:

Imagen 63 factores para considerar en el disefio de transporte
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la cantddad de unidades gue prestan el . .
servicio de trensporte durante un periodo El porcentss de llegadas 2 Sempo dentro
de tiempe o frecusncia de servicio; Iz de un margen aceptable o confizbilidad del
velocidad de vizje que experimentan los sarvicio
usuarios a bordo de wna unidad o
velocidad de operacion. {
k\h_ __.ff - -
/ COMODIDAD ™y
el diseno del interior
infreestructuras debe ser comodo para =l
usuario y 523 vigje disfrutable
'.\. -./.ll
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[ | | SEGURIDAD
UNIFORMIDAD a seguridad del sistema en funcidén del
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de transporte o regularidad del servicio. flametra;
| Il
M Ao

fuente Urban Public Transportation: Systems and Technology Englewood Cliffs

Rendimiento o desempeiio del sistema

Por esta caracteristica se entiende la forma en que se desarrolla el sistema de transporte y esta
definido su desempefio por varios conceptos, entre los que se encuentran:
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capacidad ofrecida
capacidad utilizada

El nidmerc maximo de
espacios 0 usuarios que las
unidades de transporte
pueden llevar a través de un
punto durante un
determinade periodo de
tiempo o capacidad de linea
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Imagen 64 Caracteristicas de desempefio

Productividad

la productividad, la cual
relaciona la cantidad producida
y su unidad de insumo, como
puede ser los wvehiculos-km
entre una unidad de trabajo o
una unidad de costo

Utilizacion

La utilizacion de un sistemna, en
la cual se relaciona la
produccion y el insumo pero
con unidades iguales o
similares, como lo pueden ser

persona-km entre espacio-km.

fuente Urban Public Transportation: Systems and Technology Englewood Cliffs

Integrando caracteristicas del servicio de transporte y como afectan al usuario. Se puede resumir

en el siguiente gréfico:

Imagen 65 Relacidn Capacidad/frecuencia

Cantidad maxima de usuarios
por unidad de transporta
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Fraecuancia (nivel de servicio)

Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.
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El objetivo de este trabajo es la conectividad de los centros de poblacidn entre siy la propuesta
de una linea de transporte en autobus por lo que se define primero lo que se entenderia como
autobus de acuerdo al Manual del disefio de transporte:

“Los autobuses son medios de transporte publico urbano que normalmente operan en la vialidad
urbana compartiendo su derecho de via con otros vehiculos (trdnsito mixto)”.

Caracteristicas generales de los autobuses

Los autobuses y trolebuses presentan tres caracteristicas generales: tienen la capacidad de
operar en casi cualquier calle. por lo cual se permite que las rutas puedan ser asignadas a
cualquier calle sin limitarse la operacién. de igual manera, las paradas pueden ser colocadas en
una variedad de ubicaciones. Estos dos aspectos facilitan los cambios temporales de rutas o las
modificaciones parciales o totales de sus derroteros. Entre las ventajas se tiene las siguientes:

Imagen 66 relacion costo/tipo de unidad de transporte

Costos de inversién bajos

\ 4

Ya que la infraestructura que necesita es
minima, la implantacién, cambios vy
extensiones de rutas y paradas, es rapida y
sencilla de hacer. Sin embargo, la baja

inversion hace que tenga poca permanencia

y por ende, una influencia limitada en el uso
del suelo y en la configuracién de la forma

urbana.

Unidades de transporte

A 4

Unidades de transporte con capacidad
limitada. Este medio de transporte es ideal
para rutas de transporte con volimenes de
pasajeros bajos a moderados. Si se pretende
mover altos volimenes de pasajeros
(mayores a los 15,000 pas/hr) es necesario
visualizar otras opciones de transporte
debido al espacio de capacidad que presenta.

Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.

Vehiculo

El tipo de vehiculo se puede clasificar principalmente por el tipo de propulsion siendo los

principales:
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DIESEL

Dentro del transporte publico es el de
uso mas generalizado debido a la
durabilidad y sencillez que presenta el
motor; a sus costos de operacién mds
bajos que en relacion al motor de
gasolina y a un mantenimiento mds
sencillo y una menor contaminacion
del aire. Sin embargo, presenta
mayores problemas en cuanto a las
emisiones de humo, vibraciones y
ruido.

Eléctrico

En esencia, el trolebus en sus
aspectos operativo y fisico, es

similar El autobqs,
diferenciandose en su
propulsién, a partir de un motor
eléctrico, el cual obtiene la
energia eléctrica por medio de
polos o troles, los cuales se
conectan a dos cables elevados
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Imagen 67 Clasificacién de los vehiculos

Los autobuses hibridos son propulsados
eléctricamente y generan la electricidad
con un motor térmico auxiliar o bien
combinan la traccion eléctrica y la del
motor diesel. De esta manera se
consiguen reducciones de consumos y de
emisiones en un 30%

Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.

Para este proyecto se considera el uso de un vehiculo hibrido es considerando que dicho

vehiculo tiene ventajas y desventajas como lo son:

Imagen 68 Ventajas/desventajas de vehiculo hibrido

e VENTAJA

DESVENTAJA

Mejor coste de consumo

mejor distribucion del espacio
ayudas y subvenciones de las adm.
publicas

Bajos costos de mantenimiento

Menor autoniomia

Precio de compra

Menor potencia

Tiempo de recarga de baterias

Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.
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El tamafio adecuado de un autobus estd basado en los siguientes principios:

Imagen 69 factores considerados para la seleccion de unidades de transporte

El costo de
operacion  por
unidad (3
capacidad
ofrecida
(espacios/km)
decrece
conforme el
tamafio del
vehiculo
crece,principal
mente debido a
la productividad
laboral, al
menor consumo
de energia y al
mantenimiento.
Esto puede
verse con
mayor claridad

~
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La comodidad se
incrementa con el
tamafio del
vehiculo,

cuando este estd
formade por un
solo cuerpo. la
comodidad en los

articulados y de
doble piso  se
decrementa, en el
primer caso en la
parte

posterior  (mayor
bamboleo) y en el

segundo, en la
altura del techo

Comodidad.

La capacidad de
linea crece casi
linealmente con el
incremento en el
tamafio del
vehiculo. Esto se
debe
principalmente  a
que son
requeridos menor
ndmero de
vehiculos, lo cual
trae como
consecuencia  un
menar
congestionamiento
y una mayor
velocidad.

Capacidad

La- maniobrabili-
dad-del-vehiculo-
decrece- con- el
tamafio- del-

Maniobrabilidad

vehiculo,- siem-
pre- y- cuando- la-
carroceria- esté-
formada- por: un-
solo-cuerpo.f|

Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.

Al tener una oferta baja dentro del Valle de Lecrin se optara por un vehiculo de un tamafio
pequefio, ademas que por la topografia con un tamafio menor seria mas faciles las maniobras.

-~
Crece la
interferencia
1op || entre unidades
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G 80
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Areas de utilizacian |
|
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_,_,-'—""'_'_FH

primaria de los
diferentes tipos de
vehiculos

Imagen 70 Realcion vehiculo por hora/capacidad ofrecida

Decrece el
costo por
espacio-km
ofrecida

2,000 2,500

10,000

Capacidad ofrecida [espacio/h]

12,000

Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.

Tipos de buses

En el mercado existen diferentes tipo de autobuses que de acuerdo a la demanda y al
rendimiento se elige entre uno o otro tipo de unidad, los autobuses mas comunes son:
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Imagen 71 caracteristicas por tipo de vehiculo

Autobus
articulado

Minibus

El minibds es un vehiculo de pequefia longitud, 1a cuzl
52 encuentra entre 5y 7 metros con una capacidad de
asientos de 12 a 20. Lz capacidad total del vehiculo
oscila entre los 20 y los 35 pasajeros. La velocidad
maxima

Que presentan estos vehiculos es de 40 a 70 km/h.

Autobus

=l autobus regular es un vehiculo de una scla
carroceria, soportado per dos gjes (y en algunos casos
por tres gjes). La capacidad maxima de asientos varia
de 35 a 50, pudiendo tener una capacidad total de 50
8 110 espacios {90 para condiciones de un adecuado
nivel de servicio

El autobls arficulado presenta mayores
dimensiones que el autobus regular y que esta
formado por dos carrocerias unidas por una
articulacidn, lo que permite tener un interior
continuo a la vez de permitir que el autobds se
doble durante sus giros.

Este vehiculo es el iddneo para servir como
alimentador en zonas de baja densidad; en ciudades
donde el mismo trazo urbano o topografico dificulta
el uso de vehiculos de mayores dimensiones o bien
en aquéllos lugares en donde son requeridos
servicios con intervalos cortos y los volimenes son
bajos a moderados

Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.

En este proyecto se considera utilizar el minibus es un vehiculo de pequefia longitud, la cual se
encuentra entre 5 y 7 metros con una capacidad de asientos de 12 a 20. La capacidad total del
vehiculo oscila entre los 20 y los 35 pasajeros. La velocidad maxima que presentan estos
vehiculos es de 40 a 70 km/h.

Este vehiculo es el idoneo para servir como alimentador en zonas de baja densidad; en ciudades
donde el mismo trazo urbano o topografico dificulta el uso de vehiculos de mayores dimensiones
o bien en aquéllos lugares en donde son requeridos servicios con intervalos cortos y los
volumenes son bajos a moderados , es por ello que es la mejor opcién para proponer dentro del
Valle de Lecrin.

Factores tomados en consideracion para la seleccion de vehiculo

Exterior del vehiculo

Dentro de la dinamica comun de las ciudades los autobuses son elementos visibles dentro del
trdnsito de las calles. los vehiculos se hacen su propia publicidad en el sentido de que vehiculos
estéticamente agradables predisponen al publico a utilizarlos, y ya que como vimos en el
diagndstico la movilidad del Valle de Lecrin es por completo empoderada por el automovil, los
autobuses tienen que ser atractivos para el usuario y dar una sensacion de disfrute de viaje por
lo que las dimensiones para la comodidad del usuario son vitales lograr que el viaje sea
disfrutable, considerando las siguientes dimensiones morfoldgicas:

Imagen 72 medidas morfoldgicas
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Usuario (Percentil 1, 50 y 95)
Operador (Percentil 5, 50 y 95)
Mecanico (Percentil 5, 50 y 95)

]

[-C LM yo
0
T n—-l | P 'Tr
FGH
E R )
« ] i
E—=5
=) bl
X
=1 ed
Figura 3.10.
Base ant opamétricn
Percentil Percentil
Medida 1 5 50 95 Medida 1 5 50 95
A 422 | 450 | 519 | 560 N 515 | 534 | 579 | 623
B 370 383 414 | M6 o 3 | 319 | 350 380
C 291 | 307 | 348 | 388 P 162 | 181 | 229 | 276
D 51 2 321 371 Q 124 134 156 179
E 191 | 202 | 249 | 21 R 335 | 351 | 391 | 430
F 1540 | 1590 | 1680 | 1780 5 414 433 477 520
G 1249 | 1286 | 1376 | 1465 T 508 | 528 | 578 | 628
H 932 | 960 | 1030 | 1100 U 468 | 483 [ 521 | 559
I 754 | 7B1 | B48 | 914 v 205 | 312 | 353 | 394
K m | 22 75 | 318 W 26 28 M 39
K 398 | 412 | 446 | 480 X 163 | 169 | 182 | 196
L 759 | 782 | 837 | 892 ¥ 7 i 86 €2
M 653 | B77 | T35 | ™93 Z 77 82 oo | 17

Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.
Seializacion de la unidad

Este tema es importante ya que pensando en que el usuario que espera la llegada del autobus
debe poder identificar si el autobus que debe tomar es por ello que los autobuses deben de
tener de un sefialamiento que indique su nimero de ruta o su destino por lo que dentro del
proyecto se considera que las unidades de transporte estén sefializadas.

