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1 RESUMEN

En el presente estudio se realiza un breve recorrido tedrico en el ambito fronterizo, entre el
urbanismo y la movilidad, para poder asentar las bases metodolégicas y racionales del mismo.

Para poder caracterizar de la mejor manera posible el territorio, se ha realizado, en primer
lugar, un diagnéstico socioecondmico Y territorial, para posteriormente realizar un analisis de
la oferta y demanda de la movilidad con el fin de facilitar la comprension y el analisis del
ambito metropolitano del norte de Granada, utilizando para ello diversos tipos de indicadores,
procedentes de muy diversas fuentes.

A continuacion, se ha elaborado un diagnostico sobre el estado de las infraestructuras
ferroviarias actualmente en uso en el area metropolitana de Granada, como son las dos lineas
de ferrocarril convencional existentes (Bobadilla-Granada y Granada-Moreda), asi como de
las perspectivas futuras que ciernen sobre dichas lineas tras la llegada, en un futuro préximo,
de la Linea de Alta Velocidad (LAV) a Granada.

Y como conclusion se plantean una serie de recomendaciones a tener en cuenta para poder
contar con una posible red de transporte ferroviario de caracter metropolitano, que tenga
como principios basicos: la eficiencia, la sostenibilidad, la calidad y la complementariedad
con el resto de modos de transporte, y que sirva como un nuevo eje de desarrollo urbano,
eficiente, mixto y socialmente justo.

11 PALABRAS CLAVE

Ferrocarril, movilidad, transporte publico, urbanismo, Tren-Tram, Area Metropolitana,
Granada, corredor ferroviario, LAV
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2 OBJETIVOS

El presente estudio, ni surge, ni tiene intencion de ser una propuesta urbanistica o de
planificacion cerrada o prefijada de antemano. Al contrario, nace con vocacion de cambio y
mutacion para evitar su rapida obsolescencia. Un estudio, a partir del cual, puedan discutirse y
plantearse nuevos paradigmas urbanisticos, territoriales y de movilidad, teniendo como eje y
comun denominador la red de ferrocarril convencional.

La motivacion del presente estudio, pretende, por lo tanto, generar un debate publico, abierto
y participativo sobre la dicotomia existente entre una red ferroviaria convencional
progresivamente abandonada y una nueva Linea de Alta Velocidad (en adelante, LAV) que
llega a Granada por la “puerta grande™ y sin discusion previa sobre su pertinencia tanto desde
el punto de vista funcional, social, econdmico o ambiental.

Para llevar a cabo dicho debate, se visibilizan una serie de elementos que, han pasado, o
inadvertidos a nivel general, o han sido completamente desechados o descartados desde las
instituciones u o6rganos de decision en el &mbito de la planificacion urbanistica y de la
movilidad.

Por este motivo, los objetivos principales planteados a la hora de realizar este estudio han
sido:

- Visibilizar la existencia de los dos corredores ferroviarios existentes en el area
metropolitana de Granada (Eje Oeste: Granada-Pinos Puente) y (Eje Norte: Granada-
Iznalloz)

- Realizar una caracterizacion territorial y socioeconémica del area de influencia de
dichos corredores.

- Realizar un diagndstico de la oferta y la demanda de movilidad en los corredores
sefialados.

- Plantear posibles estrategias y acciones tendentes a la optimizacion de dichos
corredores ferroviarios, asi como de las areas aledarfias a las estaciones propuestas.

1 . . L
Tal y como se puede comprobar en el capitulo 7, sobre infraestructuras ferroviarias.



Propuestas para la optimizacion de la red ferroviaria del area metropolitana de Granada como eje de
un nuevo modelo urbano y de movilidad

3 MARCO TEORICO

La ciudad representa para el hombre la tentativa mas coherente y, en general, la mas
satisfactoria de recrear el mundo en que vive de acuerdo a su propio deseo. Pero si la ciudad
es el mundo que el hombre ha creado, también constituye el mundo donde esta condenado a
vivir en lo sucesivo. Asi pues, indirectamente y sin tener plena conciencia de la naturaleza de
su obra, al crear la ciudad, el hombre se recrea a si mismo. (Park, 1999)

El &rea metropolitana de Granada se caracteriza por ser una aglomeracion urbana en el que la
ciudad central (Granada) no tiene un papel centralizador absoluto en las relaciones sociales,
economicas, culturales, etc. de la misma. La centralidad y preponderancia de Granada, si bien,
es innegable, ha perdido paulatinamente su importancia demografica y funcional a favor de
los municipios adyacentes. En este sentido, junto a Malaga, Sevilla y la Bahia de Cadiz,
constituye una de las areas metropolitanas mas dinamicas y complejas del territorio andaluz y
ejerce una influencia significativa en el conjunto de la Andalucia oriental (Consejeria de
Obras Publicas y Transportes, 2006).

El marco tedrico sobre el que se asiente el presente estudio, procede de diversas escuelas y
autores, que tienen como comun denominador principal dos aspectos: el territorio (urbano y/o
regional) y la movilidad. En ese sentido, a lo largo del documento se reflejan las ideas y los
principios de autores, tales como Calthorpe (1993), Pozueta (2000) o Rogers (2000), como
autores que insisten en la necesidad de reflejar en el urbanismo los principios de eficiencia y
sostenibilidad ligados a modelos de movilidad igualmente eficientes y en el que se primen los
desplazamientos peatonales y en transporte publico por encima de los privados.

Del mismo modo, en el presente estudio, se han tenido en cuenta a tedricos que han trabajado
en la importancia de la movilidad y el transporte como elementos clave que determinan la
sostenibilidad de un territorio, como es el caso de Banister (2007), Miralles-Guasch y
Cebollada (2003) y Serrano (2009).

Por otro lado y dada la importancia con que cuenta en el documento el analisis de
infraestructuras ferroviarias, se ha tenido en cuenta las lecturas de Gigosos y Saravia (2006),
Bel (2010) y Navazo (2011) por coincidir conceptualmente en unos analisis, de caracter
critico, a la vez que constructivos, sobre el desarrollo de las nuevas infraestructuras
ferroviarias de alta velocidad, asi como de la creacion de otras infraestructuras ferroviarias no
necesariamente fundamentadas desde un punto de vista costo-efectivo econdmico ni social.

En relacion a las recomendaciones finales del presente documento ha sido especialmente
constructiva la lectura de Gaffron, Huismans y Skala (2008), que con su proyecto Ecocity han
logrado sintetizar diferentes corrientes urbanisticas del tltimo siglo, con el fin de elaborar un
marco metodologico de actuacion para llevar a cabo proyectos urbanos con un alto grado de
sostenibilidad, denominados como “ecociudades”.
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4 METODOLOGIA

Tras un analisis sosegado de las diferentes corrientes y autores resefiados previamente, se ha
tratado de presentar un marco metodoldgico propio, con el objetivo de que pueda adaptarse
del mejor modo posible a las caracteristicas del area del presente estudio.

Para ello, ha sido fundamental la elaboracion de una base de datos ligada a las tres principales
teméticas reflejadas en el presente estudio: realidad socioeconémica, marco general del
planeamiento territorial y urbanistico, situacion de los sistemas de transporte y de la
movilidad y situacion de la red y los sistemas de infraestructuras ferroviarias.

La elaboracion de dicha base de datos, ha tenido como referentes muy diversas fuentes e
indicadores, haciéndose referencia a las mismas a lo largo de todo el documento, con el fin de
corroborar dicha informacion y de facilitar en el futuro posibles nuevas lineas de
investigacion.

Dichas fuentes de informacién son principalmente:

- Fuentes oficiales abiertas de las diferentes escalas administrativas publicas (local,
provincial, autonémica y estatal), como son: Ayuntamientos, (principalmente a través
de los Planes Generales de Ordenacion Urbana), Diputacion, a través de memorias de
gestion economica, Consejerias de la Junta de Andalucia (principalmente Obras
Publicas y Urbanismo) asi como del Ministerio de Fomento.

- Fuentes oficiales a través de solicitudes de informacion, ya sea en visitas presenciales
y/o entrevistas®, o mediante la solicitud de informacién via telefonica o por correo
electrénico.

Tras la consiguiente depuracion y, en la medida de lo posible, comparacion entre variables de
fuentes diversas, se realizaron los consiguientes analisis de la realidad socioeconémica y
territorial, asi como los diagndsticos de la movilidad, el transporte y la red ferroviaria
existente y prevista, realizandose, del mismo modo, un analisis comparativo y cualitativo de
diferentes sistemas ferroviarios de caracter metropolitano (Cercanias, Tren-Tram y tranvia)
con el fin de determinar el mas idéneo para el caso de los corredores en estudio.

Como conclusion, el presente estudio plantea una serie de recomendaciones generales
referentes a la creacion de un nuevo modelo de infraestructura y red ferroviaria en el area
metropolitana de Granada, basado en planteamientos tedricos® y/o experiencias existentes* en
otras ciudades o entornos metropolitanos de similar escala territorial.

2 Entrevistas con técnico del Metropolitano de Granada (Alberto Sanchez) (22 de marzo de 2012) y con el
Gerente del Consorcio de Transportes del Area de Granada (28 de junio de 2012)

3 Calthorpe (1993), Gaffron, Huismans y Skala (2008), Pozueta (2000), UITP (2003)
4 Gaffron, Huismans y Skala (2008), Miralles-Guasch y Cebolleda (2007)
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5 DIAGNOSTICO SOCIOECONOMICO Y TERRITORIAL

5.1 DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO

El dmbito territorial abordado tiene como ejes estructurantes, las dos lineas ferroviarias
actualmente en servicio que parten de la estacién de Fuentenueva en Granada (Granada-
Bobadilla) y (Granada-Moreda). Sin embargo, para el cometido de este estudio, el ambito de
recorrido de ambos ejes ferroviarios se ha reducido considerablemente al concebirse el mismo
como un nuevo ferrocarril de caracter metropolitano y no de media distancia como el
existente actualmente.

Para delimitar mas concretamente el area geografica del presente estudio se han establecido
dos niveles principales de analisis. Por un lado, a una escala mayor, se analizan los diferentes
municipios adyacentes a las lineas de ferrocarril: Granada-Bobadilla: Granada, Atarfe y Pinos
Puente y Granada-Moreda: Maracena, Peligros, Albolote, Deifontes e 1znalloz.

Figura 1: Area de estudio general®
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Fuente: Instituto de Cartografia de Andalucia, 2006

Se ha considerado una escala de analisis municipal con el objetivo de hacer un perfil socio-
econdémico lo méas actualizado y detallado posible, al ser ésta, la escala que cuenta con un
mayor volumen de informacion en este sentido.

> En rojo, ubicacion aproximada de potenciales estaciones de ferrocarril planteadas en el presente estudio.
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A otra escala, mas reducida se estudiaran las areas aledafias a las potenciales estaciones de los
nodos de transporte ferroviario planteados en las lineas de ferrocarril mencionadas
previamente y en este caso, el andlisis tendrd un mayor nivel de detalle con el objetivo de
mostrar las fortalezas y debilidades de las diferentes estaciones ferroviarias planteadas, desde
un punto de vista urbanistico, funcional y territorial. Para ello, se ha tomado como referencia
un radio de accion de aproximadamente 600 metros en torno a las estaciones, como medida
ampliamente aceptada por diferentes urbanistas, destacando la corriente del Nuevo Urbanismo
principalmente norteamericana bajo las premisas de los TOD (Calthorpe, 1993) por ser una
distancia que puede ser recorrida facilmente a pie en menos de 15 minutos.

Para el presente analisis socio-econdmico y territorial se ha establecido como marco escalar
de base, el municipio y como marco de analisis espacial referente a las estaciones ferroviarias
planteadas, se ha establecido una escala menor con el objetivo de entrar mas detalladamente
en aspectos que en un ambito mas amplio como el municipal no pueden ser tratados. En la
siguiente tabla (Tabla 1), se muestra la correspondencia de las dos lineas ferroviarias
planteadas con las estaciones propuestas, asi como su adscripcién municipal en cada caso.

Tabla 1: Lineas, municipios y estaciones del area de estudio

Linea Municipio Estacion

Fuentenueva
Chana
Granada -
. Bobadilla
Granada-Pinos Puente
Mercagranada
Atarfe Atarfe
Pinos Puente Pinos Puente
Fuentenueva
Granada
Aynadamar
Maracena Maracena
Peligros Peligros-Juncaril
Granada-lznalloz -
Albolote-Juncaril
Albolote -
Embalse de Cubillas
Deifontes Deifontes
Iznalloz Iznalloz

Fuente: Elaboracion propia

5.2 DIAGNOSTICO SOCIOECONOMICO

5.2.1 Introduccion

Tal y como se sefiala previamente, el diagnodstico socioecondmico tiene como referencia
escalar el municipio. En el presente caso de estudio, se analizaran las principales variables

10
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demograficas y socioecondmicas de los municipios afectados por las dos lineas de ferrocarril
planteadas.

El objetivo de dicho analisis es poder obtener una radiografia lo méas fidedigna posible de las
areas de influencia de las lineas de ferrocarril en estudio y para ello se ha tratado de obtener
las variables mas influyentes que pueden determinar el futuro uso de dichas infraestructuras
de transporte.