Area de vestibulos

El tiempo de ascenso-descenso es un factor que influye en la confiabilidad del sistema por lo que
un acceso facil a las puertas permite que el tiempo de salida de los usuarios se determine
basicamente por el ancho de la puerta. De la misma forma, un acceso cémodo al interior
permite una mayor rapidez en la entrada. En el caso del Minibus propuesto se considera una sola
salida-entrada debido a que la demanda es baja las maniobras de ascenso-descenso tendran
tiempos reducidos.

Altura libre en el interior

Para permitir el paso de las personas mas altas, aproximadamente de 1.80 m. Sin embargo,
dadas las dimensiones del autobus, esta altura produce claustrofobia a muchos usuarios.
Ademas, si se desea conseguir un funcionamiento adecuado del sistema de ventilacion, sera
necesario prever un espacio libre por encima de las cabezas de los usuarios de pie, lo que lleva a
una altura interior mayor a los dos metros.

Disefio de los pasillos

101 W S

LA byt i) et
DELESRADS




= N

Diputacién
de Granadz PROGRAMA PUENTES
Avanzamos junt@s ZRN\A\/CQREF?AR\AS

Cualquier usuario debe estar en condiciones de avanzar por el pasillo sin tropezar con los
asientos o el pasamanos. Para ello es necesario que el ancho del pasillo sea superior al cuerpo
de los usuarios, especialmente a la altura de caderas y hombros. Como los pasajeros han de
avanzar cuando el vehiculo estd en movimiento es necesario considerar un ancho extra
relativamente importante, para tomar en cuenta las oscilaciones en la marcha. Si se consideran
las dimensiones de la antropometria del mexicano se puede decir que son necesarios anchos
minimos de pasillo del orden de 40 cm a nivel de la cadera, y de 56 cm a nivel de los hombros,
para el 95% de los usuarios.

Sin embargo, la posicidn de los asientos resulta molesta para el usuario que va sentado debido a
la interaccion con el pasajero de pie y los movimientos laterales que sufre durante el proceso de
aceleracidon/desaceleraciéon Por ello, es factible pensar en distribuciones de asientos que
promuevan una mayor comodidad y respeto del espacio personal.

Asientos

Como los recorridos en el transporte publico son relativamente cortos, no es necesario que los
asientos sean extraordinariamente cémodos, sino que basta con que no sean molestos y sobre
todo que sea facil sentarse y levantarse.

Para que el cojin del asiento resulte cdmodo su profundidad debe ser adecuada ya que un cojin
corto resulta molesto para personas altas, pero es aun peor el efecto de uno demasiado largo ya
que impide doblar bien las rodillas.

Por ello, la profundidad del cojin debe ubicarse entre los 35 y 45 cm, recomendandole 45 cm,
aungue un minimo de 40 cm resulta aceptable. Son mas cémodos los cojines que presentan una
inclinacion de 5° hacia atrds, sin que se justifiquen inclinaciones mayores que dificulten el
levantarse del asiento asi como el paso de otros usuarios delante de la persona sentada. La
superficie debe favorecer la transpiracion y permitir su limpieza completa.

El respaldo debe sujetar bien la regién lumbar, pero no es de esperar que en estos trayectos la
gente se apoye completamente en el respaldo. Por ello, un respaldo con una altura minima entre
los 40 cm y 45 cm, con un ancho igual al del cojin puede resultar satisfactorio. Una cierta
inclinacion del respaldo puede hacerlo mds comodo, pero si la inclinacidn es excesiva impedira el
acceso a los asientos posteriores, por lo que no se recomienda que ésta sea mayor a los 15°.

Generalmente los asientos se disponen de forma que los pasajeros estén sentados en el sentido
del movimiento. Quizd por costumbre, casi todos los usuarios prefieren esta orientacion.

Imagen 73 dimensiones de asiento
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Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.

Espacio para pasajeros de pie

Se deben considerar dos aspectos principales. Primero, se debe conocer el nUmero maximo de
pasajeros de pie que pueden admitirse de forma que el viaje resulte relativamente cémodo y a la
vez permitir el desplazamiento de otros usuarios en el interior de la unidad mismo que normara
la calidad del servicio que se preste al usuario. Segundo, se debe determinar el nimero de
personas que pueden entrar en el autobus, aunque su posicién en el interior no sea muy
cémoda y resulte dificil su movimiento, lo que determina la capacidad en circunstancias de
maxima demanda, siendo este pardmetro el basico para calcular la resistencia y potencia de la

Imagen 74 Medidas de movimientos de usuarios de pie

unidad.
MEDIDAS GENERALES (m) AREA
POSTURA
a b c d ()
=i
0.56 0.33 0.18
e
i
@E 0.81 0.45 0.36
el
=
@ 0.63 0.45 0.35 0.28 0.28
ko4
@E 0.56 0.60 0.34
Cuadro 3.3
Arats y medidus antopométricas de un uswrio mexicono dz pie.

OT:
f—0.56—i
DIAMETRO AREA
NIVEL DEFINICION -
(m) (m?)
A Movimientos libres >1.22 >1.17
B Zona de movimientos limitados 1.22 117
Cc Zona de comodidad 1.07 0.80
D Movimientos sin contacto 0.92 0.66
E Movimientos con contacto 0.61 0.29
F Elipse del cuerpo 0.56 x 0.33 0.18
Fuente: SNV /VOV. Fahrgesthedlenung. Dusseldorf; Alba Buchverlag, 1950,

Fxgnra 319,

onas de movimiento y comodidad de un wsiaric

Fuente Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.

Los mayores problemas se presentan en los pasillos en donde puede haber pasajeros de pie; en
donde los usuarios se desplazan y; en donde los pasajeros entran o salen de los asientos. Para
favorecer el movimiento de los usuarios serd conveniente emplear una barra continua a la que
se sujetan mientras avanzan.
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Imagen 75 Medidas internas de los vehiculos

Pasamanc adosado al assen o

Figura 3.20,

Puazamane adosado a los asientos.

Fuente Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.

Visibilidad desde el interior de la unidad

Se considera importante que los usuarios dentro del autobus vean perfectamente el exterior ya
gue solo asi sabran por dénde van para prepararse a salir cuando se acercan a su destino. Los
pasajeros de pie son los que se encuentran en peores condiciones, especialmente las personas
mas altas. Por ello, es adecuado que la altura de la parte superior de las ventanas en las paredes

laterales y la trasera se encuentren al menos a 1.80 m sobre el piso del drea destinada a usuarios
de pie. Para que los pasajeros sentados puedan ver comodamente por encima del borde inferior
de la ventana, es recomendable que ésta se encuentre entre 40 y 60 cm sobre el plano del cojin,
condicidn que se cumple si se utilizan ventanas del orden de 90 cm de altura.

Imagen 76 visibilidad del usuarios sentados dentro de la unidades de transporte
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Fuente Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.
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Aspecto interior del vehiculo

El vehiculo debe estar limpio, sin elementos rotos o en mal estado y resultar estéticamente
agradable. El interior debe resultar de aspecto sencillo y funcional. La forma y color de los
asientos, las dimensiones de las ventanas y la distribucion de los pasamanos determinan, en
gran medida, el aspecto interior de la unidad. Una correcta disposicién de estos elementos
presentard un aspecto agradable.

Imagen 77 Visibilidad del usuarios de pie dentro de la unidades de transporte

60-90

Acataciznes s [cm)|

Fuente: Referencia (2]

Figura 3.23,
Visihilidad del imlerior de la urnidad.

Fuente Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.
Programacion del servicio

La calidad de un servicio de transporte publico es un concepto amplio que engloba varios
aspectos, entre los que se incluyen consideraciones relativas a la comodidad y seguridad dentro
de la unidad de transporte, los tiempos empleados en la realizacion del viaje y la conveniencia y
existencia de infraestructura que apoye al servicio.

Sin embargo, al revisar el servicio que se presta en una ruta de transporte no es factible
considerar un buen nimero de aspectos cualitativos, pero si es factible tomar en cuenta las
variables mas importantes para el usuario. De esta manera, entre los principales pardmetros
relativos a la calidad del servicio y que se incluyen en el dimensionamiento de un servicio de
transporte, se encuentran:

e capacidad del vehiculo

e intervalo

e horarios de servicio

¢ [a elaboracidn de itinerarios

¢ |a determinacion del tipo de vehiculo

6
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La cantidad de vehiculos es el pardametro que mejor refleja el equilibrio entre la oferta y la
demanda del transporte colectivo. Asi por ejemplo, en el caso de contar con mas autobuses en
servicio que los requeridos se produce un exceso de oferta y una ociosidad del equipo, lo cual
conduce a un alto costo en la operacion que invariablemente se traduce en tarifas excesivas para
el usuario.

Definicion de elementos basicos
Intervalo

El intervalo (i) es la porcidn de tiempo, comUnmente expresada en minutos, entre dos salidas
sucesivas de vehiculos de transporte publico en una ruta. El usuario esta interesado en contar
con un servicio con intervalos cortos para minimizar el tiempo de espera en la parada. Sin
embargo, para un volumen de pasajeros dado por hora, resulta mas barato operar un nimero
mas pequeno de vehiculos grandes que un nimero mayor de vehiculos pequenos, por lo que el
transportista esta interesado en operar con vehiculos de mayor capacidad a intervalos mas
grandes. Consecuentemente, los intervalos son determinados como un trueque entre el tiempo
que espera el usuario en la parada y los costos de operacién que afronta la empresa
transportista.

Imagen 78 elementos para determinar los intervalos de paso de unidades
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Representacidn grifica de los pardaetros relaciomados al recorride de los peficulos w @ su programacida
Fuente Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.
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Imagen 79 Factores para la seleccion del vehiculo propuesto

— Frecuencia de servicio

* La frecuencia (f) es el ndmero de unidades que pasan un punto dado en la ruta durante una hora (o cualquier periodo de
tiempo considerado), siendo éste el inverso del intervalo.

Eammee  Capacidad vehicular

* La capacidad vehicular (Cv) es el nimero total de espacios en el vehiculo. Se calcula sumande el nimero de asientos més los
espacios de pie. Esta definicion es aceptable autobuses urbanos,la capacidad de asientos es la que determina la capacidad
wvehicular ya que en el primer caso los tiempos de recorrido son grandes y va en detrimento de su comodidad y en el segundo
el disefio mismo de las unidades evita el transporte, dentro de normas de seguridad y comodidad, de usuarios de pie.

— Volumen de pasajeros

¢ El volumen de pasajeros (p) es el niumero de usuarios que pasan por un punto fijo durante una hora, u otro periodo de tiempo
especifico. El volumen de pasajeros varia a lo largo de la ruta conforme las variaciones de la hora del dia, dia de la semana y
época del afo.

e S2ccion de maxima demanda

* Es la seccidn (SMD) o punto dentro de la ruta donde ocurre la méxima demanda de pasajeros abordo de la unidades y
establece el volumen de disefio de la ruta.

— Volumen de disefic

¢ El volumen de disefio (P) es el que se presenta en la seccién de maxima demanda de una ruta, y en consecuencia, el mayor
volumen de cualquier parada o seccidn a lo largo de la ruta

¢ El tiempo de recorrido (tr) es el intervalo de tiempo programado entre salidas de un vehiculo de una terminal (cierre de
circuito) y su llegada a la terminal opuesta en una ruta, o en su caso, a la misma terminal de partida. El tiempo de recorrido se
expresa usualmente en minutos.

Fuente Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.

Considerando todos los factores anteriores y tomando en cuenta la baja demanda que hay
dentro del Valle de Lecrin se considera dentro de la propuesta un vehiculo minibus semi-
eléctrico de tamafio compacto al ser un modelo mas pequefio para ofrecer movilidad con cero
emisiones en lugares como ciudades con calles estrechas. Los beneficios de este tipo de
unidades son:
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Imagen 80 Beneficios del vehiculo del proyecto
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calles estrechas o con fuertes pendientes, donde el
30% extra de potencia respecto al modelo diésel le
permite moverse con mas soltura
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La ficha técnica de la vehiculo propuesto es

Imagen 81 Especificaciones técnicas del vehiculo propuesto

Marea HYUNDAI Frena matar Tipe maniposa ol escaps, con control eléctrics y manda al vacis
Modela COUNTY CBU Eura IV Frena de estocionamisntn De sxpansian intema sobie & carddn

Categoria M3 CHASIS

Motor Hyundai DAGAIS (Electrénico Eura V) Suspensin delantera Muslies semielipticos con amertigundores hidrulicos de doble oecidn telescipica
Varsién CBU 27+12x2 Asientos B 31 +12x2 Asientos Suspensisn pasteriar Muelles. icos con g idréulicas de doble accidn telescépica
Férmula rodants Diraceitn Hidrulica e bolas recirculantes ¢ Columna de direccion regulable
Pals de origen Barras estobilizaderas. Delanters / Posterlar

MOTOR Embrogue Wando hidrdulice, menodisce, diafragma de resarte, (362 - 236) mm
Marca f Modsls ¢ Combustinle Myunduai / DAGALS ¢ Diesel 2 Cinturanes de segundad De 3 puntos para ploto y copilato

Nivel ds stmisiones Asientos en lo cobina D polipropiena, ergonémica

Cilindradia {cz) 3933 T -

Petancia mdsima (h / RPM) 148 /2,700 Delarteras 205/7SRTS5- W PR

Torque mdximo (Kg-m £ RPA) 5341400 Posteriores 205/75R17.5-10 FR

Namaro de cilindros 4 cilindros an linsa SISTEMA ELECTRICO : _ -

Sistema devdvulos Eje e levas o b culota (SOHC) / 4 wiilvulcs por ciindro Tipo 24 voltios / Energin y controles electranicos

Sistorna da odmissn de g Tutbe Cargade + Intercosler + EGR :;"‘"“; 2 bﬂ“"‘;: ‘2;""'0;; :‘I 80AH

Sistema de combustible Electranico CRO - Denso comman rail o Al :; woltios -

Rekacion de compresian 7ai pErT 24 voltios - 5.0 KW

Tonque de combastible (L / gal) 95 /25 - (ooer) EnI.IIPAHIFN'I'D

TRANSMISION #ira acondiclonage Roclio AMIFM con reproductor 64 CD

Marca / Madslo Hyundas - dymos / TEOSS (Overdrive) #ire forzodo / Colefoceidn Palanca de activacién de frena de moter

Tipo Sheronizods, mecanied, 5 adekinte + 1itecess -1Pagueters intericr Lloe g ruedas ¢ Gata £ Llanta de repuesto / Estucha de heromientas
Rotios de fronsmisidn Tacdarafa digital Indicaclorss y resofes de el lectura

o 5810 LUZ d leeturt pare pasaleros Faros neblineras

2da 328 ~Cloraboya

3ara 1767

At 1000

Sta (Overdrive) 07085 cBU27+1

Reversa 5294 i

EJE POSTERIOR

Marca £ Madalo / Tipo Hyundoi - Dymaos/ RI30HS

Ratio de corana

DIMENSIONES

Longitud total (mm 088 7485

Distonein entre ejes (mm) 4085

Vakadizn delantera () 1185

iokadizo postesior (mmi 1805 2,205

Ancha (mim) 2035

Altura total (mmi 2755

Tracha delanters (mim) 1705

Trocha pesterior mm 1485

PESOS

Peso bruto vehicular (Ka) 6310

Capacidad del aje delanitaro (Kg) 2,805

Capaeidad del eje pasteriar (Kg) 1505

Faso nato vehicular (Kg) 4425 4475

FRENOS

Tipo Frenos hidraulicos de circuito dual y servoosistidos al vacio

Delantaros Tarnber / Zapatas Academiade Arnpliared da concssiercrias Rentoklidnd Clincade Ecuips dedicado f scporia
Fostetiones o ¢ Tt =t it AL i e o TREASELE
08/2019

i il o s i s L i v i, Canshcr

Fuente mitsubishi

Disefio de paradas

En las paradas de autobuses es recomendable contar con una sefializacién clara, siendo ésta la
primera prioridad puesto que el usuario debe conocer los puntos donde se presta el servicio
antes de que éste pueda ser utilizado. Por tal motivo, todas las paradas deben ser sefialadas
claramente, a partir de una normatividad comun y uniforme de sefiales, marcas de pavimento y
otros elementos que faciliten su reconocimiento en toda la ciudad y que establezca una imagen
propia al sistema.

Los mapas de rutas, horarios, panfletos y folletos pueden ofrecerse a los usuarios directamente
en sus domicilios, por medio del correo o a través de promociones dirigidas a nuevos residentes
0 en areas donde se estan instrumentando nuevos servicios o como una respuesta a las
solicitudes via telefénica o de correo que recibe la empresa. La distribucién en puntos de
transbordo o estaciones puede ser efectuada por el mismo personal de la estacién o mediante
mostradores ubicados estratégicamente en las paradas o estaciones.

La informacidn referente a los horarios presenta una menor importancia que los mapas de rutas.
Sin embargo, es importante para el usuario conocer las horas de servicio y contar con
informacion sobre las llegadas y salidas actualizadas ya que crean una percepcion positiva del
servicio y permiten mejorar la funcionalidad de las instalaciones al controlar los movimientos
peatonales y la saturacién de las paradas con un larguillo sintético de la ruta mostrando las
principales paradas asi como las rutas con las que se efectian transbordos.
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Imagen 82 lineamientos de disefio para paradas

N

PROGRAMA PUENTES

:| \ Senal de parada

~—Sefal de nuita

I

Calle Transversal

! [

#Area para informacion —
al piblico (cara intama)

Area para publicidad
(cara extama)

| — Av, Insurgentes |

Rutas que
hacen parada

¥

En paradas con menos de 300 pas/dia

En paradas con mas de 300 pas/dia

Vialidad por la que circula

Publicidad optativa

33m

RYTITRITTTV Sy

Y
t~— Buzén | I

Y

7
+ lluminaciéon -

7 Av. Xola — | [ Av. lnsurgente;bt!
N S - n
—_— Heg.:% Tarifas Lineas, horarios calle

__g_/_x e itinerarios transversal

I
TITTY

Lﬁ :

Telétono plblico

[
Espacio para propaganda

Proteccion lateral

En puntos de transbordo vy cierres de circuito

Alternativas propuestas
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Los folletos y panfletos son un tipo de informaciéon impresa secundaria que no ofrecen
informacion especifica sobre los recorridos sino que se utiliza para informar al usuario sobre
cambios en el servicio, mejoras en el sistema, eventos especiales, promociones y otros tipos de
noticias sobre el transporte publico.

Aun cuando es basicamente una forma de mercadotecnia, también puede apoyar en el
conocimiento del sistema de transporte publico y beneficiar al proceso de comunicacion con el
usuario.

Fuente Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.: NRC Special Report 209, 1985.

Con base en el diagnéstico se puede decir que la problematica es la movilidad interna por lo que
se considera dentro de la propuesta 2 opciones, una que toma en cuenta todos los centros de
poblacién que no cuentan con cobertura de servicio de acuerdo a la tabla de andlisis, es un
trayecto de tiempo largo pero trata de cubrir la necesidad de conectividad entre los nucleos de



= =

Diputacién
de Granadz PROGRAMA PUENTES
Avanzamos junt@s BRNIA\fglégﬁ'iRIAS

ENTERRE RO
poblacién, considera las franjas horarias que se encuentran vacias o sin servicio, el motivo por no
considerar Padul dentro del trayecto es que como se pudo ver en las tablas de frecuencia de
servicio tanto las rutas externas como internas pasan y paran en dicho centro poblacional. Durcal
gue es cabecera municipal se fortalecerd como tal y se propiciaria la modalidad, es decir que de
Durcal se puede cambiar a otro bus que tenga como destino final Granada.

Imagen 83 propuesta de linea circular

[ = o =~
Gtk e

Simbologia

[ o

— s

fuente Elaboracion propia

Dentro de esta propuesta se pretenden utilizar paradas ya existentes se consideran 20 paradas,
en algunos centros de poblacidn se considera hacer las maniobras de ascenso/descenso en mas
de una parada.

Imagen 84 propuesta de paradas utilizadas en la linea circular
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Simbologia
[ ouirmsam
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Otra de las posibilidades propuestas consta de dos rutas. La primera ruta tiene como origen
Pinos de Valle que es de los puntos mas alejados y con menos frecuencia de acuerdo a lo visto en
el diagndstico con destino a Durcal la cabecera municipal.

La segunda ruta se propone con origen del Izbor a Durcal, se plantea la cabecera del Valle como
un punto de transferencia modal, ya sea que el usuario quiera llegar a otro centro de poblacién
del Valle de Lecrin o bien quiera continuar su viaje con destino a Granada. Considera el uso de
las siguientes paradas existentes:

Imagen 85 Propuesta de 2 rutas semi circular
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fuente Elaboracion propia

Por otro lado la ruta a demanda considera a los tres centros de poblacién con bajos indices de
poblacién por lo que se infiere que la demanda es baja pero que de igual manera se le dotara de
servicio por medio de algun medio tecnoldgico o app por lo que no tendra una frecuencia fija
sino que estard disponible de acuerdo a la demanda que exista. Pasando por Béznar, Acequias y
Cénchar.

entendiendo como sistema de demanda como:

“El transporte a la demanda consiste en un sistema pensado, en principio, para aquellas zonas en
las que la demanda del transporte publico es muy reducida. Existen lugares en los que no estd
establecida una forma de transporte publico regular, debido a que su demanda es tan baja que
no es rentable. Este modo de transporte se caracteriza por tener una prestacién de servicios
irregular, es decir, en base a su demanda, ademdas es muy flexible, ya que se adapta a las
preferencias de los usuarios que lo solicitan. Esto es algo que beneficia tanto a las compaiiias
gue prestan este servicio como a los usuarios. Contar con este tipo de transporte en zonas
rurales, por ejemplo, es viable debido a que si no se hiciera de esta forma, el transporte no
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poseeria la calidad suficiente o no se adaptaria del todo a las necesidades de las personas que
guieran moverse por estos lugares”

En un primer acercamiento se considerd que este sistema se utilizaran vehiculos tipo taxi pero
al investigar en la actualidad no hay permisos de conducir con este tipo de licencia por lo que
se propone el servicio a demanda pero con minibuses y con el uso de una aplicacion que
gestione el servicio.

[ o B

Simbologia

[ ositscin

— Servicia a Demanda

La dltima propuesta que se considerd fue la del transporte escolar, que llegando a un acuerdo
se podrian con los colegios y con los municipios se podria llegar a un acuerdo con todos los
involucrados, se menciona como idea pero ya que depende de mayor complejidad solo se
menciona como una opcion.