Para llevar a cabo el andlisis socioconémico y territorial se han utilizado diversas fuentes,
destacando las procedentes del Instituto Nacional de Estadistica (en adelante, INE), el
Instituto de Cartografia y Estadistica de Andalucia, a partir del Sistema de Informacion
Multiterritorial de Andalucia (en adelante, SIMA), la Diputacion de Granada o informacion
proveniente de los Planes Generales de Ordenacion Urbana (en adelante, PGOU) de los
municipios afectados que cuentan con dicho instrumento de planificacion urbanistica. Sin
embargo, las fuentes de informacion son mas amplias y en cada aspecto analizado se resefiara
la fuente exacta que lo especifique®.

5.2.2  Demografia

La poblacién en el conjunto del area del area de estudio es de aproximadamente 330.000
habitantes, de los cuales casi tres cuartas partes corresponden al municipio de Granada. A
pesar de ello, hay que resefiar el hecho de que el peso demogréafico de la ciudad de Granada,
respecto del conjunto metropolitano, asi como del area de estudio presente, ha ido
disminuyendo paulatinamente en los Gltimos afios. De este modo, el municipio de Granada ha
pasado de tener el 77% de la poblacion al 73% entre los afios 2001 y 2011. Si bien, el valor
relativo no es muy significativo y la poblacion del municipio de Granada se ha mantenido
practicamente estable en los Gltimos diez afios, los valores absolutos y relativos de
crecimiento en los municipios de la primera corona metropolitana (Albolote, Atarfe,
Maracena y Peligros) han sido significativos, tal y como se puede observar en la siguiente
tabla (Tabla 2).

® Esta tarea ha sido en muchos casos compleja, al no haber informacién lo suficientemente actualizada o
equivalente en todos los municipios del éarea de estudio, habiendo un desequilibrio de informacién
principalmente entre los municipios de mayor y menor poblacién.

11
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Tabla 2: Poblacion y crecimiento demografico: 2001 y 2010

. Crecimiento: Crecimiento
Municipio 2001 2001-2011 medio anual:
2001-2011
Albolote 13.877 17.892 22,4% 2,2%
Atarfe 11.151 16.432 32,1% 3,2%
Deifontes 2.476 2.567 3,5% 0,4%
Granada 240.661 240.099 -0,2% 0,0%
Iznalloz 6.763 7.003 3,4% 0,3%
Maracena 16.517 21.264 22,3% 2,2%
Peligros 8.439 11.021 23,4% 2,3%
Pinos Puente 13.422 13.314 -0,8% -0,1%
Total 313.306 329.592 4,9% 0,5%

Fuente: INE (Censo 2001 y Padrén 2011)

Si bien el crecimiento medio del total del area de estudio refleja un valor de aproximadamente
el 5% entre los afios 2001 y 2011 y ligeramente positivo (0,5%) respecto al crecimiento medio
anual, es pertinente sefialar que cada municipio ha experimentado unas dindmicas propias que
conviene subrayar. De este modo, destacan en el principalmente los municipios mencionados
previamente (Albolote, Atarfe, Maracena y Peligros) correspondientes a la primera corona
metropolitana, como los municipios con un mayor crecimiento demogréfico entre 2001 y
2011, fluctuando entre el 22,3% de Maracena y el 32,1% de Atarfe. Sin embargo, dicho
crecimiento no ha sido homogéneo y tal y como se puede observar en la siguiente figura, el
ritmo de crecimiento ha sido muy desigual, lo cual concuerda plenamente con los periodos de
crecimiento y contraccion de la economia, puesto que es a partir de los afios 2006 y 2007
cuando los niveles de crecimiento se estabilizan, o incluso decrecen en algunos casos
(Iznalloz y Pinos Puente).

Extrapolando dicha informacion, se podrian categorizar tres tipos de municipios en funcién de
su crecimiento demogréafico. Por un lado el municipio de Granada, como ciudad central del
area metropolitana y con un casco urbano consolidado que ha experimentado globalmente
ligeras pérdidas poblacionales en los ultimos afios. En el lado opuesto se encuentran los
municipios de la primera corona metropolitana (Albolote, Atarfe, Maracena y Peligros), que
han experimentado, con significativas fluctuaciones, importantes crecimientos relativos y
absolutos. Y por ultimo, los municipios de la segunda o tercera corona metropolitana y con un
caracter mas rural, como son: Deifontes, Iznalloz y Pinos Puente, que han experimentado
crecimientos muy limitados o incluso negativos, como en el caso del Gltimo municipio
mencionado.
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Figura 2: Evolucion del crecimiento de poblacion: 2003-2011
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Para corroborar aun mas estos datos, resulta especialmente interesante acercarse a los datos
emanados del Padrén respecto al saldo migratorio residencial de los ultimos afios (2005-
2010). Estos datos muestran como ha evolucionado dicho saldo en los diferentes municipios
del éarea de estudio. EI municipio de Granada muestra un crecimiento global ligeramente
positivo durante el dltimo lustro (2005-2010) si bien, ha experimentado significativas
fluctuaciones entre los afios previos a la irrupcion de la crisis econémica en 2008 y durante
los afios posteriores, siendo este el patron de crecimiento del saldo migratorio residencial en
el conjunto de municipios analizados.

Los municipios de la primera corona metropolitana (Albolote, Atarfe, Maracena y Peligros),
experimentan igualmente una tendencia decreciente en su saldo migratorio residencial, si
bien, salvo durante el afio 2009 en Peligros, sus valores son siempre positivos.

En el caso de los municipios de Deifontes, Iznalloz y Pinos Puente, también se refleja la
correlacion entre la contraccion econémica y el saldo migratorio residencial, aunque en estos
casos, si hay que hablar de valores negativos, principalmente en los dos ultimos mencionados,
tal y como se puede apreciar en la siguiente figura.
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Figura 3: Evolucion del saldo migratorio residencial: 2005-2010
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Fuente: INE (Padrén 2005-2010), a partir de: Fichas Municipales 2011, Caja Espafia-Caja Duero

Como se sefiala previamente, el crecimiento de la poblacién ha sido divergente, tanto en el
ambito geogréfico (a nivel de municipio) como en el temporal, siendo coincidente en este
caso, el descenso del crecimiento demografico a partir del impacto de la vigente crisis
econdmica. En el conjunto del area de estudio, se ha experimentado un incremento medio
anual de la poblacion del 0,7% durante el periodo entre 2008 y 2011, mientras que durante el
periodo entre 2003 y 2007 el incremento fue del 0,8%.

Respecto a una proyeccién de la poblacién futura, seria arriesgado extrapolar los ritmos de
crecimiento experimentados en los Gltimos afios, dado que las perspectivas de futuro son poco
halagliefias desde el punto de vista econdémico. El ritmo de crecimiento econémico y por ende,
el de la construccién, son muy limitados y no parece que este escenario vaya a cambiar a
corto o medio plazo. Sin embargo, si tomamos como referencia el crecimiento medio anual
hasta el afio 2020 en el conjunto de la provincia de Granada’, dicho crecimiento se situaria en
torno al 0,3%, lo que podria ser un escenario bastante acorde a la probable situacion que
hemos reflejado. Con este parametro de crecimiento, la poblacion en el conjunto del &rea de
estudio se incrementaria en torno a 10.000 personas hasta el afio 2020. Sin embargo, es
necesario tener en cuenta el caracter orientativo de dicha proyeccion, debido a la
multiplicidad de factores y variables que influyen en el crecimiento o decrecimiento de la
poblacién de un territorio, maxime en un momento social, econdmico y politico de extrema
volatilidad e incertidumbre como el actual.

Un dato demografico presente y a tener en cuenta también en el futuro es el fenémeno de la
migracién extranjera. Un hecho, que es una realidad tangible y creciente al que no puede

" Fuente: Instituto de Estadistica de Andalucia (2010)

14



Propuestas para la optimizacion de la red ferroviaria del area metropolitana de Granada como eje de
un nuevo modelo urbano y de movilidad

darse la espalda, dada su mayor vulnerabilidad y estigmatizacion social en algunos casos. Si
bien, es un hecho que pudiera parecer mas significativo numéricamente, por ser los
“diferentes” de la sociedad y aparecer mediaticamente en algunos casos 0O sucesos
sensacionalistas con tintes mas o menos xenofobos, el colectivo migrante en el area de estudio
supone globalmente tan solo el 4% de la poblacion total. No puede obviarse, no obstante, que
en los Gltimos afios este colectivo ha experimentado un significativo crecimiento desde el afio
2001, donde tan solo era 0,8% del total de la poblacion, dicho crecimiento puede estar
ralentizandose en los Ultimos afios, a causa de la profunda crisis econémica que nos afecta.

El crecimiento de la poblaciéon extranjera ha sido mas o menos homogeneo en todos los
municipios del area de estudio si bien, se podria diferenciar entre los municipios con un
mayor volumen de poblacion foranea (superior al 4% del total), como son: Albolote, Atarfe,
Granada y Maracena, que corresponden con los municipios con un caracter mas urbano y el
resto de municipios, de caracter mas rural (con las excepcion de Peligros): Deifontes,
Iznalloz, Peligros y Pinos Puente, con un volumen de poblacion foranea inferior al 3,5%.

Figura 4: Porcentaje de poblacién extranjera: 2001-2011
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Fuente: INE (Censo 2001) y SIMA (2011)

En relacion a la caracterizacion de la poblacién por estructura de edad, es resefiable el
progresivo envejecimiento experimentado globalmente en el area de estudio. Con la Unica
excepcion de Atarfe, el resto de municipios ha experimentado un aumento aproximado de 2
afios su edad media en la ultima década (2001-2011), siendo los municipios de Granada y
Deifontes los que cuentan con una poblacion de mayor edad media (superior a los 40 afios).
En sentido contrario, los municipios con una edad media menor son los municipios de la
primera corona metropolitana, destacandose Atarfe, por ser el Unico que ha descendido muy
ligeramente su edad media respecto al afio 2001. La menor edad media de dichos municipios
se corresponde con el incremento demogréafico experimentado, ligado a las nuevas
promociones inmobiliarias surgidas al calor de un contexto econémico favorable y de un
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urbanismo expansivo que ha favorecido el establecimiento de personas jovenes o de mediana
edad provenientes principalmente del municipio de Granada.

Tabla 3. Edad media de la poblacion: 2001 y 2010

Municipio | 2001 2011
Albolote 33,6 36,2
Atarfe 36,0 35,9
Deifontes 37,8 40,4
Granada 39,0 41,8
Iznalloz 36,2 37,9
Maracena 34,8 36,6
Peligros 33,5 36,3
Pinos Puente 37,0 39,5

Total 36,0 38,1

Fuente: INE (Censo 2001) y SIMA (2011)

Analizando de manera mas detallada la estructura de la poblacién por grupos de edad, a partir
de las pirdmides de poblacionales realizadas para cada municipio, se llega igualmente a la
misma conclusion anterior. Son los municipios de caracter mas rural, los que tienen un
volumen de poblacion envejecida mayor. Concretamente, la poblacién mayor de 65 afios en
dichos municipios supera el 16% del total, tal y como se presenta a continuacién: Deifontes
(18,1%), Pinos Puente (17,2%) e Iznalloz (16,3%). A lo que habria que afadir el municipio de
Granada, que cuenta con un 17,5% de poblacion mayor de 65 afios. Por el contrario, son los
municipios de la primera corona metropolitana (Albolote, Atarfe, Maracena y Peligros) los
gue cuentan con volumenes de poblacién mayor de 65 afios inferior al 12%.

En consecuencia, las piramides de poblacion de los municipios menos envejecidos muestran
claramente como los grupos de edad jovenes y de mediana edad muestran los mayores
porcentajes de poblacion, destacandose los municipios de Atarfe, Maracena y Peligros los que
ejemplificarian mejor el fendmeno de llegada de nueva poblacién a los mismos por el
incremento significativo de vivienda destinada a estos grupos de poblaciéon durante los
ultimos afos.

Un hecho a resefiar es el caso de Granada, que como importante centro universitario a escala
andaluza, ejerce un importante foco de atraccion para miles de personas, ya sean estudiantes,
profesores o personal no docente ligado a dicha actividad. EI hecho de que en un gran
volumen de dicha poblacion (estimada en unas 80.000 personas), no se encuentre
empadronada directamente en Granada, debido a su caracter temporal, hace que las
estadisticas oficiales no reflejen fidedignamente la composicién demogréfica de la ciudad®.

8 Segun los datos del Censo de 2001, la poblacion residente en Granada era de 240.661, mientras que la
poblacion vinculada ascendia a 344.680- Dicha poblacion, segun definicion del INE, seria “el conjunto de
personas censables (es decir, con residencia habitual en Espafia) que tienen algin tipo de vinculacion habitual
con el municipio en cuestidn, ya sea porque residen alli, porque trabajan o estudian alli, o porque no siendo su
residencia habitual, suelen pasar alli ciertos periodos de tiempo”. Fuente: INE (Censo 2001)
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A continuacion se presentan las piramides de poblacion de los diferentes municipios con el fin
de facilitar la comprension de las principales caracteristicas de la poblacidn segln sus grupos

de edad.
Figura 5: Pirdmide de poblacién de Albolote: 2011
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Fuente: INE (Padrén 2011)

Figura 6: Pirdmide de poblacion de Atarfe: 2011
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Fuente: INE (Padron 2011)
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Figura 7: Pirdmide de poblacion de Deifontes: 2011
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Figura 8: Piramide de poblacion de Granada: 2011
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Figura 9: Piramide de poblacion de Iznalloz: 2011
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Figura 10: Piramide de poblacion de Maracena: 2011
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Figura 11: Pirdmide de poblacién de Peligros: 2011
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Figura 12: Piramide de poblacion de Pinos Puente: 2011
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Tal y como se sefiala anteriormente existe una importante divergencia entre los municipios de
los corredores ferroviarios en estudio, existiendo por un lado, el municipio de Granada, como
nacleo urbano central consolidado; por otro, los municipios de la primera corona
metropolitana, como son: Albolote, Atarfe, Maracena y Peligros, con un nivel creciente de
urbanizacion y con un incremento demografico mas o menos constante y por altimo, los
municipios mas alejados del municipio de Granada y con un cardcter mas rural en su
composicion tipolégica urbana y socioecondémica, tal y como se especifica posteriormente,
como son los municipios de Deifontes, I1znalloz y Pinos Puente.

Esta clasificacion puede verse reflejada igualmente en relacion, al volumen de poblacion,
puesto que son, con la légica excepcion de Granada, los municipios de la primera corona
metropolitana los mas habitados, con la Gnica excepcion de Pinos Puente®, que con una
poblacion total de aproximadamente 13.000 habitantes, supera en poblacién al municipio de
Peligros, debido a su tradicional importancia dentro del &mbito territorial de la Vega de
Granada.

Con el objetivo de arrojar més luz al aspecto poblacional, se ha analizado la densidad de
poblacion de los diferentes municipios de los corredores ferroviarios en estudio, confirmando
igualmente la tendencia reflejada en las variables demograficas resefiadas previamente. Para
ello, se toma como unidad de superficie de referencia la hectarea (Ha) en lugar del kilometro
cuadrado (km2), debido a su idoneidad como indicador de densidad poblacional en ambitos
urbanos y periurbanos, por ser éstos los predominantes en los primeros kilometros de
recorrido de las dos lineas ferroviarias en estudio y determinar de manera més dptima la
potencialidad de uso de una posible nueva infraestructura de transporte ferroviario de caracter
metropolitano.

En relacién a la densidad, es el municipio de Maracena el que cuenta con la mayor cuantia,
con 43,4 habitantes por hectarea (hab/Ha), siendo muy superior incluso al municipio de
Granada (27,3 Hab/Ha). Este hecho se debe principalmente a la reducida superficie de su
término municipal, que es de tan solo 4,9 km? mas que a la propia fisonomia o estructura
urbana, lo que provoca su diferenciacion respecto del resto de municipios de la primera
corona metropolitana: Albolote (2,3 hab/Ha), Atarfe (3,5 hab/Ha) y Peligros (10,9 hab/Ha).

Son los municipios mas alejados del corredor ferroviario los que cuentan con menores
densidades de poblacion (inferiores a 2 hab/Ha), fruto de su menor volumen poblacional, pero
sobre todo de su mayor superficie territorial, destacandose el caso de Iznalloz, que cuenta con
un término municipal de 310 km?.

A continuacién se muestran los volimenes de poblacion y la densidad de poblacion (hab/Ha)
de los diferentes municipios de los corredores ferroviarios en estudio:

o Hay que resefiar que el municipio de Pinos Puente posee un término municipal de gran magnitud en el que
ademas del ndcleo urbano principal (Pinos Puente, con 8.137 habitantes) posee otros seis nucleos urbanos
segregados, siendo los principales los de Valderrubio (2.153 habitantes, Casanueva (1.482) y Zujaira (935
habitantes).
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Figura 13: Poblacion absoluta y densidad de poblacién (hab/Ha): 2011
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Figura 14: Densidad de poblacién (hab/Ha): 2001-2011
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Tal y como se ha sefialado previamente, la distribucion de la poblacion en el &rea de estudio
es muy divergente entre unas areas y otras al pasar de espacios urbanos y periurbanos con
mayor densidad de usos, como en los tramos pertenecientes a los términos municipales de
Granada, Maracena, Peligros y Albolote, en la linea de Moreda y Atarfe en la linea de
Bobadilla, a espacios periurbanos o netamente rurales a partir de Albolote, en el caso de la
linea de Moreda y de Atarfe en la linea de Bobadilla.

Esta ha sido una de las razones fundamentales que ha restringido el &mbito de estudio de los
corredores ferroviarios a Pinos Puente, en el caso de la linea Bobadilla-Granada y a Iznalloz,
en el caso de la linea Moreda-Granada, puesto que mas alla de los municipios planteados
como terminales (Pinos Puente e Iznalloz) el entorno por donde discurre el trazado ferroviario
es eminentemente rural y tanto la distancia respecto a Granada como los nucleos urbanos por
donde discurren no cuentan a priori con una potencialidad de uso que hiciera viable su puesta
en funcionamiento como un ferrocarril de caracter metropolitano.

5.2.3 Vivienda

A la hora de realizar un computo mas o menos fiable del nimero de viviendas en el area de
estudio se ha tomado como referencia el Censo de Poblacion y Vivienda de 2001, por ser la
referencia mas fidedigna en este aspecto, asi como en la gran mayoria de datos
socioecondmicos™®. Por este motivo la informacion referida al nimero de viviendas tiene el
afio 2001 como referencia. Este hecho provoca que haya probablemente un gran desfase en
relacion al namero de viviendas actuales al experimentar esta Ultima década un periodo de
gran crecimiento en el nimero de viviendas.

Tabla 4: Total de viviendas y residentes por vivienda: 2001
Habitantes/

Municipio Poblacion Viviendas

Vivienda
Albolote 13.877 6.176 2,2
Atarfe 11.151 5.024 2,2
Deifontes 2.476 1.132 2,2
Granada 240.661 124,787 1,9
Iznalloz 6.763 3.231 2,1
Maracena 16.517 7.171 2,3
Peligros 8.439 3.618 2,3
Pinos Puente 13.422 5.627 2,4

Fuente: INE (Censo 2001)

10 Lamentablemente, el Gltimo censo de poblacidn y vivienda fue realizado en 2001, puesto que en el afio 2011,
fecha de realizacién del siguiente y dltimo censo hasta la actualidad, no se ha realizado. En su lugar, se han
realizado encuestas y prospecciones de datos a partir de otras fuentes estadisticas, como puede ser el Padron.
Este hecho supone una merma importantisima, tanto en la cantidad, como sobre todo, en la calidad de la
informacion disponible.
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Un aspecto interesante en relacion al nimero de viviendas es la comparacion entre esta
variable y la poblacion. De esta manera y tal como se puede observar en la tabla precedente,
es posible calcular facilmente el nimero promedio de personas por vivienda, que en el caso
del conjunto del area de estudio se sitGa en 2,2. La diferencia entre municipios en este caso no
es muy significativa, siendo Granada, el municipio con un menor volumen de personas por
vivienda (1,9) y Pinos Puente el que cuenta con mayor volumen de personas por vivienda
(2,4).

Otro hecho significativo y que suele pasar inadvertido desgraciadamente en la planificacion
urbanistica es la cuantificacion y el analisis del nimero de viviendas secundarias y vacias
respecto del total. Es especialmente significativo el caso del municipio de Granada, que con
21.401 y 14.001 viviendas secundarias y vacias respectivamente destaca sobre el resto de
municipios en este aspecto, lo cual concuerda con el proceso de progresivo abandono de las
areas urbanas histdricas, asi como con el traslado de poblacién granadina hacia municipios de
la corona metropolitana'®, tal y como se ha mencionado previamente en el apartado anterior.

Sin embargo, el elevado nimero de viviendas vacias y en menor medida el de las viviendas
secundarias, no es un fendmeno ajeno al resto de municipios del area de estudio. En todos los
municipios analizados, con la excepcion de Deifontes, las viviendas vacias suponen mas del
17% del total de viviendas, siendo especialmente resefiable el caso de Atarfe, con un total de
1.270 viviendas vacias, lo que supone una cuarta parte del total. Exceptuando al municipio de
Granada, el total de viviendas vacias en conjunto de municipios del area de estudio era de
6.328 en 2001, lo cual supone un importante y lamentable desaprovechamiento del parque
residencial existente ubicado en los centros urbanos consolidados, préximas en muchos casos
al area de influencia de las potenciales estaciones de los dos corredores en ferroviarios en
estudio. A falta de datos mas actuales, es probable que se haya podido agravar ain mas esta
dindmica en algunos casos, al incrementarse considerablemente el parque residencial con la
construccién de nuevas viviendas amparadas en un modelo de planificacion urbanistica
expansivo, tal y como reflejan los significativos incrementos de poblacion de la ultima
década.

En relacién a las viviendas secundarias su papel en el area de estudio no es tan importante
como en el caso de las vacias. Sin embargo, la cuantia de las mismas no es desdefiable, al
suponer un total de aproximadamente 2.000 viviendas, si se exceptia el municipio de

11 A falta de un andlisis mas detallado al respecto, seria interesante indagar en este aspecto, puesto que
probablemente una parte considerable de las viviendas catalogadas como secundarias, forman, en realidad, parte
del parque de viviendas en alquiler de manera no reglamentada. Esta hipétesis podria sustentarse en la realidad
social de Granada, como ciudad con un significativo volumen de poblacién universitaria procedente de
diferentes lugares y ciudades y demandantes de este tipo de viviendas. Este tipo de poblacion, denominada en el
Censo de Poblacion y Vivienda, como “vinculada”, tiene un elevado peso en el municipio de Granada,
superandose las 100.000 personas en esta situacion en 2001, a lo que hay que sumar el monto total de la
poblacidn residente, que era de aproximadamente 240.000 habitantes en dicho afio. Dicha poblacion vinculada se
caracteriza porque la persona no tiene su residencia habitual en el municipio por diversos motivos (trabajo
temporal, estudio, vacaciones extendidas por segunda residencia, etc.) pero que si pasa periodos significativos en
el mismo (INE, Censo 2001).
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Granada. En términos relativos, tan sélo los municipios de Granada y Albolote superan el
10%, siendo en este ultimo caso, producto de la construccion de urbanizaciones en entornos
periurbanos proximos al Embalse de Cubillas y Sierra Elvira.

A continuacion se muestran en forma de tabla y gréfica la informacion mencionada con el fin
de facilitar su analisis.

Tabla 5: Total de viviendas, viviendas secundarias y viviendas vacias: 2001

L Total Viviendas - .
Municipio - - Viviendas vacias
Viviendas secundarias

Albolote 6.176 671 1.125
Atarfe 5.024 204 1.270
Deifontes 1.132 80 117
Granada 124,787 14.001 21.401
Iznalloz 3.231 299 624
Maracena 7.171 307 1.387
Peligros 3.618 341 701
Pinos Puente 5.627 105 1.103

Fuente: INE (Censo 2001)

Figura 15: Porcentaje de viviendas secundarias, vacias y en alquiler: 2001
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Fuente: INE (Censo 2001)

Como se sefiala previamente, no existe en la actualidad informacion fidedigna sobre el
numero de viviendas vacias en el territorio de estudio. Sin embargo, si existe a nivel
provincial informacion referente al excedente (stock) de viviendas nuevas pendientes de
compra (CatalunyaCaixa, 2012). Segun un informe realizado sobre el sector inmobiliario
residencial espafiol por la entidad bancaria CatalunyaCaixa, en el conjunto de la provincia de
Granada el excedente de viviendas nuevas es de aproximadamente 15.000. Desgraciadamente
este dato no aparece desagregado a nivel municipal, pero si se extrapola el peso demogréafico
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del area de estudio al conjunto de la provincia de Granada (aproximadamente un tercio del
total provincial), se podria igualmente extrapolar, a muy grandes rasgos, el volumen de
viviendas nuevas sin vender, aproximadamente 5.0002,

Una informacion significativa que si aparece desagregada a escala municipal es la referente a
las transacciones inmobiliarias totales (tanto de vivienda nueva, como de segunda mano)*3. En
este aspecto, tal y como se ha venido sefialando en el andlisis de diferentes indicadores y
variables demogréaficas y socioeconomicas, el impacto de la vigente crisis economica ha
tenido un papel fundamental en el cambio de tendencia de las mismas.

Para analizar mejor esta tendencia, se ha tomado como referencia el periodo previo a la crisis
(2004-2007) y de maximo crecimiento en el volumen de compra-venta de viviendas y el
periodo posterior, en pleno proceso de contraccion econdmica (2008-2011). Los datos no
pueden ser mas esclarecedores, tal y como puede observarse en la figura siguiente. Si en el
periodo (2004-2007) el crecimiento en las transacciones inmobiliarias experiment6 niveles
que en algunos casos superaron el 120%, como es el caso de Albolote, Atarfe o0 Maracena, en
otros casos se aproximaron al 100% (Peligros) y en otros superaron con creces el 60%
(Granada y Pinos Puente). Tan solo el municipio de Iznalloz, experimentd un crecimiento
negativo en este periodo (-20%) y Deifontes un crecimiento limitado (21%) durante el mismo.
Son, por lo tanto, los municipios de la primera corona metropolitana los que experimentaron
un intensisimo volumen de transacciones inmobiliarias alentado sin duda por el alto volumen
de vivienda en construccion.