Justificacion de seleccion de alternativa

Una vez consideradas todas las posibles alternativas para minimizar el problema de conectividad
en la zona del Valle de Lecrin y utilizando los siguientes parametros de decision y el analisis de
las tablas frecuencias se perfila la propuesta. Recordando siempre que se necesitan los ajustes
legales necesarios.
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Identificar los centros
de poblacion sin
cobertura

Imagen 87 Criterios de seleccion de propuesta
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Identificar los centros
de poblacion con
pocas frecuencias

Fortalecer ala
cabecera municipal y
propiciar la
intermodalidad

Las siguientes tablas fueron la justificacidén para la seleccion de la propuesta mas adecuada
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Linea Pte de Izbor Beznar Talara Nigiielas  Pinos del Vi Melegi: T Marchena Darcal Padul Granada
6:00 Miguelas-Dirgal-Granada-Talara 360 I 6:40 00 6:50 705 7:50
Niguelas-Durcal-Granada 361 6:39 6:30 Gidd 7:14
7:00 Béznar- Gr 7:35 7:40 B:05
Melegis - Gr 7:20 N 7o 7:15 7:35 7:30 7:40 §:30
puente izbor - Gr 7:20 I| 8:10
Pinos del Valle - Gr 7:20 | =D 7:00 7:10 7:25 7:30 7:40 8:30
Albufielas - Granada 7:00 7:30 7.35 740 7:50 B:15
Niguelas-Durcal-Granada 360 T:40 8:00 7:50 2:00 8:50
Niguelas-Durcal-Granada-Talara 361 7:29 7:20 7:34 8:09
500 Niguelas-Dircal-Granada-Talara 361 £:49 8:40 8:54 9:29
Béznar- Gr 8:15 8:20 8:25 8:30 9:15
Q:00 Niguelas-Dirgal-Granada-Talara 360 9:20 9:10 9:25 10:10
Niguelas-Durcal-Granada 361 9:40 9:59 5:50 10:04 10:39
Béznar- Gr 9:20 9:30 9:35 9:40 9:46 10:15
Melegis - Gr ||
puente izbor - Gr 9:20 9:35 5:40 10:15
10:00 Miguelas-Durcal-Granada 360 10:10 10:30 10:20 10:35 11:20
Niguelas-Ddrcal-Granada 361 I I I 10:59 10:50 11:04 11:39
Béznar- Gr
Melegis - Gr A 1105 10:50 11:20 11:10 11:15 12:00
Albufielas - Granada 10:55 11:05 10:30 11:10 11:20 11:15 11:25 12:00
11:00 Niguelas-Diircal-Granada 360 H 11:30 11:20 11:35 12:20
Niguelas-Dircal-Granada 361
Béznar- Gr 11:07 11:10 11:20 11:30 11:20 11:35 12:15
12:00 Niguelas-Diircal-Granada 360 12:40 12:30 12:45 13:30
Niguelas-Ddrcal-Granada 361 12:09 12:00 12:14 12:49
puente izbor - Gr 12:55 13:40
13:00 Niguelas-Dircal-Granada 360 13:40 13:30 13:45 14:30
Niguelas-Ddrcal-Granada 361 13:00 13:19 13:10 13:24 13:59
puente izbor - Gr 13:35 13:40
14:00 Niguelas-Dircal-Granada 360 14:50 14:55 15:40
Niguelas-Durcal-Granada 361 14:19 14:24 14:59
15:00 Niguelas-Ddrcal-Granada 360 16:00 16:05 16:50
Niguelas-Durcal-Granada 361 15:29 15:34 16:09
Melsgi_s = Gr 15:55 16:05 15:50 16:20 16:20 16:15 17:00
puente izbor - Gr I|
Pinos del Valle - Gr 15:50 B 1sss 15:30 15:45 16:05 16:10 16:45
Albuiielas - Granada 15:55 16:05 15:50 15:30 16:10 16:20 16:25 17:00
16:00 Niguelas-Diircal-Granada 360 16:50 17:10 17:15 17:50
Niguelas-Dircal-Granada 361 16:20 16:39 16:30 17:19
Béznar- Gr 16:25 16:35 16:50 16:50 17:30
17:00 Niguelas-Darcal-Granada 360
Niguelas-Dircal-Granada 361 17:39 17:30 17:44 18:19
18:00 Niguelas-Durcal-Granada 360 18:00 18:20 18:10 18:35 19:10
Niguelas-Dircal-Granada 361 18:59 18:50 19:04 19:39
15:00 Niguelas-Durcal-Granada 360 19:20 19:10 19:25 20:15
Niguelas-Dircal-Granada 361 19:40 19:58 19:50 20:04 20:39
Béznar- Gr
20:00 Miguelas-Dircal-Granada 360 20:30 20:20 20:35 21:20
Niguelas-Diircal-Granada 361
Béznar- Gr 20:00 20:18 20:15 20:22 21:10
puente izbor - Gr 20:50 21:40
21:00 Niguelas-Durcal-Granada 360 21:30 21:20 21:35 22:20
Niguelas-Dircal-Granada 361 21:09 21.00 21:14 21:49
22:00 Niguelas-Diircal-Granada 360 21:55 22:15 22:05 22:20 23:05
Niguelas-Dircal-Granada 361 22:39 22:30 22:44 23:29
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| |Granada  [Padul  [Durcl  [Marchena |Cozvijar J ICnchar  WAlburiuelacl [Saleres | Jnite  fMelegis J [Pincs del ValiNiguelss | [Acequias |

6:00[Niguelas-Dircal-Granadz-Talara

uente izbor - Gr

Albufielas - Granada

700

Niguelas-Dircal-Granada-Talara

—
9:00) 935 9:45] 9:40] ER 1040 | | 3 10:05}

:00]

Niguelas-Direal-Granada-Talara
Niguelas-Durcal-Granada

361

Béznar- Gr

oo ————F—H——4——W—————§—
30| 9:15 9:20) | | D

5:00]

Niguelas-Direal-Granada-Talara

Niguelas-Dircal-Granada

Béznar- Gr

Melegis - Gr

puente izhar - Gr

361 9:00) 9:30) 10:00) 9:40) I [
900 9:3(] 9:40) 9:35 Il l |
9:00 9:35) 9:50) 9:40] 9: E | | 3
9:00] l |

10:00)

Niguelas-Direal-Granada-Talara

Miguelas-Dircal-Granada

361

Béznar- Gr

IU‘W 10: 0 10:50) 10:55

11:00

Niguelas-Direal-Granada-Talara

Niguelas-Durcal-Granada

12:00)

Niguelas-Dircal-Granada-Talara

| o3&l 1u30]  100f 22s]  waol T W 0 W] 0 M 0 NN 0§ 0 §f M N 4 00| ] |

Niguelas-Dircal-Granada

puente izbor - Gr

w-_-l- — 11—
00) | [

13:00)

Niguelas-Direal-Granada-Talara

Niguelas-Dircal-Granada

Pinos del Valle - Gr

Albufielas - Granada

14:00

Niguelas-Dircal-Granada-Talara

Niguelas-Dircal-Granada

361 13:40] 14:10 14:35] 14:20] |
14:00) 14:25) 14:45] 14:40| Il |
13:30) 13:55] 14:05] 14:00, 14:40 :

Biznar- Gr
Melegis - Gr

puente izbor - Gr

361 14:40) 15:10) : 15:20 l
14:45] 15:40) 15:43 l
14:00) 14:35) : 14:40) |
14:15 |

15:00

Niguelas-Durcal-Granada-Talara

Niguelas-Diircal-Granada | 3 1550  ie0] 60l  1e30f B W 0 W] W 4N ¥  §| WM N N [ | |
16:00|Niguelas-Dircal-Granada-Talara
Niguelas-Dircal-Granada 361] | |
Béznar- Gr 16:30( 17:00] 17:10] 17:05] | | 17:0E] 17:20] 17:25]
16:30) 17001 17:10] 17:05 i 17:20] 17:25

puente izhor - Gr

17:00

Niguelas-Dircal-Granada-Talara

Niguelas-Dircal-Granada

361 17:00} 17:30 17:50) 17:40]

17:00] 18:10)

Biéznar- Gr
Melegis - Gr

17:30] 18:10 18:20 18:15

Pinos del Valle - Gr

17:30] 18:10) 18:20) 18:15

18:00|Niguelas-Dircal-Granada-Talara
Niguelas-Dircal-Granada 18:10] 18:40 19:05] 18:50]
= T -_I
Albufielas - Granada 18:30] 19:05 15:15 19: 10
19:00|Niguelas-Durcal-Granada-Talara
puente izhor - Gr 20:00|
20:00|Niguelas-Durcal-Granada-Talara
Niguelas Diircal-Granada | e 2020 zoso] 2uas]  avoof N1 W 0 W7 0OW Wy 0¥ ¥l 0 0
nguelas—l}urcal -Granada-Talara
2100 Dircal-Granada | s 2130l 22000  220s] 220 N W W1 W W ¥ NI W |
22:00|Niguelas-Dircal-Granada-Talara

puente izbor - Gr

22:00] e — I
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La justificacion de la linea se tomd en cuenta la tabla de frecuencias anterior para ponderar los
centros de poblacién que no tienen cobertura con los que tienen poca cobertura para darles
prioridad de oferta de servicio de transporte. Se toma en cuenta para decir que no tiene
cobertura que ningun tipo de transporte pasa por el centro de poblacién, se considera poca
poblacién cuando la frecuencia de servicio es baja es decir dos o tres expediciones por dia.

Tabla 20 Ponderaciéon de cobertura

Cobertura de transporte tipo Centros de poblacion
Sin Cobertura ida Acequias, Chite, Saleres,
Restabal
vuelta Acequias, Chite, Saleres
Poca Cobertura ida Conchar, Pinos del
Valle,Albufieulas
vuelta Albufiuelas,Conchar, Cozvijar

fuente Elaboracidn propia

Imagen 88 Centros de poblacidn sin y con poca cobertura

.

-

Simbologia

[ oot

ponderacin

& Sin cobertua de Transportz
9 Poca Cobertura

Es con base en estas tablas frecuencias de los servicios existentes se toma en cuenta los horarios
donde no hay paso de unidades de transporte para poder cubrir esa demanda, tomando en
cuenta las frecuencias propuestas serian las siguientes:

tabla 21 frecuencia de paso propuesta
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parada matutina matutina vespertina | nocturna

Pinos del valle 6:00 11:00 15:00 21:00
Restabal 6:10 11:10 15:10 21:10
Melegis 6:13 11:13 15:13 21:13
Chite 6:18 11:18 15:18 21:18
Murchas 6:20 11:20 15:20 21:20
Talara 6:22 11:22 15:22 21:22
Mondujar 6:27 11:27 15:27 21:27
Niglielas 6:32 11:32 15:32 21:32
Durcal 6:38 11:38 15:38 21:38
Cozvijar 6:43 11:43 15:43 21:43
Conchar 7:02 12:02 16:02 21:02
Albufiuelas 7:16 12:16 16:16 21:16
Saleres 7:20 12:20 16:20 21:20
Restabal 7:23 12:23 16:23 21:23
Pinos del valle 7:33 12:33 16:33 21:33

fuente Elaboracién propia

Cabe destacar que estas frecuencias tendrian cambio dependiendo de como el prototipo
propuesto se adapte, de entrada se consideran estas frecuencias recordando que de
incrementarse se incrementarian los kildémetros y el precio por la prestacion del servicio.