Durante el periodo de contraccion econdmica (2008-2011), el volumen de transacciones
descendio notablemente y experimentd caidas en todos los municipios del area de estudio,
que, en este caso, son mas homogéneas y varian entre el 61% de descenso de Iznalloz y el
79% de retroceso en Pinos Puente.

La situacién a corto y medio plazo no parecen que vayan a variar la dinamica del dltimo
periodo analizado, por lo que dificilmente podra cubrirse el stock de viviendas existente, asi
como tampoco tiene visos de cambiar la situacién en relacion con la amplia disponibilidad de
viviendas vacias en el conjunto del area de estudio.

12 L . , . . . .
Los datos referentes al excedente de vivienda tienen un caracter orientativo, siendo necesario tomarlos con
total cautela, por no estar dicha informacion desagregada a nivel municipal.

13 | a fuente utilizada en este caso es la suministrada por el Ministerio de Fomento, a través de su seccién de
Informacion Estadistica (2012).
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Figura 16: Crecimiento de las transacciones inmobiliarias de viviendas: 2004-2011
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5.2.4  Actividad econémica

Una vez analizada los principales indicadores demograficos y de vivienda, se procede a
describir la actividad econdémica en el area de estudio, igualmente a escala municipal. Para
ello, se consideran diferentes variables tales como la categorizacion sectorial del trabajo, la
tasa de desempleo, la tipologia de establecimientos empresariales, entre otras.

5.24.1 Empleo

La tipologia del empleo en el area de estudio responde igualmente a las caracteristicas e
idiosincrasia de cada municipio. Como se sefiala en apartados previos, existe una
diferenciacion entre los municipios con un caracter mas urbano (Albolote, Atarfe, Granada,
Maracena y Peligros) y por otro, los municipios con caracter mas rural (Deifontes, Iznalloz y
Pinos Puente). Esta diferenciacion se ve reflejada claramente en el peso relativo que tienen los
diferentes sectores productivos. En el primer caso, es el sector servicios el que claramente
destaca sobre el resto, superando el 50% de la poblacién trabajadora y destacando sobre todos
los municipios, el de Granada, con el 85% de su poblacion trabajando en este sector. En el
lado opuesto, se sitta el grupo de municipios de carécter rural, donde el sector primario
(agricultura y ganaderia) es el predominante, superando en este caso el 50% de la poblacion
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trabajadora de dichos municipios, destacandose Deifontes con el 69% del total de empleados
en este sector.

En el caso del grupo de municipios con caracter mas urbano, el siguiente sector econémico en
importancia difiere segin los casos. Por un lado, se encuentran los municipios donde la
industria ocupa un lugar destacado, superando el 18% de los empleos, como el caso de
Albolote y Atarfe y por otro lado, los municipios donde el sector de la construccién ocupa un
lugar mas destacado que el industrial, como es el caso de Maracena y Peligros, donde se
supera el 18% del total de empleos en dichos municipios. EI mayor peso del sector industrial
en el empleo de Albolote y Atarfe y en menor medida en Peligros y Maracena, reflejan el
importante papel de la industria en dichos municipios, donde se ubican algunos de los
principales poligonos industriales del area metropolitana de Granada (Juncaril, Asegra, La
Paz, Covirén, etc.).

El peso del sector de la construccion ocupa puestos relevantes en relacién al volumen de
empleo en municipios como Maracena, Peligros Atarfe y Albolote, superando en todos los
casos el 15% del total. Sin embargo, es probable que el peso de este sector econémico haya
perdido su anterior vitalidad e importancia, debido a la crisis econémica e inmobiliaria
vigente, surgida posteriormente a la fecha de los datos disponibles, procedentes de diciembre
del afio 2007. A continuacion se presenta en forma gréafica la gran variabilidad existente en
relacién al numero de trabajadores en funcion de su actividad laboral.

Figura 17: Porcentaje de trabajadores/as por sector de actividad: diciembre 2007
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Un indicador ineludible, a su vez, en relacion al empleo es la carencia del mismo, siendo un
problema de caracter estructural que no se ha limitado a la actual crisis econdmica en el area
de estudio. Si bien es cierto que el desempleo ha aumentado a partir de la plena irrupcion de
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la crisis econdmica en 2008, las tasas de desempleo han sido significativas desde inicios de la
ultima década. De hecho, en los municipios de caracter mas rural (Deifontes, Iznalloz y Pinos
Puente), la tasa de desempleo en 2001 era muy superior a la actual, superandose el umbral del
30%.

A diferencia de lo que se vislumbra en otras variables demogréaficas o socioeconémicas, la
actual tasa de desempleo no difiere en gran medida entre unos municipios y otros del area de
estudio, fluctuando entre el 14,7% de Albolote y el 16,9% de Maracena, tal y como se puede
observar en la siguiente figura.

El contexto econdmico a corto y medio plazo no es muy halagliefio y probablemente se
profundicen aun mas las tasas de desempleo existentes actuales, lo que redundard en un
estancamiento o0 en una reduccion del ndamero de personas activas que realicen
desplazamientos cotidianos por motivos laborales.

Figura 18: Tasa de desempleo: 2001-2011
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5.2.4.2 Actividades empresariales
El nimero de establecimientos empresariales arroja luz sobre la actividad econdémica existente

y en este caso, si existe informacién actualizada (2011) y desagregada a nivel municipal*
(SIMA, 2012).

14 - . - _— . . . . .

Es importante resefiar que este indicador se refiere al nimero de establecimientos, independientemente del
nimero de empleos que generen. Por este motivo, no existe una correlacion entre este indicador y el nimero de
trabajadores por sector productivo analizado previamente.
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El sector econdémico que cuenta con el mayor nimero de establecimientos empresariales es el
comercial, situandose muy por encima del resto en la gran mayoria de los municipios, con la
excepcion de Granada. En todos los casos, dicha actividad supone mas del 25% del total de
sectores, llegando al 38% en el caso de Pinos Puente.

La segunda actividad en nimero de establecimientos empresariales es la construccion, salvo
en el municipio de Granada, en el que ocupa esta posicion el sector de las actividades
profesionales, cientificas y técnicas. La construccion, cuenta con un porcentaje de
establecimientos mucho menor que el comercio, situdndose en todos los municipios por
debajo del 15% del total.

Tras estas actividades, el panorama del nimero de establecimientos empresariales varia en
funcién de cada municipio, si bien serian remarcables por ser comunes a la mayoria de
municipios analizados, los sectores de la industria manufacturera, el transporte y la hosteleria.

Figura 19: Establecimientos empresariales segun sector de actividad: 2011
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5.2.5 Equipamientos

Los equipamientos, ya sean de titularidad y/o caracter puablico o privado, juegan un papel
fundamental en la generacion de ciudad y de calidad de vida de una sociedad. Sin entrar en
definiciones estrictas ni valorando las diferentes interpretaciones existentes del término por
parte de diferentes disciplinas relacionadas con las ciencias sociales y el urbanismo, se
concebiria a este como una instalacion con finalidad de uso puablico que da cobertura a
diferentes servicios basicos (educacion, formacion, sanidad, deporte, servicios sociales, etc.).
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Profundizando un poco mas en el concepto de equipamiento, segin la socidloga Cecilia Hita,
los equipamientos cumplen cuatro funciones bésicas, que son>:

Cubrir necesidades basicas con dignidad (salud).

Permitir el acceso de la poblacion a necesidades, que si bien no son esenciales, son
crecientemente demandadas (deporte, cultura, etc.).

Tender hacia un requilibrio territorial.

Ejercer de mecanismo de integracion e interrelacion social.

La tipologia de equipamientos es variada, si bien, en el presente estudio se presentaran cuatro
tipos que por su naturaleza y ubicacion ejercen una mayor influencia en el corredor
ferroviario en andlisis, como son los equipamientos sanitarios, los educativos, los deportivos y
los culturales.

En el apartado de equipamientos sanitarios, se ha tenido en cuenta Unicamente a los que
ofrecen servicios de caracter preventivo, asi como los que ofrecen una cartera de servicios
médicos basicos y no especializados, como es el caso de los centros de salud y los
consultorios locales'®. Estos equipamientos sanitarios tienen un importante valor como centros
de asistencia de proximidad tanto en barrios de nucleos urbanos como en ndcleos urbanos de
caracter rural, presentdndose a continuacion en forma de tabla los existentes en cada
municipio del area de estudio.

Tabla 6: Equipamientos sanitarios de proximidad: 2011

. . Centros de Consultorios/
Municipio Centros de salud Consultorios salud/10.000 hab 10.000 hab
Albolote 1 1 1,8 1,8
Atarfe 1 1 1,6 1,6
Deifontes 0 1 0,0 0,3
Granada 16 4 1,5 6,0
Iznalloz 1 2 0,7 0,4
Maracena 1 0 2,1 0,0
Peligros 1 0 1,1 0,0
Pinos Puente 1 5 1,3 0,3

Fuente: SIMA (2011)

3¢ yente: Conferencia sobre sociologia urbana y equipamientos urbanos, realizada en la Universidad de Granada
(21 de octubre de 2011).
16SegL’m la definicidn del Servicio Andaluz de Salud (SIMA, 2012) ambos centros se definen como:

Centro de Salud: centro publico donde se prestan cuidados sanitarios de caracter preventivo, curativo,
rehabilitador y de promocion de la salud. Se compone de médicos de familia, pediatras, personal de
enfermeria y trabajadores sociales. Incluye entre otros programas de salud, el de planificacion familiar y
el de vacunaciones.

Consultorios locales: Son centros que cuentan con algunos programas de salud, como por ejemplo,
salud escolar, embarazos, programas de higiene bucodental, etc. En el medio rural constituye la
infraestructura basica de referencia para los nicleos pequefios que no cuentan con Centro de Salud y se
encuentran a mas de quince minutos de éste. En el &mbito urbano son los centros de apoyo al Centro de
Salud dentro del mismo municipio.
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El municipio de Granada es el Gnico que presenta mas de un centro de salud por motivos
obvios, al contar con una poblacion y volumen de equipamientos sanitario de rango superior
(hospitales) en su término municipal. En el lado opuesto, se encuentra el municipio de
Deifontes, que al contar con el menor nimero de habitantes, tiene como equipamiento basico
de referencia un consultorio.

Si se analiza el numero de centros de salud por habitante, se puede observar como son los
municipios con menor poblacion los que tienen ratios mas favorables, como es el caso de
Iznalloz (0,7/10.000 hab.) y Peligros (1,1/10.000 hab.). Sin embargo, los municipios de mayor
poblacién como Albolote, Atarfe o Maracena al contar con el mismo nimero de centros de
salud, cuentan con ratios significativamente mayores.

En relacion a los consultorios, tal y como se refleja previamente de la definicion del Servicio
Andaluz de Salud, son los equipamientos sanitarios de menor entidad y por ende, con menor
oferta de servicios. Dichos centros se ubican principalmente en los municipios de menor
poblacion, como es el caso de Deifontes y en las entidades de poblacion menores que forman
parte de municipios de mayor tamafio, como Albolote, Atarfe, Granada, Iznalloz y Pinos
Puente (Servicio Andaluz de Salud, 2012).

Los centros educativos son el otro gran grupo de equipamientos a tener en cuenta dentro del
presente estudio, distinguiéndose entre la educacion pre-universitaria y la universitaria. La
educacion pre-universitaria se clasifica, segin la vigente Ley Organica de Educacién®’ (en
adelante, LOE) que establece los siguientes niveles formativos y su caracter voluntario u
obligatorio:

- Educacién infantil (0-5 afios): Voluntaria.

- Educacién primaria (6-12 afios): Obligatoria.

- Educacién secundaria (12-16 afios): Obligatoria.

- Bachillerato (16-18 afios): Voluntario.

- Ciclos Formativos de Grado Medio y Superior: Voluntario.

Adicionalmente a estos niveles, se han afiadido otros equipamientos educativos de interés
social, como son la educacién de adultos no universitaria y las bibliotecas publicas.

Con la excepcién de los municipios de Deifontes™® y Peligros, que no cuentan con centros de
Bachillerato ni de Ciclos Formativos de Grado Medio y Superior, el resto de municipios si
que cuentan al menos con un centro de cada nivel educativo. En el caso de Peligros esta
situacion es mas critica al contar con una poblacion aproximada de 11.000 habitantes y con
una base demografica mas joven que la media dentro del area de estudio. Este caso contrasta
con el de Iznalloz que con menor poblacién (7.000 habitantes aproximadamente) cuenta tanto

17 A partir de: BOE (2006, 4 de mayo)

18 . . L .- i
Deifontes es el Unico municipio que no cuenta tampoco con una biblioteca publica.
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con un centro de Bachillerato, como de Grado Medio y Superior, debido a su posicion como
cabecera comarcal de los Montes Orientales.