Una vez analizado todos los factores la propuesta que abarca los centros sin cobertura seria la
primera alternativa retomando seria la propuesta:

Imagen 89 propuesta seleccionada
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Una vez teniendo los centros de poblacién por los que pasara la ruta propuesta se midid la
distancia en kilémetros entre los diferentes puntos de la ruta para obtener la distancia total del
recorrido y el tiempo total. Cabe destacar que es una ruta larga por lo cual toma tiempo pero

Fuente Elaboracién propia

cubre la mayoria de los centros sin cobertura.

tabla 21 distancia y tiempos entre puntos de la ruta propuesta

PROGRAMA PUENTES
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origen destino km tiempo
Pinos del Restabal 5 10
valle

Restabal Melegis 1,6 3
Melegis Chite 3,3 6
Chite Murchas 1,4 2
Murchas Talara 1 2
Talara Mondujar 2,1 5
Mondujar Acequias 6,1 7
Acequias Niguelas 2.8 4
Niguelas Durcal 5,1 6
Durcal Cozvijar 4 5
Cozvijar Conchar 6,5 9
Conchar Albuinuelas 7,9 14
Albuiuelas  Saleres 2,4 4
Saleres Restabal 1,6 3
Restabal Pinos del 5 10

valle
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total 53 90

Fuente Elaboracién propia

Para el calculo de la frecuencia se utilizé la siguiente tabla para ver los vacios horarios y los
centros de poblacion por lo que menos frecuencia hay de servicio. Teniendo en cuenta que son 4
excursiones al dia serian

Tabla 22 Calculo de kilometros y tiempo de recorrido

km/semana 1272
km/mes 5088
km/afio 61056
tomay deje 67204
concepto minutos
tiempo total | 90
toma y deje 9

total 99

Ya que la propuesta pretende adaptarse o complementarse al sistema existente mezclando la
propuesta y las rutas existentes el sistema quedara dela siguiente manera:

Imagen 90 Propuesta seleccionada interactuando con el sistema actual
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Fuente Elaboracién propia

Resultando un sistema que considera todos los centros de poblacion y como un centro de
intercambio modal a Durcal como conector del Valle con Granada, cabe mencionar que no se
considera Purcal porque por su cercania con Granada ya es lugar de paso de todas las rutas de
transporte internas y externas.

3.4 ACTORES Y SUS ROLES EN EL PROYECTO.

Teniendo en cuenta que este es un estudio de factibilidad y que para la implementacién real se
necesitan estudios técnicos mds especificos técnicos con mas personal ademas de que la
propuesta es solo la base general, tomando en cuenta que la planeacién y el disefio de
transporte es mas con factores técnicos se recomienda que en la implementacién se consideren
juntas o reuniones donde se convoque a la poblacién general para que los pobladores puedan
participar en el proceso de implementacién, en el de planeacién e involucrarse junto con los
alcaldes para llevar a cabo acuerdos para poder tener un frente comun, de esta manera crecera
la apropiacidn al servicio ya que fue seria un proyecto que nace desde la poblaciéon y se refuerza
con la las entidades gubernamentales, el involucramiento del consorcio es importante para que
no se vea como una competencia directa sino como un complemento a su sistema ya
establecido.

Es por ello que los foros o mesas de trabajo reunirdn a todos los actores esto en la etapa de
definicién de proyecto oficial y una vez que los impedimentos juridicos sean resueltos.
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Imagen 91 Recomendacién de consulta ciudadana fuente

foros de
consulta

Roles de
participacion y
ejecucion

Recopilacion
de ideas

interaccion
directa entre
los actores

formulacion
de propuestas

Fuente Elaboracién propia

Actualmente los roles y la funcidn que deben representar los diferentes actores seria de
impulsores del proyecto y de facilitadores para poder cambiar las leyes pertinentes. Este estudio
puede servir de base o de fundamento para que dichos cambios se puedan llevar a cabo.

Imagen 92 Actores involucrados para la realizacion del proyecto

Consorcio

Permitiendo
ampliar la oferta
de transporte

Delegacion de transporte de
Andalucia y voluntad para
encontrarel problema
legislativo y generar un cambio.

Apostando por
medios de
transporte

sustentables

Mancomunidad delValle de Adapténdose alsistema

Lerin que impulse los cambios
legislativos frente alas
autoridades pertinentes
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3.5 RECURSOS NECESARIOS Y POSIBLES.

Los recursos necesarios para la implementacion de la ruta son mas del tipo legal y
administrativo ya que la concesién con el consorcio limita el transito de autobuses por lo cual
la oferta de transporte queda solamente en la administracion del consorcio, por lo cual uno de
los recursos basicos para que el proyecto sea factible es el cambio legislativo. Si bien la nueva
“Ley de Movilidad sostenible” es un cambio en el paradigma de las dinamicas de la movilidad
alin se encuentra en discusion y en una posible aprobacion a un mediano plazo.

Los intereses econdmicos y de negocios se encuentran enfrentados con el derecho a la
movilidad, si bien es cierto que la demanda dentro del Valle no es tan grande para llegar a
numeros rentables en términos de economia empresarial, si es un factor que se encuentra
considerado dentro de los de Habitabilidad de un territorio de acuerdo a la ONU HABITAT la cual
considera como habitabilidad urbana:

“La habitabilidad urbana remite a aspectos como accesibilidad, movilidad, continuidad,
permeabilidad, emplazamiento, espacio publico, dotacion uniforme de infraestructuras, de
servicios, de mobiliario urbano, de espacios verdes, de equipamientos, de elementos de
patrimonio simbdlico cultural y la disponibilidad real de transporte publico, entre otros”
(Valladares y Chdvez, 2008).

Una vez definido lo que seria habitabilidad también es importante definir qué es accesibilidad y
movilidad de ambos conceptos:

“Por accesibilidad hemos de entender la proximidad fisica y/o espacial de un bien o servicio
localizado respecto de la poblacion que lo demanda, ya sea trabajo, escuela, salud,
entretenimiento, etc”

“la movilidad es definida como el conjunto de desplazamientos de la poblacion sobre el territorio
que ocupa, desde todos los origenes hacia todos los destinos deseables El concepto se utiliza
tanto para expresar la facilidad de desplazamiento como la medida de los desplazamientos
realizados. Por su parte, la accesibilidad estd relacionada a los lugares, esto es, la posibilidad de
obtener un bien o servicio buscado desde determinado espacio; de manera que el concepto se
emplea para indicar la facilidad de acceso de clientes y suministros a un lugar especifico (Sanz,
1997)

Se menciona esto para ver que el concepto de movilidad ha tenido evoluciones y la posibilidad
de moverse o de poder movilizarse es una necesidad que tiene que estar ofertada en los
territorios, es por ello que en la nueva ley de movilidad sustentable se le da importancia como
un derecho por lo que el proyecto también trata de darle ese enfoque.

3.6 FASES PARA SU IMPLEMENTACION.

Dentro de la propuesta se propone tres fases, una primera fase una analisis o un diagnostico mas
especifico encaminada a la propuesta es decir un diagnostico mas especifico que considere las
necesidades y opiniones de la poblacion.
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Una segunda fase de implementacién y difusién de la nueva ruta es decir informar en redes o en
los medios locales, el trayecto de la ruta y las diferentes frecuencias de uso, ademas dentro de la
implantacién del proyecto se pretende el uso de nuevas tecnologias para la prestacién del
servicio, es decir si bien estan establecidas unas frecuencias de paso con lapsos de tiempo
espaciados por ser una zona de baja oferta, se propone una aplicacién para poder tener en todo
momento disponibilidad en el servicio al ser unidades pequefias, se pueden movilizar de
acuerdo a la demanda es por ello que se propone una fase de difusién del uso del sistema siendo
esta la fase inicial, como segunda fase se propone una fase de adaptacién del usuario al nuevo
sistema es decir si las frecuencias propuestas son cdmodas o convenientes para la mayoria de los
usuarios, esto se determinarda con encuestas a los usuarios dentro de aplicacion con
valoraciones, teniendo como base dicha opinidon se adaptaran o ajustaran las frecuencias
establecidas, por ultimo la fase tres la cual considerara los ajustes determinados por la fase dos
observando siempre las dindmicas de movilidad de los usuarios con las estadisticas que genere la
aplicacion.

En el Programa de Infraestructura PITMA se menciona:

En Andalucia se han puesto en funcionamiento algunos servicios de transporte en zonas de baja
densidad y demanda, con programas especificos (I Programa de transporte a la demanda con
taxis en areas de débil trafico), y resultados variables. Las dificultades derivan de la falta de
disponibilidad de vehiculos-taxi en las zonas, la falta de agilidad en la contratacidn, la regulacion
de horarios, y el caracter rural de las zonas con las consiguiente dispersién poblacional. Por otro
lado, el sistema es flexible, confortable y el coste es siempre menor que el de un autobus.

Los criterios empleados para la definicidon de cada ruta se centran en:

* Resolver las necesidades de movilidad por motivos sanitarios, educativos,

asistenciales o judiciales.

e Las distancias a cubrir deben ser preferentemente entre los 20 y los 40 km.

e Cooperacién de los municipios y los taxistas implicados.

e Dar prioridad a municipios que no dispongan de ningun tipo de sistema de transporte
publico regular.

e Equilibrio de servicios a nivel territorial y econdmico.

La evaluacién del programa ofrece algunas conclusiones que han de servir para mejorar los
siguientes programas: el servicio tiene buena acogida, pero existen dificultades en la
obtencidn de la informacion, lo que determina la necesidad de introducir las nuevas
tecnologias, con objeto de que la prestacion del servicio se realice mediante aplicaciones
moviles, y no solo mediante llamadas telefénicas.

En el transporte interurbano por carretera, han surgido también férmulas de movilidad

compartida en vehiculo privado para larga distancia, mediante la utilizacién de
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plataformas online. De momento, el uso de estos sistemas presenta una participacién
irrelevante (menos de un 1%), pero sin duda sera creciente. Sus caracteristicas pueden
resumirse en las siguientes:

* Precio mads barato que su alternativa en transporte publico.

* Competitivo en rutas, por encontrarse desplazamientos no cubiertos por el Transporte
Publico.

e Mayor disponibilidad de horarios, en la medida en que se extienda su uso, incluyendo
servicios en horarios no cubiertos por el Transporte Publico.

Se toma encuesta ya que los centros de poblacion del Valle de Lecrin tienen esta caracteristica
de baja demanda por lo que se puede tomar como una opcién en el caso que no se pudiera
aprobar la ley de movilidad sustentable podria ser una opcidn para poder implementar de cierta
manera el proyecto.

3.7 HoIA DE RUTA MUNICIPAL PROPUESTA PARA EL DESARROLLO DEL PROYECTO.

LINEA DE TRANSPORTE VALLE DE LECRIN

OBJETIVO DEL PROYECTO: OBJETIVO AGENDA

El objetivo general es la factibilidad de una linea de transporte comarcal que URSANA ESPANOLA

conecta a todos Los municipios de la mancomunidad entre si.

% - % i % DUSTRLL 10 REDUCCION DELKS
i ! 0B) el v [ESIGULDADES

DESARROLLD
SOSTENIBLE
Actores implicados

Poblacion en general

Prioridad: Es un proyecto de alta prioridad
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3.8 ANALISIS DE FACTIBILIDAD PARA SU DESARROLLO, O EN SU CASO ESTUDIO DE VIABILIDAD.

Calculo de la demanda

En el caso del transporte una funcién de demanda muestra, por ejemplo, un nimero de
pasajeros deseando utilizar un servicio de autobuses a los diferentes niveles de precios o tarifas
entre un par origen y destino, para un viaje especifico durante un periodo determinado.

Es posible representar graficamente la demanda de un determinado bien o servicio, mediante
una curva de demanda, la cual grafica la relacién entre el precio de un bien y la cantidad
demandada en el mercado.

Imagen 93 Curva de la demanda

Funcién de demanda lineal

Precio, P,

Curva de demanda
a/p -

Py

Py

-

i qa o Cantidad, q

fuente Analisis Costo Beneficio La evaluacion econdmica de politicas publicas y proyectos de
inversion, Gines de Rus

“La demanda puede variar de manera imprevista o aleatoria; no obstante, dado que la demanda
de transporte depende de las actividades econdmicas que tienen un alto grado de rutina y
repeticion, puede existir cierta tendencia a mostrar un comportamiento ciclico mds o menos
estable”. (estudio de demanda del transporte, Victor M. Islas Rivera)

La funcién de oferta representa la cantidad de bienes o servicios que un productor desea ofrecer
a un precio determinado. Asi, para el caso de una empresa que ofrece un servicio de transporte
de pasajeros, la funcidén de servicio estard dada por la cantidad de autobuses-kilémetros
ofrecidos a determinada tarifa.

En el caso particular del Valle de Lecrin los bajos niveles poblacionales hacen que la demanda
sea baja por lo que se calcula de demanda por supuestos, ya que si se calcula por exponencial o
lineal seria demasiado para la demanda real con las condiciones que presenta el Valle por lo que
se calculan bajo 2 supuestos, uno con una demanda alta y otro con una demanda moderada con
la finalidad de tener dos escenarios.

)
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Imagen 94 supuestos para el calculo de la demanda

aplicando lo usado en el ejemplo de 2% de la | Escenario conservador tomando en cuenta el

poblacidn total del Valle de Lecrin. 50% de ocupacién de las unidades de
poblacidn total de Valle de Lecrin: 22,497 transporte por viaje.

considerando el 2% Unidades de proyecto con capacidad total:
demanda esperada: 450.00 24 pasajeros

considerando 50%: 12 pasajeros
Pasajeros/ dia: 48 pasajeros
pasajeros/afio: 20,000

Financiamiento

“El Estado también interviene sustituyendo a la iniciativa privada en la tarea de producir
directamente bienes y servicios. La oferta de infraestructuras y servicios esenciales como el
suministro de energia eléctrica, transporte, comunicaciones, sanidad y educaciéon ha tenido y
tiene una presencia notable del sector publico.

A pesar de la privatizacion y desregulacion de muchos servicios, el Estado sigue decidiendo sobre
la configuracion de la red de infraestructuras publicas, aunque su construccion y mantenimiento
se realice en el sector privado de la economia; decisiones éstas que afectan al reparto de la renta
entre el presente y el futuro, a la capacidad productiva de la economia y, por tanto, al ritmo de
crecimiento.

Finalmente, sin necesidad de participar directa o indirectamente en la produccion, el Estado tiene
el poder de fijar impuestos y conceder subvenciones con finalidad recaudatoria y de distribucion,
y también con el fin de alterar deliberadamente el equilibrio del mercado cuando éste produce
resultados que no se consideran socialmente deseables” (La evaluacién econémica de politicas
publicas y proyectos de inversion)

Para el proyecto se tomaran en cuenta tres tipos de financiamiento, uno publico es decir que
todos los costos son absorbidos por el municipio o los municipios.

El segundo concesionando un servicio o dandoselo a una empresa para que implante su modelo
de gestidn- planeacién y la ganancia o el ingreso sea dividido entre las empresa y municipio.

El tercero y ultimo es un modelo alternativo ya que por las caracteristicas del Valle de Lecrin de
zona de baja demanda un sistema manejado por una empresa a demanda con el uso de una
aplicacion o con el uso de algun sistema digital.

Tipo 1 Autogestion de la mancomunidad

Considerando 3 unidades de transporte publico (minibu) dos para frecuencias fijas y una extra
por fallas mecdnicas. Se hace la siguiente aproximacién de costos desglosando los gastos de
personal, software y diferentes factores para el funcionamiento integral del sistema propuesto.

tabla 24 Célculo de la inversion
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Cantid
L
Adquisicion
minibus
minibuses 3
Personal
conductores 3
Software y
mantenimient
o informatico
Software basico 1
del sistema en 3
idiomas
Puesta a punto 1
del sistema
basico

Mantenimiento

SW
App movil 1
Instalacion
Instalacion  del 3
software
Instalacion 3
acometidas
informacion
en paradas
informacion en 3
paradas
Rotulacion 0
minibuses
Carteleria base 3
Disefio  vinilos, 1
web, etc.
Formacién
personal
Mantenedor

Ayuntamiento
Otros costes

% Costes 10%
indirectos
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Precio Unitario (€)

75.000,00 €

39.000,00 €

8.000,00 €

2.500,00 €

5.000,00 €

100,00 €

300,00 €

7,00 €

7,00 €

200,00 €

3.000,00 €

e EERLICLEI LR E TS
e

#50TIRL.

Precio total

225.000,00 €

225.000,00 €

117.000,00 €

117.000,00 €

15.500,00 €

8.000,00 €

2.500,00 €

0,00 €

5.000,00 €

1.200,00 €

300,00 €

900,00 €

3.621,00 €

21,00 €

0,00 €

600,00 €

3.000,00 €

0,00 €

0,00 €

0,00 €

36.232,10 €

36.232,10 €

N
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56,5%

29,4%

3,9%

0,3%

0,9%

0,0%

9,1%
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INSTLACION
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Entendiendo como amortizacion como:

—
PROGRAMA PUENTES

PRACTICAS
UNIVERSITARIAS

RRITORIOS
cTENDI B¢

cn

398.553,10 €

“En todos los casos se relaciona el valor de un bien o pasivo con el tiempo o vida util del mismo,
ya que como podemos intuir, todos los bienes van perdiendo valor con el paso del tiempo, por
tanto, es una de las formas de cuantificar la pérdida de valor.”

Teniendo en cuenta tres elementos basicos:

Vida util: Es el nUmero de afios que se va a considerar.

Valor residual: Es el valor del bien al final de su vida util.

Base de amortizacién: Diferencia entre valor de adquisicién y valor residual
Tipo: Sera el criterio empleado a la hora de establecerla

Para la amortizacién que se encuentra en la agrupacion de otros transporte terrestres que
considera para autobuses de servicio publico interurbano, urbano y suburbano con coeficiente
lineal maximo de 18% y una vida util de 10 afios. teniendo en cuenta estas consideraciones se

tiene la aproximacion siguiente: Tabla 25 célculo de amortizacidn

aiio CUOTA

0

1 42.080,06 €
2 42.080,06 €
3 42.080,06 €
4 42.080,06 €
5 42.080,06 €
6 42.080,06 €
7 42.080,06 €
8 42.080,06 €
9 42.080,06 €
10 42.080,06 €

TOTAL

13 L
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G AN A

INTERES

3.985,53 €

3.604,59 €

3.219,83 €

2.831,23 €

2.438,74 €

2.042,33 €

1.641,95 €

1.237,57 €

829,14 €

416,63 €

16.079,92 €

AMORTIZACION SALDO

398.553,10 €
38.094,53 € 360.458,57 €
38.475,48 € 321.983,09 €
38.860,23 € 283.122,86 €
39.248,84 € 243.874,02 €
39.641,32 € 204.232,70 €
40.037,74 € 164.194,96 €
40.438,11 € 123.756,85 €
40.842,50 € 82.914,35 €
41.250,92 € 41.663,43 €
41.663,43 € 0,00 €
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“Una ciudad competitiva es una ciudad con una oferta de transporte publico diversa y

balanceada. Capaz de explotar los beneficios de cada modo de transporte y con integracion

tarifaria” (Economia publica, financiamiento estatal y politica fiscal, Colmenares Paramo David)

Se Considerando que las tarifas sean uniformes con Granada por la cercana relacién que existe
con el Valle de Lecrin la propuesta considera la tarifa de viaje ordinario de 1,50 y con bono
pagando con tarjeta de 0.70 céntimos, considerando la vida Gtil 10 afios teniendo los siguientes

estimaciones:

tabla 26 célculo de los ingresos anuales

Tipo de bono

Anual

Diario

Tipo de bono

Anual

Diario

Tipo de bono

Anual

Diario

Tipo de bono

Anual

Diario

14

Precio bono (€)
0,71 €

1,53 €

Precio bono (€)
0,711

1,53

Precio bono (€)
0,711

1,53

Precio bono (€)

0,711

1,53

LY
gLl

N2 Bonos
427

22

N2 Bonos
491

26

N2 Bonos
555

29

N2 Bonos
619

33

TIRL.

% Bonos

95%

5%

% Bonos

95%

5%

% Bonos

95%

5%

% Bonos

95%

5%

Ingresos/afio

303,95 €

34,42 €

Ingresos/afio

349,30 €

39,56 €

Ingresos/afio

394,65 €

44,70 €

Ingresos/afio

440,01 €

49,83 €
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Tipo de bono
Anual

Diario

Tipo de bono
Anual

Diario

Tipo de bono
Anual

Diario

Tipo de bono
Anual

Diario

Tipo de bono
Anual

Diario

Tipo de bono
Anual

Diario

Precio bono (€)
0,711

1,53

Precio bono (€)
0,711

1,53

Precio bono (€)
0,711

1,53

Precio bono (€)
0,711

1,53

Precio bono (€)
0,711

1,53

Precio bono (€)
0,711

1,53

tabla 27 célculo de los ingresos anuales

15

"

N2 Bonos
683

36

N2 Bonos
746

39

N2 Bonos
810

43

N2 Bonos
874

46

N2 Bonos
938

49

N2 Bonos
1.003

53

SSOTIRL

% Bonos

95%

5%

% Bonos

95%

5%

% Bonos

95%

5%

% Bonos

95%

5%

% Bonos

95%

5%

% Bonos

95%

5%

N
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Ingresos/afio
485,36 €

54,97 €

Ingresos/afio
530,71 €

60,11 €

Ingresos/afio
576,06 €

65,24 €

Ingresos/afio
621,42 €

70,38 €

Ingresos/afio
666,77 €

75,52 €

Ingresos/afio
713,44 €

80,80 €
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aiios Evoluciéon Abonos
Ano 1 -
Afio 2 14,92%
Afio 3 12,98%
Afio 4 11,49%
Afo 5 10,31%
Afio 6 9,34%
Afio 7 8,55%
Afio 8 7,87%
Afio 9 7,30%
Afio 10 7,00%
Total

Ingresos

338,37 €

388,86 €

439,35 €

489,84 €

540,33 €

590,82 €

641,31 €

691,80 €

742,29 €

794,25 €

5.657,21 €

Considerando como mantenimiento con el siguiente concepto:

N

PROGRAMA PUENTES
PRACTICAS
UNIVERSITARIAS
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Ingresos
139.638,72 €
160.474,85 €
181.310,98 €
202.147,10€
222.983,23 €
243.819,36 €
264.655,49 €
285.491,62 €
306.327,74 €
348.000,00 €

2.354.849,09 €

“El mantenimiento, es un proceso donde se aplica un conjunto de acciones y operaciones
orientadas a la conservacion de un bien material y que nace desde el momento mismo que se
concibe el proyecto, para luego prolongar su vida util. Para llevar a cabo dicho mantenimiento

tiene que ser a través de Programas, que correspondan al establecimiento de frecuencias y la
fijacion de fechas para la correcta realizacion de cualquier actividad de mantenimiento que se

desee llevar a cabo”.

tabla 27 calculo de Mantenimiento

Ano 1 42.080,06 €  321.541,56 €

Ao 2 0,6%
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42.080,06 € 323.470,81 €

363.621,62 €

365.550,87 €

139.638,72 €

160.474,85 €

-223.982,90 €

-205.076,03 €
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Ao 3 0,7% 42.080,06 € 325.73511€  367.81517€ 181.310,98 € -186.504,19 €
Ao 4 0,8% 42.080,06 € 328.340,99 €  370.421,05€ 202.147,10€ -168.273,95€
Ao 5 0,9% 42.080,06 € 331.296,06 € 373.376,12€  222.983,23 € -150.392,89 €
Ao 6 1,0% 42.080,06 € 334.609,02€ 376.689,08 €  243.819,36 € -132.869,72 €
Ao 7 1,0% 42.080,06 € 337.955,11 €  380.035,17€  264.655,49€ -115.379,68 €
Ao 8 1,0% 42.080,06 € 341.334,66 € 383.414,72€  285.491,62 € -97.923,11 €
Ao 9 1,0% 42.080,06 € 344.748,00€  386.828,07€  306.327,74 € -80.500,32 €
Ao 10 1,0% 42.080,06 € 348.19548€  390.275,55€  348.000,00 € -42.275,55 €
Total 420.800,64 €  3.337.226,79  3.758.027,43  2.354.849,09 -1.403.178,34

€ € € €

Tasa de cobertura 62,7%

Es importante destacar que los calculos pueden varias dependiendo de la demanda de igual
manera se debe considerar que la propuesta tiene mds un enfoque de cubrir necesidades
sociales y territoriales como la desconexién y el desarrollo regional.