Tabla 7: Centros educativos pre-universitarios™: 2009 y bibliotecas publicas-2010

Ciclos
Formativos i -
Municipio Infantil Primaria Secundaria = Bachillerato de Grado Educacion Blt)'llo_tecas

Medio y de adultos publicas

Superior
Albolote 9 4 2 1 1 2 2
Atarfe 12 7 5 4 5 1 1
Deifontes 1 1 1 0 0 1 0
Granada 125 78 58 42 49 5 10
Iznalloz 5 5 3 1 2 1 2
Maracena 7 4 2 1 1 1 1
Peligros 5 2 1 0 0 1 1
Pinos Puente 8 3 3 1 1 1 2

Fuente: SIMA (2011)

La informacidn referente a este tipo de centros educativos refleja que en la gran mayoria de
los casos, los estudiantes de educacion pre-universitaria no tienen la obligatoriedad de
desplazarse a un centro educativo ajeno a su municipio de residencia, con la excepcion
resefiada de Deifontes y Peligros, que tienen que desplazarse a los municipios mas préximos
para poder cursar sus estudios.

El otro grupo de centros educativos lo constituye la educacion superior universitaria,
perteneciendo en el area de estudio exclusivamente a la Universidad de Granada, ubicdndose
todas sus instalaciones dentro del municipio de Granada (si se exceptian los campus de Ceuta
y Melilla). Se ha sefialado previamente la importancia de la universidad en el contexto social
y econdémico granadino y como muestra de ello, se presenta a continuacion el nimero de
personas pertenecientes a la comunidad universitaria del curso 2010-2011, que confirman el
elevado impacto que ejercen sobre la ciudad.

Tabla 8: Personal docente, administrativo y estudiantes de la Universidad de Granada:

2010-2011
Comunidad Universitaria NUmero
Personal docente e investigador” 3.826
Personal administrativo y de servicios 1.258
Estudiantes™ 55.606
Total 60.690

Fuente: Universidad de Granada (2011)

19 Estos centros representan la totalidad de los mismos, independientemente de su titularidad y gestién (publica
y/o privada).

2% Tanto el personal docente e investigador como el administrativo y de servicios se refiere al conjunto de
centros de la Universidad de Granada, incluidos los de Ceuta y Melilla.

2! Estudiantes matriculados exclusivamente en centros de la Universidad de Granada.
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Se ha considerado y analizado el volumen de poblacién universitaria por tratarse de uno de
los grupos de poblacion mas proclives a utilizar el transporte publico en sus desplazamientos
cotidianos. Las aproximadamente 60.000 personas ligadas a la comunidad universitaria en la
ciudad de Granada hacen que sea el mayor colectivo en nimero de desplazamientos y por
ende sea necesario su analisis. En el area de influencia del corredor ferroviario en estudio se
situan dos lugares y/o campus dentro del area de influencia peatonal (en torno a 600 metros),
como son: Fuentenueva y Aynadamar?’. Ambos campus suman un total aproximado de
12.500 estudiantes, que unido al personal docente e investigador y al administrativo, superaria
las 13.000 personas que potencialmente se situarian dentro del &rea de influencia caminable
de las estaciones ferroviarias planteadas. A estos campus, habria que afiadir dentro de un area
de influencia mas lejana, pero factible de poder realizar desplazamientos peatonales seguros y
comodos, los campus o centros ubicados en la Calle Rector Lopez Argleta, Centro y
Hospitales, que suman un total aproximado de 14.000 estudiantes.

Figura 20: Campus y lugares con centros universitarios: 2011
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Fuente: Elaboracion propia, a partir de: Universidad de Granada (2011)

*? La actual E.T.S. de Arquitectura cuenta con 1.795 estudiantes y esta ubicada temporalmente en la Avenida de
Andalucia. Dicho centro también se encuentra dentro del area de influencia de una de las estaciones ferroviarias
propuestas (Aynadamar), pero tiene proyectado desplazarse a la céntrica plaza del Campo del Principe. A pesar
de ello, su traslado se ha visto pospuesto en varias ocasiones y sin tener ain una fecha determinada para llevarlo
a cabo definitivamente, de ahi que figure como centro activo en la Avenida de Andalucia.
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Los equipamientos deportivos son dotaciones que han ido adquiriendo paulatinamente cada
vez mayor importancia, de forma paralela a la creciente sedentarizacion de la sociedad y la
creciente mecanizacion del trabajo, las formas de vida y de los modos de desplazamiento.
(Edwards, Tsouros, 2006). La paradoja de vivir en una sociedad cada vez méas sedentaria y
por otro lado, cada vez mas activa desde un punto de vista ludico, asi como estético y
saludable, hace que en los Gltimos afios se hayan incrementado el niUmero de equipamientos
deportivos, tanto de titularidad publica como privada. Dentro del area de estudio, no se
analizaran todos los equipamientos deportivos existentes, sino los que por su escala y cercania
a las potenciales estaciones de ferrocarril propuestas hacen de éstos importantes centros
generadores y receptores de movilidad. Estos centros son los que aparecen en la siguiente
figura:

Figura 21: Equipamientos deportivos en el area de influencia de estaciones propuestas: 2012
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Fuente: Elaboracion propia, a partir de: Ayuntamientos de: Atarfe (2008), Albolote (2012), Granada (2012a) y
Maracena (2010); Universidad de Granada (2012),Go Fit Maracena (2012) y We Fitness Club (2012).

Para complementar la informacion referente a equipamientos deportivos, se caracteriza, en
forma de tabla, cada equipamiento deportivo en funcién de su titularidad y proximidad a
potencial estacion ferroviaria.
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Tabla 9: Equipamientos deportivos en el area de influencia de estaciones propuestas: 2012

Equipamientos Gestion Estacion préxima
Campus de Fuentenueva Publica (Universidad de Granada) Fuentenueva
Estadio de la Juventud (en desuso) | Pudblica (Junta de Andalucia) Fuentenueva
Ciudad Deportiva de Maracena Publica (Ayuntamiento de Maracena) Maracena
Go Fit Maracena™ Privada (Go Fit) Maracena
Complejo Deportivo de Albolote Publica (Ayuntamiento de Albolote) Albolote-Juncaril
Complejo Deportivo de la Chana Puablica (Universidad de Granada) Chana
We Fitness Club Privada Chana
Ciudad Deportiva de Atarfe Empresa Publica (ACIDESA, S.A) Atarfe

Fuente: Elaboracion propia, a partir de: Ayuntamientos de: Atarfe (2008), Albolote (2012), Granada (2012a) y
Maracena (2010); Universidad de Granada (2012),Go Fit Maracena (2012) y We Fitness Club (2012).

Referente a los equipamientos de caracter cultural, se han tenido en cuenta Unicamente dos
casos: el Coliseo Ciudad de Atarfe y el Centro Cultural Medina Elvira, por contar ambos con
una vocacion y una programacion que trasciende el uso local de los mismos. Se podria hablar
sin rubor de centros culturales de caracter metropolitano, por su escala, programacion y
proyeccion y por este motivo se han incluido dentro de los equipamientos proclives a ser
utilizados por potenciales usuarios del sistema ferroviario propuesto en el estudio.

Figura 22: Equipamientos culturales en el &rea de influencia de estaciones propuestas: 2012
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Fuente: Elaboracion propia, a partir de: Ayuntamiento de Atarfe (2012)

2% Go Fit es un equipamiento deportivo, ubicado en la Ciudad Deportiva de Maracena y cuya gestion es privada.
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5.3 PLANEAMIENTO TERRITORIAL Y URBANISTICO

El Area Metropolitana de Granada se caracteriza por ser una aglomeracion urbana en el que la
ciudad central (Granada) no tiene un papel centralizador absoluto en las relaciones sociales,
economicas, culturales, etc. de la misma. La centralidad y preponderancia de Granada, si bien,
es innegable, ha perdido paulatinamente su importancia demografica y funcional a favor de
los municipios adyacentes. En este sentido, junto a Méalaga, Sevilla y la Bahia de Cadiz,
constituye una de las areas metropolitanas mas dinamicas y complejas del territorio andaluz y
ejerce una influencia significativa en el conjunto de la Andalucia oriental (Consejeria de
Obras Publicas y Transportes, 2006).

Segun la legislacion vigente, Ley de Ordenacién Urbanistica de Andalucia (2012), los
instrumentos de planeamiento y ordenacion urbanistica estan regidos por los siguientes
instrumentos:

- Planeamiento general: Planes Generales de Ordenacion Urbanistica (en adelante,
PGOU), Planes de Ordenacion Intermunicipal (en adelante, POI) y Planes de
Sectorizacion.

- Planes de desarrollo: Planes Parciales de Ordenacion, Planes Especiales y Estudios de
Detalle.

Dichos instrumentos normativos tienen a los municipios como responsables de los mismos,
habiendo una carencia de instrumentos reguladores realmente funcionales y competentes de
gestion y regulacion del territorio a escala supramunicipal. Con el fin de estructurar una figura
de planificacion de caracter metropolitano y supramunicipal, se aprobd en 1999 el Plan de
Ordenacion del Territorio de la Aglomeracién Urbana de Granada (en adelante, POTAUG)
siendo la primera figura de planeamiento a escala supramunicipal de Andalucia. Este hecho
supuso un importante punto de arranque a la concepcidn del territorio metropolitano de
Granada como un conjunto interrelacionado de nucleos urbanos que estdn obligados a
entenderse y a colaborar reciprocamente. Sus objetivos generales serian los siguientes
(POTAUG, 1999):

- Potenciar las funciones a desarrollar en la aglomeracion urbana de Granada y
favorecer su integracion en los principales ejes de desarrollo econdmicos esparioles y
comunitarios.

- Mejorar la articulacién externa de la aglomeracién urbana, tanto con el resto de las
aglomeraciones urbanas andaluzas, como con el exterior de la Comunidad Autdnoma
y aprovechar sus ventajas relativas de posicion y accesibilidad.

- Estructurar y organizar el complejo sistema de asentamiento y optimizar las
condiciones de accesibilidad y conectividad internas.

- Preservar los espacios con valores medio-ambientales, paisajisticos, productivos,
histéricos o culturales de la algomeracion y garantizar el aprovechamiento de las
potencialidades existentes.
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- Potenciar el uso y disfrute colectivo de la aglomeracion, dotdndola de un sistema
verde, integrado en el esquema de articulacion territorial, y ligado a los espacios de
valor natural y ambiental existentes.

Toda una declaracion de intenciones de no ser que carecio desde un primer momento de un
instrumento legal de ejecucidn, lo que ha provocado una aplicacién parcial y sesgada de sus
principales directrices. Un ejemplo de lo mencionado e intimamente relacionado con el
objetivo del presente estudio, es como ha quedado totalmente sin efecto el objetivo de
implantar un servicio de Cercanias ferroviarias entre Granada (Estacién de Andaluces) y
Pinos Puente (POTAUG, 1999).

Respecto a la planificacion urbanistica de caracter municipal, se han analizado los PGOU de
los municipios con mayor volumen de poblacion, correspondiente a la primera corona
metropolitana (Albolote, Atarfe, Granada, Maracena y Peligros), por ser los que han
experimentado los mayores crecimientos urbanisticos y demograficos y los que siguen
apostando en mayor medida por un modelo claramente expansivo en este aspecto.

Para facilitar la comprension del modelo urbanistico propuesto en los diferentes PGOU
analizados, se presenta la ubicacion de los mismos en funcion de su tipologia (Residencial,
Terciario, Terciario-Residencial, Industrial y Equipamiento Metropolitano). Los suelos
urbanizables mostrados no representan la totalidad de los mismos, sino tan solo los ubicados a
una distancia potencialmente caminable comodamente.

El municipio de Granada es el que cuenta con una mayor superficie de suelo urbanizable
dentro del &rea de influencia de ambos corredores ferroviarios, siendo especialmente
resefiables los nuevos desarrollos residenciales en el barrio de la Chana®*, a ambos lados del
trazado ferroviario y en la zona norte®, ubicandose entre la linea de ferrocarril a Moreda y la
avenida Juan Pablo 1. También son resefiables, por el volumen de suelo ocupado?®, los
nuevos poligonos industriales ubicados principalmente a ambos lados de la carretera de
Cordoba (N-432), asi como el suelo terciario programado en el entorno de la antigua
azucarera de San Isidro ubicada en Bobadilla, donde se destinan un total de 52.338 m?.

De los municipios de primera corona metropolitana, es Albolote el que cuenta con los nuevos
suelos urbanizables més accesibles a una de las estaciones ferroviarias planteadas en el
corredor Granada-Moreda, con un total de 1.660 viviendas, asi como un significativo espacio
proyecto como recinto ferial y un espacio industrial de mas de 28.000 m?.

En el mismo corredor (Granada-Moreda), el municipio de Maracena, ha enfocado su
crecimiento urbanistico al norte del mismo, llegando practicamente a colmatar de suelo

2% E| &rea de influencia de la Chana cuenta con un total de 1.919 nuevas viviendas proyectadas en suelo
urbanizable en el PGOU.

2% E| &rea de influencia de la estacion propuesta en las inmediaciones de la Plaza de Europa, cuenta con un total
de 3.784 viviendas proyectadas.

%13 superficie urbanizable bruta destinada a uso industrial es de 1.180.591 m?.
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urbanizado su reducido término municipal. EI volumen de nuevas viviendas proyectadas,
dentro del area de influencia potencial de la estacion planteada en el municipio de Maracena,
es de 2.846. A pesar del elevado numero de viviendas proyectadas, es probable que la
estacion planteada en Maracena no ejerciera demasiada influencia a sus residentes, por
encontrarse a una distancia superior a los 600 metros y por situarse dos paradas (Anfiteatro y
Vicuna) del futuro Metropolitano a una distancia mas proxima.