Tipo 2 Contratacion

El segundo escenario es por la contratacién de una empresa para que se haga cargo de la gestién
del servicio, siempre y cuando se den las condiciones de la aprobacién de la ley donde se pueda
tener una gestién de la nueva empresa actual o de alguna otra.

Para el calculo se utilizé la herramienta Acotravi

ACOTRAVI es una aplicacion informatica de ayuda al calculo de los costes de explotacion de los
autocares de transporte de viajeros.

Ademads, a través del mismo se pueden consultar los costes de los diferentes tipos de autocares
estudiados en el "Observatorio de Costes del Transporte de Viajeros en Autocar", integrado por
el Comité Nacional del Transporte por Carretera y la Direccion General de Transporte Terrestre.

Se usaron los datos de kilometros anuales de la propuesta teniendo los siguientes resultado de
estimaciones aproximadas:

17 ) i)
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Imagen 95 Calculos Acotravi

Caracteristicas Técnicas y de Explotacion  (Microbis de 10 a 25 plazas)

Calculo Personalizado [03/02/2023) Observatorio de Costes [01./01/2020)

Caracteristicas técnicas del autocar Caracteristicas técnicas del autocar

Descripcién |Microbis de 10 a 25 plazas Descripcion | IEIBEUSGENINI Soipiszas

Mimero de plazas incluido el conductor

.

=

Longitud [metroz] .0 Longitud [metroz]

HNamero de ejes Hamero de ejes

Q“

=

Potencia 1L Potencia

Masa Maxima Autorizada (kg) Masa Mazima Autorizada (kg)

i
i

Categoria del autocar |Estandar Categoria del autocar

Caracteristicas de explotacion del autocar Caracteristicas de explotacion del autocar

Descripcién [Discrecional Descripcion [ iSGEEnaI

Kilometroz recomidos: kildmetroz Kilometros recomidos: kildmetroz
Kildmetros reconidos anualmente E7204 Kildmetros reconidos anualmente

4
1000

o

Kilometros facturados

Kilometros facturados -
de los recorridos al afio

de los recorridoz al afio

Kilometroz no fFacturados -

de los recordos al ano

Kilometroz no fFacturados -

de los recoridoz al afio

Tiempo de actividad: Horaz Tiempo de actividad: Horaz

Horas trabajadas anualmente 1.80 Horas trabajadasz anualmente

&

Horas facturadas de
laz trabajadas al afio

Horas facturadas de
laz trabajadas al afio
Horas no facturadas de
las trabajadas al afo

—_
=
=
=
II (]
IN

Horaz no facturadas de
laz trabajadas al afo -

¥iajeros transportados: -
kildrmetros

Kildmetros con viajeros
de los recordos al afio

viajeros por
wehiculo

o

Ocupacion media de las
plazaz en los kildmetros
recorridos con viajeros

Produccion anual
[viajeros - kilometro)

acotravi-200
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fuente:https:
acotravi-2000
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Costes Anuales

Calculo Personalizado [03/02/2023]

DObsevatorio de Costes [01./01/2020)

Costes Totales [repercutidos atodos los servicios)
Costes Directos

Costes Temporales
Amartizacian del autacar
Financiacion del autocar
Perzonal de a bordo
Seguroz del autocar
Costes Fiscales

Costes Kilométricos

Combuistible
Consurno de dizolucidn de urea
Meumaticoz
Reparaciones y congervacion
Dietas del perzonal de a bordo
Peajes

Costes Indirectos
Costes de estructura
Costes de comercializacidn
Otroz costes indirectos

Amortizacion del autocar
Financiacion del autocar
Perzonal de a bordo

Seguros del autocar

Costes Fizcales

Combustible

Consumo de dizolucion de urea
Heumaticos

Reparaciones y conservacion
Dietas del personal de a bordo
Peajes

" ENEEEEEENEE

Costes por viajero-kilometro

Costez = C1 = VEKm|

C1 = coste unitario por visjero-kildmetro
[costes totales por viajero-kildmetra)

Whm = viajeros-kildmetra

Costes por kilometro y hora

[Costes = C2 = Km + C3 = H|

CZ2 = coste unitario por kildmeto [costes
kildmetricos por kildmetro Facturade)

o = kildrmetros facturados

C3 = coste unitario por hara [costes
temporales e indirectos par hara
facturada)

H = horas facturadas

Costes por kildmetro

Costes = C4 = Km

C4 = coste unitario por kildmetro
[costes totales por kildmetro facturada)

ko = kildretros facturados

Costes por hora
Costes =CH=H

C5 = coste unitanio por hora
[costes totales por hora facturada)

H = haoras facturadas

C4 =

Ch =

Euros [£]) 4 Euros [€]) 4
53.786.28 100.0 54 663,92 100.0
53.786.28 100.0 48.590,15 88.9
38.019.74 707 38.019.74 69.6

453241 85 4.538.41 8.4
E10.28 1.1 E10.28 1.1
3047815 56,7 30.478.15 55.8
1.705.92 3.2 1.708,52 a1
E2E.38 1.2 E2E.38 1.1
15.766.54 29.3 10.570,41 19.3
9,543,748 17.7 5.620,48 10.4
186.E7 0.3 186,67 0.3
1.955.46 36 1.163.50 2.1
4.030,53 7.6 242880 4.4
0.00 0.0 1.110.56 2.0

0.00 0.0 0.00 0.0
0,00 0.0 6.073.77 1.1

56.7%
11%

8.5%

0.0%
7.6%

o5

31%z 17.7%

Yiajeros-Kilometro anuales

Cl1= £/viajero-km

Kilometraje anual B7.204
Kilometraje anual facturado E7.204
Haras anuales 1.800
Haoras anwales facturadas 1.800

C2= 0.2346 €/km

C3= 21.12 £/hora

0.8003 €/km

29,898 £/hora

1.1%
8.4%

Kilometraje anual 40,000
Kilometraje anual facturado 40.000
Haras anuales 1.800
Haras anuales facturadas 1.200

C2= 0.2643 €/km

C3= 2450 £/hora
C4 = 1.3666 €/km
Ch = 30,37 €/hora
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Recordando que las propuesta tiene una demanda calculada en supuestos y una estimacién de costos que
pueda variar dependiendo de la empresa que se encargue de la gestidn del sistema pero da un primer
acercamiento a los costes reales se considera que estos costes facilmente pueden alcanzar un 30%
sobre los costes inicialmente estimados, con lo que el coste estimado de explotacién se sitda en
torno de 120.000,00 €.

Cabe destacar que el proyecto es un prototipo que puede tener ajustes de frecuencia de
acuerdo con la demanda o con el uso de la aplicacion por lo que los kildmetros considerados
pueden tener variaciones. Con un recorrido de 68.000 km/afio considerado en la propuesta el
coste total de la operacién alcanzara como minimo los 93000,00 €.

La franja horaria del servicio de 6:00 hs hasta 22:00 hs resulta en un coste adicional por los
turnos de personal necesarios a los que habrd que afadir el coste de la puesta a disposicion del
vehiculo por la mafana y la vuelta por la tarde (Toma y deje), ya que en principio parece poco
probable que el vehiculo podria usarse en otro servicio durante los horas fuera del trayecto.

Imagen 97 comparativo de costos

La comparacion de los El resultado del
costes entre el resultado observatorio de costes
del calculo (1,366 £/km) e

Muestra que el coste
final de la operacion
estara como minimo

personalizado (0,80 incluyendo los costes alrededor de 1,37 £/km.

€/km) indirectos

Presupuesto Empresarial

Para tener un idea de la realidad se pidio una asesoria con profesores de UGR un resumen de los
datos de coste total (IVA incluido del 10%) y los kildmetros desarrollados por los diferentes
servicios de microbus contratados por el Consorcio en el drea metropolitana de Granada y para
el presente afio 2023.

El coste unitario (por km) varia notablemente en funcién del mayor o menor uso que hagamos
del vehiculo. A mas uso (mas kildmetros en el dia), menor coste unitario, ya que aprovechamos
mas los costes fijos del servicio, como la amortizacidn del vehiculo o el seguro.

Hay que tener en cuenta que los servicios transitan por una zona urbana consolidada (corona
metropolitana de Granada y ciudad de Granada), desarrollando velocidades comerciales mucho
mas reducidas (25-30km/h) que en servicios interurbanos, como los que se puedan desarrollar
en el Valle de Lecrin, por los que los valores aqui mostrados deben resultar mas caros que los
gue puedan darse en un servicio como el que propones es tu trabajo. Si el servicio puede
discurrir a mayor velocidad, independientemente del aprovechamiento en la jornada que
hagamos del mismo, el coste por km disminuye, al poder realizar mas unidades de kildmetro por
unidad de tiempo, ya que la repercusién de los costes de personal (muy importantes en los
costes de estos servicios y en torno al 50% del total) sobre el precio unitario por kildmetro sera
menor.
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Imagen 98 Costes unitario
MICROBUS KMS/DIA LV Laborables 54b. DOmINESsY | 5| aciafio KMS/ARD COSTE/DIA COSTE/ARO COSTE/KM
Laborables Festivos
1up 39.5 5l NO NOD 245 9,717.0 126.89€ 31,213.79€ 3.21€
1up 159.3 5l NO NO 245 39,195.0 454, 55 € 114,278.54 € 282¢€
1up 331.3 5l NO NO 245 BL1,502.B 53369 € 131,288.60€ 1.61€
1UD 2437 50 NO NO 246 59,952.0 461.01€ 113,409.30€ 1.89¢€
iup 133.1 5l 5l NO 299 39,804.5 369.57 € 110,500.82 € 278€
1up 262.7 5l NO NO 245 64,619.3 43595 € 107,243,377 € 1.66€
Imagen 98 Costes por kildmetro
LIMEA KMS/D14 COSTE/KM
104 39.5 3.21
169 159.3 2.92
128 331.3 1.61
126 2437 1.83
159 133.1 278
182 262.7 1.66
Tipo 3 A demanda

Para este tipo de se tendria que buscar una empresa especializada en este tipo de servicio con
experiencia para que gestionard la aplicacién y el servicio en general, ya que considera vehiculos
con licencias de taxis para atender a demanda, el problema es que actualmente en el Valle de
Lecrin dicho tipo de licencias no hay recientemente emitidas.

Andalucia se unira en breve a un nuevo concepto: el transporte publico colectivo a demanda. Los
habitantes de las localidades con baja densidad de poblacién ya no tendran una linea regular de
autobus como hasta ahora. Los vecinos, dentro de unos meses, tendran que llamar antes al bus
o al taxi, dependiendo del caso, para que se desplace hasta su localidad. Ya no habra autobuses
vacios de 50 plazas circulando por las carreteras andaluzas. Los pueblos que no contaban con
servicio de taxi regular contardn con uno ajustado a su medida.