El municipio de Peligros ha experimentado un significativo crecimiento y sigue apostando por
un modelo urbanistico expansivo al querer alcanzar un volumen de poblacién de 27.000
habitantes, frente a los 11.000 actuales (PGOU de Peligros, 2009). Dentro del area de
influencia del corredor ferroviario, Peligros proyecta la construccion de 626 nuevas viviendas,
situadas a una distancia de la estacién ubicada en el Poligono Juncaril dentro de su término
municipal, que fluctia entre los 300 y los 700 metros aproximadamente Por otro lado,
también plantea la creacion de nuevos usos comerciales y terciarios a distancias similares y
esta estacion (Sectores C4 y C9); asi como un nuevo sector terciario-comercial entre la
urbanizacion Monteluz y la autovia A-44, que se situaria a una distancia mas proxima de la
estacion planteada dentro del Poligono Juncaril, pero formando parte del término municipal
de Albolote.

Por ultimo, el municipio de Atarfe, si bien ha experimentado un crecimiento muy
significativo, al igual que sus vecinos, en el area de influencia del corredor ferroviario
(Granada-Bobadilla), este se ha dirigido hacia el este, asi como hacia el limite con la autovia
A-92. Si hay, sin embargo, nuevo suelo urbanizable destinado para uso industrial y terciario
préximo a la actual estacion ferroviaria de Atarfe.

Con objeto de reflejar de una manera mas sintética y pormenorizada la informacion reflejada
previamente, referente a las tipologias, nimero de viviendas y superficie bruta destinada a
cada uso de suelo, se presenta en forma de tabla (a continuacion), asi como su ubicacién
aproximada cartograficamente.

Tabla 10: Tipologias, usos y superficies brutas de suelos urbanizables en el area de influencia de
los corredores ferroviarios en estudio

. Residencial - Ter_da”‘?‘ Industrial Equipam_iento
Municipio o Terciario (m2) Residencial metropolitano
(N° viviendas) (m2)
() ()
Albolote 1.660 - - 28.707 -
Atarfe - - - - -
Deifontes - - - - -
Granada 6.824 52.338 64.722 1.180.591 -
Iznalloz - - - - -
Maracena 2.846 - - - 55.318
Peligros 626 201.700 - - -
Pinos Puente - - - - -

Fuente: Elaboracion propia, a partir de: PGOU (Albolote, Atarfe, Granada, Maracena, Peligros, Pinos Puente)
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Figura 23: Tipologia de suelos urbanizables en el rea de influencia de las estaciones ferroviarias
con mayor demanda potencial
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Fuente: Elaboracion propia, a partir de: PGOU (Albolote, Atarfe, Granada, Maracena y Peligros)

6 DIAGNOSTICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE Y DE LA MOVILIDAD

Una vez analizados los factores que condicionan los patrones de movilidad en el area de
estudio, se procede al andlisis de los mismos, asi como a la caracterizacion de los principales
elementos que determinan la oferta actual de transporte (publico y privado) en el area de
estudio. En primer lugar se realizard una caracterizacion de los principales elementos de la
movilidad en el area de estudio. Posteriormente se describiran las principales infraestructuras
viarias existentes, asi como los las intensidades de trafico que generan. Y, por ultimo, se
analizard la oferta y demanda existente en las lineas de autobuses?” que coinciden
parcialmente en su trazado con el de los corredores ferroviarios en estudio.

" En este caso, lamentablemente no se ha podido acceder a los datos de demanda existente en las lineas
interurbanas gestionadas por el Consorcio de Transportes del Area de Granada (en adelante, CTAGR).
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6.1 CARACTERIZACION DE LA MOVILIDAD

La movilidad en el area de estudio se caracteriza por un esquema en el que predomina el peso
de Granada como principal emisor y receptor de viajes, siendo los viajes internos, dentro del
mismo municipio de Granada, los mas numerosos dentro del &rea de estudio. Para el cometido
del presente estudio son, sin embargo, los viajes con origen y/o destino a los municipios
ubicados en los dos corredores ferroviarios los mas pertinentes para analizar con una mayor
profundidad, utilizando para ello diversas herramientas para su analisis como las matrices
origen/destino o los datos emanados del ultimo Censo de Poblacion y Vivienda (2001), entre
otros.

Las matrices origen/destino son una herramienta basica utilizada en la realizacion de estudios
de demanda de transporte y movilidad. Dicha herramienta, basada en la previa zonificacion
del territorio en zonas®, permite evaluar de una forma rapida y sencilla el nimero de
desplazamientos entre una zona y otra del territorio en estudio.

La matriz origen/destino utilizada en este caso procede de la tesis doctoral de (De Ofia, 2001),
que a su vez se basa en el “Estudio de Transportes de la Aglomeracion Urbana de Granada”
realizado en 1998, tomandose como referencia en este caso el total de los viajes motorizados
(vehiculo privado + transporte publico) diarios, siendo sus resultados los siguientes:

Tabla 11: Matriz Origen/Destino del total de viajes diarios motorizados de los principales
municipios de los corredores ferroviarios en estudio. 1998

Destino
Origen -
Atarfe-Pinos Maracena-
Granada Puente Peligros-Albolote Total

Granada 304.966 7.956 21.418 334.340
Atarfe-Pinos 6.247 7.973 2543 16.763
Puente

Maracena-

Pelioros Albolote 22470 3.302 8.618 34.390
Total 333.683 19.231 32.579 385.493

Fuente: Elaboracion propia, a partir de: De Ofia (2001)

%8 En el estudio resefiado como fuente (De Ofia, 2001), las zonas se dividen en tres: Granada, Corredor Oeste
(Atarfe-Pinos Puente-Atarfe) y Corredor Norte (Maracena-Albolote)
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Tabla 12: Matriz Origen/Destino del porcentaje del total de viajes diarios motorizados de los
principales municipios de los corredores ferroviarios en estudio. 1998

Destino
Origen :
Atarfe-Pinos Maracena-

Granada 91% 2% 6% 100%
Altarfe-Pinos 37% 48% 15% 100%
Puente

Maracena- o o o 0
Peligros-Albolote 65% 10% 25% 100%

Fuente: Elaboracion propia, a partir de: De Ofia (2001)

Como se puede observar en la primera matriz (viajes totales) el municipio de Granada genera
un total de 305.000 viajes dentro de su propio término municipal, lo cual contrasta
grandemente, con los viajes que emite a los municipios del corredor norte (Maracena-
Peligros-Albolote) con 21.419 viajes y los del corredor oeste (Atarfe-Pinos Puente) con
aproximadamente 8.000 viajes. En términos relativos, el dato es esclarecedor, el 91% de los
viajes generados en el municipio de Granada tiene como destino el mismo.

Los viajes generados en el corredor oeste, con un total de 16.673, se reparten de manera méas
equilibrada en el territorio que en el caso de Granada. En este caso, Granada recibe el 37% de
los viajes, mientras que los propios municipios del corredor reciben el 48% de los viajes
totales y los del corredor norte el 15% restante. Este hecho, muestra como dentro del corredor
oeste hay un elevado nimero de viajes motorizados, realizandose el 98% de los mismos en
vehiculo privado (a partir de: De Ofia, 2001).

En el corredor norte los viajes generados son superiores al oeste, debido a su mayor
poblacién, generandose un total de 34.390. En este corredor, la relacion de viajes con Granada
es mayor, suponiendo el 65% del total, seguido de lejos de los movimientos internos (25%) y
de los viajes al corredor este (10%). En este caso los movimientos internos dentro del
corredor norte, al igual que en el caso del corredor este, el nivel de uso del vehiculo privado
es elevadisimo, llegando a ser el 95% del total de los viajes motorizados.

Tal y como se desprende del analisis de las matrices origen/destino, con la excepcion de los
viajes internos de Granada, son los viajes de caracter radial los méas significativos en términos
absolutos, suponiendo en el eje oeste un total de 14.203, y en el norte un total de 43.888.

Es por lo tanto, el corredor norte el que cuenta con una mayor demanda de viajes, lo cual,
como se ha sefialado anteriormente esta directamente relacionado con su mayor volumen
poblacional, pero también por su mayor volumen de empleo, al contar con dos de los
principales poligonos industriales del area metropolitana, el poligono Asegra y el Juncaril.
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A continuacion se presenta en forma gréfica el flujo de viajes generados a ambos lados de los
dos corredores (oeste y norte) en estudio, en el que se puede apreciar el mayor peso de uno
sobre otro, tanto en viajes en vehiculo privado, como en transporte pablico.

Figura 24: Viajes diarios realizados en vehiculo privado (VP) y transporte publico (TP) con
origen en Granada y destino: Maracena-Peligros-Albolote (en rojo) y Atarfe-Pinos Puente (en
marron: 1998.
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Fuente: Elaboracion propia, a partir de: De Ofia (2001)

Los datos mostrados son elocuentes en relacion a la preponderancia del vehiculo privado
como principal modo de desplazamiento motorizado, si bien a continuacion se muestran en
forma de tabla los valores relativos de los mismos. Cabe sefialar de ello, que
independientemente de origen y del destino, el vehiculo privado supone como minimo el 80%
del total de viajes motorizados en los dos corredores de estudio.

Tabla 13: Matriz Origen/Destino del total de viajes diarios motorizados de los principales
municipios de los corredores ferroviarios en estudio. 1998

Corredores Vehiculo Trapsporte
Privado Publico
Corredor Oeste-Granada 81% 19%
Corredor Norte-Granada 80% 20%
Granada-Corredor Oeste 88% 12%
Granada-Corredor Norte 84% 16%

Fuente: Elaboracion propia, a partir de: De Ofia (2001)
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Respecto al uso del transporte publico, si bien es minoritario, es superior desde los municipios
de ambos corredores hacia Granada que viceversa (19% desde el Corredor Oeste y 20% desde
el Corredor Norte vs. 12 y 16% desde Granada a ambos corredores).

6.2 TRAFICO VEHICULAR

6.2.1 Introduccion

Tanto la tipologia de la red viaria, como el trazado de la misma, condicionan en gran medida
la capacidad y el trafico de circulacion. En el caso del area de estudio, como &mbito
metropolitano, dispone de importantes vias de comunicacion vehicular, destacando
principalmente dos, como son la Autovia A-44 (Bailén-Motril), siendo un eje de transporte
fundamental al comunicar la costa granadina y el municipio de Granada con la Autovia del
Sur (A-4), que es el principal eje de comunicacién entre Andalucia y la meseta castellana. La
otra gran via de comunicacion que afecta al area metropolitana de Granada es la autovia A-92,
gue actla como un eje estructurante de comunicacion entre el valle del Guadalquivir (Sevilla)
y la Andalucia oriental (Almeria).

En el area de estudio, la autovia A-44 es la principal via de comunicacion entre el municipio
de Granada y el corredor norte ferroviario y viceversa, teniendo enlaces de salida y entrada a
todos los municipios del mismo.

La autovia A-92, si bien tiene un recorrido este-oeste, su trazado se situa alejado del ndcleo
urbano de Granada y no ejerce gran influencia en el trafico radial entre los municipios del
corredor oeste y el centro metropolitano, por este motivo no se analizaran los traficos que
utilizan dicho vial para el presente estudio.

Otras vias de comunicacion importantes y que tienen un impacto muy significativo en el area
de estudio, es la autovia A-92G, que comunica Granada con Santa Fe y sobre todo, la
carretera N-432 (Granada-Badajoz), cominmente conocida como carretera de Cérdoba y que
comunica Granada (desde Bobadilla) con Pinos Puente, pasando por los poligonos
industriales de Mercagranada, Coviran, entre otros, y los municipios de Atarfe y Pinos
Puente.

6.2.2 Intensidad de trafico

El método para calcular los traficos existentes en las carreteras se basa en aforos realizados en
puntos fijos de la red viaria, tanto de titularidad provincial, autonémica y/o estatal. Para el
presente estudio se han tomado como referencia los aforos realizados por el Ministerio de
Fomento para las vias de titularidad estatal (A-44 y N-432) y la Consejeria de Obras Publicas
y Vivienda para las vias de titularidad autonémica (A-336 y A-308). La titularidad de la
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autovia A-92G es autondmica, pero la estacion de aforo que tiene al inicio de la misma
(proximo a Bobadilla) pertenece a la red estatal.

Para el presente estudio, se ha analizado unicamente la Intensidad Media Diaria (en adelante,
IMD) referida al conjunto de vehiculos que circulan diariamente por un determinado tramo de
carretera. Como se sefiala previamente, la diferente tipologia y trazado determina en gran
medida el flujo vehicular de cada via, de ahi que haya una gran variacion de circulaciones en
funcién de los tramos escogidos.

Para facilitar el analisis del trafico, se ha divido la IMD de las carreteras que atraviesan los
dos corredores ferroviarios de estudio (oeste y norte), tal y como aparecen en las siguientes
figuras:

Figura 25: IMD en tramos de carreteras del corredor oeste ferroviario: 2000-2011
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Fuente: Elaboracién propia, a partir de: Consejeria de Ministerio de Fomento (2012) y Consejeria de Obras
Publicas y Vivienda (2012)

En el corredor oeste, la autovia A-92G es la que, sin duda, tiene un mayor volumen de trafico
vehicular, con mas de 70.000 vehiculos circulando diariamente. Sin embargo, para el area mas
proxima al corredor ferroviario, es la carretera N-432, la via que mas impacto tiene en el
mismo, al coincidir en su trazado de forma paralela, desde el barrio de Bobadilla hasta el
casco urbano de Atarfe. Dicha carretera, tiene una IMD de aproximadamente 20.000, siendo
ligeramente superior en el tramo que precede a la entrada a Atarfe desde Granada e inferior al
pasar dicho municipio en direccion a Pinos Puente. Por Gltimo, la carretera A-336, posee la
menor IMD (en torno a 6.000) al ser una via de caracter comarcal que comunica Pinos Puente
con Tocon.
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En todos los puntos de aforo examinados, si se analiza su evolucion temporal se aprecia su
correlacion con los periodos de crecimiento y decrecimiento de la economia (crecimiento de
IMD de 2000 a 2008 y reduccion de 2008 a 2011).

Figura 26: IMD en tramos de carreteras del corredor norte ferroviario: 2000-2011
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Fuente: Elaboracion propia, a partir de: Consejeria de Ministerio de Fomento (2012) y Consejeria de Obras
Pulblicas y Vivienda (2012)

En el corredor norte, la autovia A-44, como se indicd previamente, el verdadero eje
estructurante del transporte y la movilidad del norte metropolitano de Granada. Su trazado,
también coincide en parte con el trazado ferroviario, al discurrir de forma paralela a éste entre
Maracena y el embalse de Cubillas aproximadamente.

Para el presente estudio, se han tomado como referencia dos estaciones de aforo de dicha
autovia. Por un lado, una estacion ubicada junto al Poligono Industrial Juncaril y otra situada
al norte de la interseccion con la autovia A-92 y préxima al embalse de Cubillas. Los datos
emanados por ambas estaciones muestran, como, a pesar de ser una misma via, tienen IMD
muy diferenciadas, situandose en 2011 con aproximadamente 60.000 circulaciones de
diferencia. Este hecho, tiene, sin duda, relacion con el caracter de ambos tramos, en el que el
primero actla como un eje de conexion de caracter metropolitano entre los municipios de
Albolote, Peligros y Maracena, principalmente con Granada y el sur metropolitano, el
segundo tramo tiene las caracteristicas de una autovia con traficos de mayor distancia y por
tanto de menor intensidad vehicular, al no contar ya con importantes nucleos de poblacion
que alimenten dicha autovia.

Por ultimo, se ha analizado también la carretera A-308 que da acceso al municipio de Iznalloz
desde la autovia A-44. Su IMD, en este caso, gira en torno a las 8.500 circulaciones, al no
comunicar tampoco grandes nucleos de poblacion. Y como en el corredor oeste, el efecto de
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la situacion econdmica influye directamente en el flujo vehicular, tal y como se puede
observar en la figura precedente.

6.3 RED DE TRANSPORTE PUBLICO

6.3.1 Introduccion

La red de transporte publico tiene, en el area metropolitana de Granada, al autoblds como
unico modo en la actualidad, diferenciandose entre la red de autobuses urbanos y los
interurbanos. En el presente estudio se analizaran las lineas (urbanas e interurbanas) que
afectan directamente a los dos corredores ferroviarios en estudio, asi como de la futura linea
de tranvia (Metropolitano de Granada) en fase de construccién, dada su importancia como
modo de transporte de alta capacidad y que coincide en parte con el corredor norte ferroviario.

6.3.2 Lineas urbanas de autobus

La red de lineas urbanas de autobus tiene a Granada como Gnico municipio de actuacién®®,
teniendo una operacion de caracter privado, a través de la empresa ROBER. Dicha red tiene
una amplia cobertura espacial, contando con un total de 28 lineas de servicio diurno y 2
nocturnas.

Dentro del area de estudio, existen cuatro lineas que parcialmente discurren de forma paralela
a los dos corredores ferroviarios existentes.

El corredor oeste tiene cuatro lineas cuyo trazado coincide de forma parcial por el mismo:

- Linea 4 (Torre de la Pdlvora-Bobadilla), discurriendo por el area de influencia del
corredor oeste entre Fuentenueva y Bobadilla, a través de la Carretera de Malaga.
Dicha linea tiene un trazado de aproximadamente 20 kilometros, lo que puede resultar
excesivo para una linea de autobus de caracter urbano. A pesar de dicha longitud y de
su elevado numero de paradas, tiene gran importancia por el significativo volumen de
viajeros (3,26 millones/afio en 2011), lo cual la sitia en la segunda linea con mayor
namero de viajes tras la linea 33.

- Linea 20 (Chana-Campus Cartuja), recorriendo desde la Carretera de Malaga hasta el
Campus de Cartuja, pasando por el barrio de Caseria de Montijo. Cuenta con un
extenso recorrido (18,5 km), pero el volumen de pasajeros es muy inferior al de la
linea 4, con aproximadamente 200.000 viajes anuales.

- Linea 20D (Chana-Campus Cartuja), el origen y el destino de la linea coinciden con la
linea 20D reduciendo su longitud de recorrido al no pasar por el barrio de Caseria de

29 | a (nica linea que trasciende el limite municipal operada por la empresa ROBER es la linea 33 (Cenes-
Estacion de Autobuses)
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Montijo (13,3 km), teniendo a su vez un volumen de viajes superior a la anterior
(260.000 viajes/afio)

El corredor norte cuenta con una Unica linea cuyo trazado discurre parcialmente por el mismo.
Se trata de la linea 6 (Neptuno-Cerrillo de Maracena) y en este caso, su trazado se dirige de
forma paralela a la linea del ferrocarril, desde la Plaza de Europa hasta el Cerrillo de
Maracena, en el limite del municipio de Maracena. La demanda de dicha linea es elevada,
superando los 1,9 millones de viajes anuales, lo que la sitia en la sexta linea con mayor
demanda de la red de autobuses urbanos.

A continuacidn se presentan las principales caracteristicas de las lineas urbanas mencionadas
en forma de tabla:

Tabla 14: Matriz Origen/Destino del total de viajes diarios motorizados de los principales
municipios de los corredores ferroviarios en estudio. 1998

Frecuencia media
(dias laborables)

Longitud (km) Viajes/afio (2011)

4 (Torre de la Pélvora- Bobadilla) 19,7 3.265.093 11 min.
6 (Neptuno-Cerrillo de Maracena) 12,5 1.907.940 16 min.
20 (Chana-Campus Cartuja) 18,5 199.906 36 min.
20 (Chana-Campus Cartuja) 13,3 260.184 30

Fuente: Ayuntamiento de Granada (2012), ROBER (2012)

6.3.3 Lineas interurbanas de autobus

Las lineas interurbanas ejercen un papel fundamental de cohesién territorial y social dentro
del area metropolitana de Granada. En este caso las lineas son operadas por diferentes
empresas privadas concesionarias, teniendo como ente regulador y coordinador al Consorcio
de Transportes de la Aglomeracién de Granada (en adelante, CTAGR), del que forman parte
los Ayuntamientos implicados (entre ellos todos los pertenecientes al corredor ferroviario en
estudio), la Junta de Andalucia y la Diputacion de Granada (CTAGR, 2002).

Dentro de los dos corredores de estudio hay un total de 15 lineas interurbanas que tienen un
recorrido parcialmente coincidente con el trazado ferroviario. A falta de datos actualizados
respecto a la demanda de viajes existente, las lineas (120, 121, 122, 123, 125 y 126)
pertenecientes a la concesion VJA-079, operada por la empresa Tranvias Metropolitanos de
Granada, tienen una elevada demanda de uso, al superar conjuntamente los 3,2 millones de
viajes anualmente® (PGOU Albolote, 2009).

%0 | os datos de demanda expuestos proceden del Estudio de Accesibilidad y Movilidad del PGOU de Albolote y
proceden del afio 2002, siendo la Gnica referencia a la que se ha podido acceder al respecto, a pesar de contactar
infructuosamente en diversas ocasiones con el CTAGR para la facilitacién de informacion mas amplia y
actualizada.
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Aparte de las lineas mencionadas, la linea 215 (Granada-Deifontes-Iznalloz) por ser destino
de las dos Ultimas estaciones del corredor norte y la linea 225 (Granada-Pinos Puente), por el
mismo motivo, pero en el corredor oeste y ademas por contar con una frecuencia media mas
elevada, son lineas que por dichas caracteristicas habria que tener en cuenta a la hora de un
analisis mas profundo sobre la demanda de transporte publico existente en los corredores
ferroviarios del area metropolitana granadina.

Otro aspecto a tener en cuenta son los intercambiadores de transporte existentes para las
lineas interurbanas cuyos destinos son el norte y el oeste metropolitano. En el caso de las
lineas mas proximas a los corredores ferroviarios, el intercambiador con mayor nimero de
lineas es el ubicado en la calle Rector Martin Ocete, junto a los Comedores Universitarios del
Campus de Fuentenueva, con un total de 11 lineas, siendo ademés las que cuentan con una
mayor frecuencia.

A continuacion se presenta de manera resumida y en forma de tabla las principales
caracteristicas de las lineas interurbanas cuyo trazado se encuentra parcialmente dentro el
radio de influencia de los corredores ferroviarios en estudio.
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Tabla 15: Matriz Origen/Destino del total de viajes diarios motorizados de los principales
municipios de los corredores ferroviarios en estudio. 1998

Lineas Frecuencia media Intercambiador Viajes/afo
dias laborablesy 7 T 2011

113 (Granada-Monteluz) 60 min. Capitan Moreno N/D
117 (Granada-Pantano Cubillas) 60-120 min. Rector Martin Ocete N/D
120 (Granada-Maracena) 30-60 min. Rector Martin Ocete
121 (Granada/—Maracena, bor 60 min. Profesor Emilio Orozco
Carret. de Jaén)
122 (Granada-Maracena-Albolote- 20 min. Rector Martin Ocete
Atarfe)
123 (G da-PolJ a 3.254.468

(Granada-Pol. Juncaril- 30 min. Rector Martin Ocete
Albolote)
12,5 (Granada-Atarfe, por Carret. de 30 min. Rector Martin Ocete
Cdrdoba)
126 (Atarfe-Ul_f_b - Medina Elvira- 4 servicios/dia Rector Martin Ocete
Urb. Los Cortijos-Caparacena)
215 (Granada-Deifontes-1znalloz) 60-120 min. Rector Martin Ocete N/D
225 (Granada-Pinos Puente) 30-60 min. Rector Martin Ocete N/D
226 (Granada-Atarfe-Pinos Puente- 30-120 min. Rector Martin Ocete N/D
Casanueva-Zujaira)
317 (Granade}—Urb. Llanos de Silva- 4 servicios/dia Estacion de Autobuses N/D
Pantano Cubillas-1zanalloz)
318.(G ranada-Venta de Velez-Estac. 3 servicios/dia Estacion de Autobuses N/D
Calicasas-Colomera)
323 (Granada-Pinos Puente- 3 servicios/dia Rector Martin Ocete N/D
Olivares-Tiena-Moclin-Tozar)
325 (Granada-Pinos Puente-Zujaira- 60-90 min. Rector Martin Ocete N/D
lllora-Alomartes-Bracana)

Fuente: CTAGR (2012), PGOU Albolote (2009)
7 ANALISIS DE LA RED Y DE LAS INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS Y

ANAL ISIS DE SISTEMAS FERROVIARIOS

7.1 ANTECEDENTES HISTORICOS

La llegada del ferrocarril, como no podia ser menos, fue un acontecimiento en la ciudad de
Granada, llegando con cierto retraso, respecto a las ciudades andaluzas ubicadas en el valle
del Guadalquivir el afio 1866 (Pintado, 2006). El ferrocarril llego de la mano de la compaiiia
Andaluces, llevando el trazado de la ciudad de Granada a Loja, para posteriormente unir la
linea hasta Bobadilla, a través de Antequera y Archidona, entre otros municipios. Se trata, por
lo tanto, de la primera linea de ferrocarril que comunica Granada, en este caso con Malaga y
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el valle del Guadalquivir. La estacion (Andaluces) como sigue denominandose actualmente
responde al nombre de la primera compafiia explotadora de la linea de ferrocarril Granada-
Bobadilla.

La segunda linea en construirse fue la Moreda-Granada, que fue finalmente inaugurada el afio
1904, teniendo como terminal de referencia en Granada una estacion propia, denominandose
en este caso como estacion de Sur de Espafia, al ser el nombre de la compariia explotadora de
dicha linea. En este caso, la linea ponia en comunicacion el sureste peninsular, por un lado
hacia Almeria a través de la comarca del Marquesado y por otro lado hacia Murcia a través de
Baza y el valle del Almanzora.

Figura 27: Evolucion de la red ferroviaria en Andalucia hasta 1940
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Fuente: Instituto de Cartografia de Andalucia (2009)

Existen pues, en una primera época, dos estaciones de ferrocarril, que no estuvieron
comunicadas entre si hasta el afio 1907 (Pintado, 2006).