En la Consejeria de Fomento y Vivienda de la Junta aseguran que el modelo de transporte
publico colectivo a demanda es una solucion sostenible y econédmica para lugares donde el
modo de transporte no se corresponde con el nimero real de viajeros. Los responsables de la
Junta se refieren a zonas donde un autobus no es necesario para cubrir una ruta porque nunca
se ha llegado a superar el nimero de plazas ofertadas en el vehiculo.

En Salares, de 250 habitantes, la idea no ha gustado. “Eso seria un desastre”, dice Angel
Fernandez, alcalde de la localidad malagueia. “La gente esta acostumbrada a su autobus todos
los dias de las 6.45 horas y se montaria la revolucién”. (el pais)

Al ser tan controversial este tipo de servicio se plantea para fases posteriores y dependiendo del
funcionamiento del prototipo y su adaptacion con los usuarios.

Valor Anual Neto
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Usando la metodologia del libro, Ginés de Rus (2001). Analisis Coste-Beneficio. Barcelona,
Editorial Ariel S.A. y lo que aprendi durante el Master de Economia y Territorio UJA en la materia
de Andlisis de Proyectos del territorio, se toma en cuenta la teoria porque este es un proyecto
con beneficios sociales mas que empresariales, para retomarse en fases de implementacion del
proyecto esperando que se lleve a cabo por la poblacién beneficiada actual y la de futuras
generaciones

La sociedad tiene varios agentes sociales o agentes: contribuyentes, contribuyentes,
consumidores, empresarios y trabajadores del estado.

El andlisis financiero es la comparacién de ingresos y costos durante la vida util del proyecto. Es
decir, se usa la siguiente formula:

VAN=-1+P1Q1-C1Q1/1+i + P2Q2-C2Q2/(1+i)2......

Q: Usuarios previstos anuales
P: precios

I: Costos de construccion

i: tiempo

En el costo beneficio se comparan beneficios sociales con costes sociales, en este analisis se
busca la rentabilidad social del proyecto por lo que la férmula es distinta y considera otros
agentes, se sustituyen los ingresos por lo beneficios sociales (beneficiarios directos e indirectos).
Los beneficios incluyen los consumidores que estdn dispuestos a pagar y los que efectivamente
pagan por el bien.

En el analisis coste-beneficio, los costes sociales de construccién y de exportacion deben
valorarse como costo de oportunidad, ademas este andlisis considera las externalidades como
positivas y negativas, otra diferencia es que el analisis de inversion usa flujos corrientes netos y
costo beneficio, usa la corriente costos y beneficios.

Para la aplicacién de este proyecto el coste beneficio de un sistema de transporte publico, si bien
es un medio de transporte al proponer unidades pequefias no seria considerado un medio de
transporte masivo por lo que, los costos serian los vehiculos pintura, sefialamientos verticales y
horizontales en las paradas existentes los beneficios seran la poblacién en general y la poblacién
flotante, ademas que se busca ampliando la oferta y los destinos que los viajes que actualmente
se hacen en auto cambien a realizarse a transporte publico con ello se tendrd una reducciéon en
contaminacion, el descongestionamiento en las vialidades, los impactos negativos o positivos
sobre las plusvalias en las viviendas aledafias, mejoramiento de la imagen urbana, al reducir la
contaminacion se verian los beneficios en la salud publica.

Cuando una empresa privada operando en un mercado competitivo evalia si una actividad
especifica es rentable, compara los ingresos y costes de una misma actividad, diferenciando el
costo unitario (cuanto se gasta en hacer el producto).

Sin embargo, el precio no es lo mismo que el valor del bien y el coste privado no es igual que el
coste social.

e Valor de un bien: es lo maximo que esta dispuesto a pagar por dicho bien, la disposicién
a pagar no tiene que coincidir con lo que se paga en mercado, un individuo esta
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dispuesto a pagar cierta cantidad de dinero por la utilizacién de un servicio que se puede
ofertar gratuito (salud)

El precio de un bien es lo que se cobra en el mercado por su consumo.

El coste: la distincién entre coste privado y coste publico es necesaria en los casos en
que la produccidn del bien, no solo utiliza inputs pagados por la empresa, sino también
produce efectos externos positivos o negativos.

Para la determinacidon de la tarifa del proyecto del transporte publico, en una de las
preguntas se enfoca al precio que estaba dispuesto a pagar el usuario por un nuevo sistema
por lo general en este tipo de preguntas la gente siempre va contestar que quiere pagar un
precio menor de que vale el producto, por cuestiones como confiabilidad, puntualidad,
seguridad estd dispuesto a pagar un precio mayor ya que le da otro valor un valor agregado
que es un valor de apreciacién y no uno economico.

Existen diversos indicadores para medir la rentabilidad social de un proyecto que produce
beneficios y costes a lo largo del tiempo, el indicador mas fiable y usado es el VAN Valor Actual
Neto, el VAN sintetiza en un solo resultado el valor social del proyecto al restar los costes.
Siguiendo la siguiente férmula:

VAN= BO-CO + B1-C1/1+i + B2-C2/(1+i)2...........

Si el VAN es igual a cero, los beneficios brutos de proyecto se igualan a los costes, lo que situaria
el proyecto en un punto neutro.

VAN > 0 aceptar el proyecto
VAN < 0 rechazar el proyecto

El VAN ademas de usarse para la aceptacién o rechazo de proyectos, también es un indicador
adecuado para la seleccion de proyectos.

Otro indicador es la tasa interna de retorno TIR que mide la rentabilidad, cuanto mayor sea la
rentabilidad de proyecto mayor sera el rango de valores.

3.9 INCORPORACION Y ANALISIS DE LA PERSPECTIVA DE GENERO EN EL PROYECTO.

De manera general el proyecto trata de reducir distancias aumentar la conectividad para la
poblacién de todo el Valle pero en cuanto a perspectiva de género en el transporte se puede
decir:

“La inclusion de la perspectiva de género en la movilidad urbana es, hoy en dia, una demanda
muy solicitada y una deuda pendiente de las autoridades locales en muchas ciudades. Del mismo
modo que en la actualidad no puede entenderse a la movilidad urbana y metropolitana sin ser
sostenible, las nuevas prdcticas de la movilidad tampoco pueden dejar de lado la perspectiva de
género. Esto es, en primer lugar, entender que “las politicas pueden tener distintos impactos en
las mujeres y en los hombres, y pueden perpetuar la desigualdad o la discriminacion de forma
involuntaria” (Shreeves, 2019).”

Como se vio en el apartado de lineamientos de disefio una parte vital para el transporte es la
seguridad y esto aplica también para la seguridad dentro de las unidades de transporte.
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“Particularmente en el caso de Espafia, en 2019, las victimas mortales por violencia de género
ascienden a 55 mujeres, en 2020 ha habido 45 victimas mortales y durante el primer semestre
del 2021 han muerto 22 mujeres (Ministerio de Igualdad, 2021). Por otro lado, al menos el 40.4%
de las mujeres encuestadas en el marco de la Macroencuesta de Violencia Contra la mujer
realizada por el Ministerio de Igualdad en 2019, afirman haber sufrido acoso sexual en algun
momento de su vida. Asimismo, el 8% de las mujeres encuestadas han asegurado haber sufrido
algun tipo de violencia sexual en el transporte publico y un 32% en espacios abiertos como
calles o parques (Ministerio de Igualdad, 2019).”

Para esta problematica se han hecho varias acciones como son:

1) Implementacion de talleres de formacion y capacitacion del personal,

2) Campanas de concientizacidn para la poblacion y usuarios del transporte publico.
Un ejemplo de implementacidn es el caso de Bilbao el cual considero:

e Ciudades como Bilbao avanzaron en materia de seguridad con politicas como las
paradas intermedias, que permite que las viajeras puedan bajar antes en horarios
nocturnos, avisando con antelacién al conductor o conductora del bus (Ayuntamiento de
Bilbao, 2018).

e Otras medidas importantes para la seguridad y prevencién del acoso en el transporte
publico tienen que ver con contar con una correcta iluminacién en horarios sin luz
natural, que las barandas y manijas se ubiquen de manera tal que las mujeres no se
sientan vulnerables o en posiciones incbmodas, que existan camaras de seguridad que
permitan que la persona operadora pueda identificar comportamientos inadecuados y
gue funcionen como elemento disuasorio, entre otros (Castillo et al, 2020).

® Asimismo, existen una serie de acciones relacionadas con la tecnologia y su uso que
podrian ayudar a garantizar la comodidad y seguridad de las usuarias y usuarios. Por
ejemplo, que haya acceso a wifi que garantice la comunicacién en caso de que la
persona se sienta vulnerable, que exista un portal o web con informacidn acerca de las
rutas y paradas, que exista un portal o web con informacidn y atencién en caso de acoso
sexual, etc. (Castillo et al, 2020).
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Imagen 99 actividades de la integracidon de genero

W, A

Diversidad de actividades De manera formal e informal Mantenimiento vy
y personas Acceso a ayuda y apoyo planificacién

(L)

"4
-
-
-

S—
Saber donde estas v Ver y ser vista Desarrollados con la
ddnde vas participacion activa de
las mujeres”

3.10 DiseNOS PREVIOS, INFOGRAFIAS, MAPAS, SOLUCIONES MARKETING, ETC ...

Con relacion al plan de marketing se tiene considerado objetivos a corto plazo con el desarrollo e
implementacién de nuevas tecnologias.

A largo plazo una campana de difusién para que el proceso de adaptacién de la poblacién al
sistema sea mas rapido, es decir la informacion para tener publicidad de la ruta horarios, carteles
integrados en un plan de comunicacién o de marketing.
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3.11 CoNSECUCION DE OBJETIVOS EN RELACION CON EL PROYECTO.

Fase 0 \ Fase 1 ™. Fase 2 Final

Recopilacion de Anilisis de la Conclusiones

informacion y informacién Evaluacion de Costes
diagnostico
Resultados: Resultado: A
Resultados:
bibli fi cumplimiento de objetivos
ibliograria . Estimaciones
calculo de la demanda SRR
cartografia Evaluacidn financiera s

cartografia del proyecto

Como forma de concluir el presente trabajo se puede decir que la problematica viene entonces
en la movilidad interna donde solo existe conectividad real entre Padul, Durcal y en ciertos casos
Niglielas quedando desarticulados los demas centros de poblacidn, es donde se enfoca el
proyecto y donde se puede llegar a los objetivos que se tenian marcados para la realizacién de
este proyecto.

La relacién y la conectividad entre el Valle de Lecrin y Granada es funcional y tiene condiciones
funcionales, es decir existe mayor conectividad con cualquier centro de poblacién del valle de
Lecrin con Granada que la conexién de centros de poblacién con los mismos centros de
poblacién del mismo valle de Lecrin

Si bien es verdad que este trabajo es un primer paso para una propuesta especifica con estudios
mas concretos y con personal especializado. De manera general la conectividad actual es
desequilibrada para todos los centros de poblacién. El sistema actual de movilidad no logra
cubrir las necesidades basicas y cotidianas de los habitantes por lo que se tiene que cambiar el
modelo de transporte publico actual para que integre no solo el territorio sino que integre a la
poblacién de los diferentes centros de Valle de Lecrin.

El proyecto intenta ser complementario a las lineas existentes, llevando la demanda de usuarios
al punto Nodal, es por ello que se selecciond los centros que no tienen cobertura de transporte y
llevarlos a donde si existen lineas consolidadas y funcionales de transporte

Origen-destino general actual de transporte publico
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ANEXo0s.

Anexo | PRESENTACION DEL PROYECTO EN POWER POINT

Anexo Il REPORTAJE GRAFICO

Anexo Il FICHA DE PROYECTO DE LA ENTIDAD LOCAL

Anexo IV ESTUDIO DE VIABILIDAD ECONOMICO-FINANCIERA (SI PROCEDE)
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