Pasaron afios de diversas vicisitudes, arrendamientos, adquisiciones e incluso expropiaciones
por falta de compromiso en el mantenimiento e inversién en infraestructuras y material movil
por parte de las empresas explotadoras (Sur de Espafia y Andaluces), que consideraron a
Granada como un punto de comunicacion secundario. La estacion de Andaluces comenzé a
cobrar mayor importancia que la de Sur de Espafia, centralizando los servicios de viajeros y
mercancias de pequefia velocidad (Cuéllar, 2003). Es en la década de 1960 cuando se produjo
el abandono definitivo de la estacién Sur de Espafia, siendo en ese momento la empresa
estatal Renfe la encargada de construir unos nuevos talleres y depositos de mantenimiento
para las locomotoras de traccién diésel, siguiendo con este uso hasta la actualidad.
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Actualmente en el area metropolitana de Granada, siguen en servicio las mismas lineas de
ferrocarril, con las mismas caracteristicas principales que tenian a principios del siglo XX
Aunque hay que lamentar el cierre de la linea Guadix-Baza-Aguilas, que unia Granada y el
valle del Guadalquivir con Murcia y el Pais Valenciano, tras el Real Decreto de 30 de
septiembre de 1984, por el cual se procedio a la suspension de un gran nimero de lineas
calificadas como “altamente deficitarias” (Ramos, 2006).

A continuacion se muestra la evolucion de la red ferroviaria andaluza tras la creacion de
Renfe en el afio 1941.

Figura 28: Evolucion de la red ferroviaria en Andalucia a partir de 1941
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Fuente: Instituto de Cartografia de Andalucia (2009)

7.2 SITUACION PRESENTE Y PERSPECTIVAS FUTURAS

La infraestructura ferroviaria en funcionamiento existente en la actualidad es la heredada de la
época descrita, asi como de la politica publica que, desde 1984, ha ido reduciendo
paulatinamente las lineas, asi como estaciones y/o apeaderos calificados como deficitarios,

31 - - ]
Tres caracteristicas principales:
- Ancho ibérico: 1.668 mm.
- ViadUnica.
- Sin electrificar
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como es el caso de todos los existentes en el tramo entre Granada y Loja (en el corredor oeste)
y entre Granada e 1znalloz (en el corredor este)®.

No es hasta la irrupcion de las lineas alta velocidad (en adelante, LAV), cuando el Estado
inicia una carrera frenética en la construccion de este tipo de infraestructuras, convirtiendo al
Estado espafiol en el estado europeo con mayor longitud de LAV de Europa y el segundo del
mundo tras China (Bel, 2011).EI enorme esfuerzo presupuestario emprendido no tuvo desde
el inicio un enfoque basado en la eficiencia ya sea econémica o energética, segun afirma el
propio Bel (2010) que califica la primera linea LAV (Madrid-Sevilla) como: “sorprendente”
porque no era el corredor con mayor trafico, “paradogica” por estar desconectada del resto de
la red de ancho de via internacional (UIC) y “novedosa” por ser una nueva infraestructura que
comienza desde el kilometro 0, es decir el centro del pais, con una motivacion claramente
recentralizadora.

Granada no es ajena al fenémeno LAV y de hecho, tras mdltiples vicisitudes (técnicas,
politicas y sobre todo, econémicas) estd en proceso de que esta infraestructura llegue también
a la ciudad. La LAV a Granada tiene su origen en Antequera, que en un tramo diferenciado
del convencional se dirige hacia el este, con una longitud total de 126 km y con un inversion
estimada de 600 millones de euros, cofinanciada a través del Fondo Europeo de Desarrollo
Regional (en adelante, FEDER) (ADIF, 2011).

La llegada de la LAV a Granada no es un hecho baladi, tanto por su impacto econémico,
como por supuesto el territorial y como no podia ser de otra manera, al &mbito que ocupa este
estudio, las dos lineas de ferrocarril convencional actualmente en servicio.

El Estudio Informativo del proyecto de remodelacién de la red ferroviaria de Granada (2010),
ofrece informacidn detallada de la integracion de la LAV en la trama urbana, asi como de los
cambios de trazados y de infraestructuras que esta operacion lleva consigo. Dicho proyecto de
integracion esta dividido en dos fases: 1) Llegada de la LAV a Granada y 2) Variante de
Moreda, que evita el paso obligado por la ciudad de Granada a trenes que no tienen parada en
la misma.

A continuacién se muestran las principales actuaciones y el presupuesto estimado de las
mismas en forma de tabla, adjuntandose posteriormente en un plano las diferentes actuaciones
proyectadas.

32 - . . . . .

En los servicios y horarios ofrecidos por Renfe (http://www.renfe.com/viajeros/index.html), se puede apreciar
como la estacion de Iznalloz es la Unica, junto a Granada, que ofrece servicios de transporte de pasajeros (siete
por ambos sentidos al dia) en los corredores ferroviarios en estudio.
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Tabla 16: Actuaciones y costes de la integracion de la LAV a Granada

Fase 1: Llegada LAV a Granada Coste (M €)

Variante de Moreda

Soterramientos (pasillo de la Chana, estacion, etc.) 290,1
Urbanizacion 84,4
Metro Ligero 17,8
Desvio del rio Beiro 11,9
Otras obras 19,6

Total Fase 1 423,7

Fase 2: Variante de Moreda Coste (M €)

280,5

Traslado de talleres a CTM 47,2
Otras actuaciones 145
Total Fase 1 342,2

Fuente: Ministerio de Fomento (2010)
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Figura 29: Esquema de las actuaciones previstas en la integracion de la LAV en Granada
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El total de las inversiones previstas en la implantacion de la infraestructura ferroviaria de AV
en Granada asciende a 766 millones de euros, de los cuales, 309 serian aportados por el
Ministerio de Fomento y el resto (457 M €) serian aportados conjuntamente entre la Junta de
Andalucia, el Ayuntamiento de Granada, asi como con las plusvalias que se generarian con el
desarrollo de las nuevas areas urbanizables.

Una de las consecuencias mas inquietantes y negativas de la llegada de la LAV a Granada es
el desmantelamiento del trazado de la linea de Moreda entre los actuales talleres de Renfe,
junto a la Avenida de Andalucia, y el Poligono Industrial de Juncaril.

Como se ha venido sefialando a lo largo del presente estudio, el trazado de dicha linea,
incluido el tramo propuesto a desmantelar, presenta unas condiciones idoneas para la
explotacion de una linea ferroviaria de caracter metropolitano que comunicaria de manera
rapida y eficiente el centro de Granada con el Poligono Juncaril, asi como con los nucleos
urbano de Maracena y Albolote.

En el corredor oeste, ya se estan llevando a cabo las obras para la implantacion de la LAV con
ancho UIC (1.435 mm.), situdndose de forma paralela a la linea convencional con ancho
ibérico (1.668 mm.). En este caso, el proyecto de integracién no supone, afortunadamente, la
eliminacion de ningin tramo de la linea convencional, circulando ambas de forma paralela
aunque de forma claramente diferenciada. La integracion en el &mbito urbano de Granada, se
realiza de forma soterrada al inicio de la circunvalacion (A-44), llegando de esta forma hasta
la estacion de Andaluces, que una vez remodelada y adaptada a la LAV pasara a denominarse
como Mariana Pineda. Dicho soterramiento mantendrd una Unica via de circulacién para la
linea convencional y doble via para la LAV, tal y como aparece en la siguiente seccion tipo a
la altura de la calle Jessie Owens (Ministerio de Fomento, 2010).

Figura 30: Esquema de las actuaciones previstas en la integracion de la LAV en Granada
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Otro hecho resefiable, que impacta especialmente en el corredor oeste es la instalacion de un
Centro de Transportes de Mercancias (en adelante, CTM) al lado opuesta del trazado
ferroviario de Mercagranada. Se trata de un proyecto logistico de gran envergadura impulsado
por la Junta de Andalucia con caracter multimodal (carretera y ferroviario) y de ahi el interes
en mantener la linea convencional, por tener la versatilidad para un uso mixto (pasajeros-
mercancias).

La variante de Moreda, que pretende comunicar la linea de Bobadilla con la de Moreda,
evitando el paso por la ciudad de Granada, compartiria de forma paralela el trazado de la
nueva variante en proceso de construccion (A-44) entre los municipios de Atarfe y Maracena
y Albolote, credndose de esta manera una gran interseccion ferroviaria entre Mercagranada y
el municipio de Atarfe.

La linea de ferrocarril convencional que quedaria descolgada de la actual estacion de
Andaluces, seguiria conectandose hacia el norte (direccion Moreda), debido a que se pretende
mantener la actual estacion de mercancias de Albolote, situada en el Poligono Juncaril y que
actualmente sirve como depdsito y terminal logistica de gas butano, procedente desde la
estacion de San Roque, en el Campo de Gibraltar, si bien, tras la eliminacion de la linea entre
el poligono Juncaril y Granada prevista, pondria en riesgo dicha linea.

Un hecho curioso, de no ser por haber quedado o en la falta de voluntad para poder llevarlo a
cabo, es la propuesta planteada por el POTAUG de implantar un servicio de Cercanias
Ferroviarias en la linea ferroviaria existente entre Granda y Pinos Puente. Dicha propuesta,
que inclusive se planteaba como meta realizarla a corto plazo, suponia la duplicacion y la
electrificacion de la linea existente (ancho ibérico). Lamentablemente, de dicha propuesta no
ha quedado nada, puesto que no ha habido ningun interés por parte de las principales
administraciones (estatal y autonémica) de llevar a cabo la misma. En su lugar, ha prevalecido
por encima de todo la llegada de la LAV, a pesar de su elevado impacto econémico y
ambiental.

7.3 ANALISIS DE SISTEMAS FERROVIARIOS DE CARACTER
METROPOLITANO

Con el objetivo de arrojar mas luz sobre la realidad del ferrocarril en el Area Metropolitana de
Granada, se presentan las principales caracteristicas tipoldgicas y técnicas de diferentes
sistemas ferroviarios de caracter metropolitano dentro del &mbito andaluz, como son: la linea
de Cercanias de Renfe (C-5) de Sevilla (en funcionamiento), el Tranvia Metropolitano de la
Bahia de Cadiz (Céadiz-Chiclana) (en construccion) y el Metropolitano de Granada (en
construccion).

Los tres casos analizados han sido seleccionados por representar tres modelos diferenciados
de sistemas ferroviarios.
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La linea C-5 de Cercanias de Sevilla, es una linea ferroviaria con tipo de ancho ibérico (1.668
mm) de la linea Sevilla-Huelva, que ha sido transformada en una linea de ferrocarril de
Cercanias entre los municipios de Sevilla y Benacazon, habiéndose procedido a la duplicacion
de la via para poder dar un servicio con mayor frecuencia que el previamente existente. Se
trata, por lo tanto, de una linea pre-existente que ha sido acondicionada y modernizada para la
implantacion de un sistema ferroviario de caracter metropolitano como es la red de Cercanias
operada por Renfe y que complementa la red previa existente (C-1, C-2, C-3 y C-4) (ADIF,
2012).

El Tranvia Metropolitano de la Bahia de Céadiz, tiene previsto la construccion la construccion
de dos lineas (Cadiz-Chiclana) y (Cadiz-Jerez). La primera linea es la que se encuentra en
avanzado estado de construccion y tiene previsto inaugurarse a lo largo del afio 2013. En este
caso, el sistema elegido es un modelo hibrido novedoso en Andalucia como es el Tren-Tram.
Dicho sistema tiene como principal caracteristica la adaptacion y permeabilidad en entornos
de caracter urbano (propio del tranvia), asi como las prestaciones de un ferrocarril de caracter
metropolitano (tipo Cercanias) para los entornos periurbanos (CAF, 2012). En este caso, al
igual que en la linea C-5 de Cercanias de Sevilla, se reutiliza parte de la infraestructura
ferroviaria existente (entre Cadiz y San Fernando) de ancho ibérico (1.668 mm), para
posteriormente crear un nuevo trazado hasta el municipio de Chiclana, de caracter tranviario
en los tramos netamente urbanos y de Cercanias en los tramos periurbanos.

El Metropolitano de Granada es la Unica infraestructura ferroviaria analizada que surge con
un trazado nuevo y una infraestructura propia que no reutiliza la pre-existente. En este caso, el
sistema es 100% tranviario con un ancho de via UIC (1.435 mm) comun a la mayoria de los
sistemas tranviarios europeos (Metropolitano de Granada, 2012). Su tipologia y caracteristicas
técnicas es la de un tranvia, realizando su recorrido, tanto en superficie, como de forma
subterranea®.

Los tres sistemas ferroviarios analizados, tal y como se ha sefialado previamente, son
diferentes entre si y por ese motivo han sido tenidos en cuenta para evaluar la idoneidad de
cada modo. Para facilitar la elaboracion de dicha evaluacion se ha realizado un andlisis
cualitativo a través de una matriz DAFO (Debilidades, Amenazas, Fortalezas vy
Oportunidades) mostrandose a continuacion en forma de tabla.

33 N, - . . _ .

La combinacién de tramos en superficie y soterrados supone un hecho singular en un sistema tranviario y ain
mas en una ciudad del tamafio de Granada. Ciudades con sistemas tranviarios similares al de Granada, como
Barcelona, Bilbao, Bordeaux, Montpellier o Zaragoza, no cuentan con tramos soterrados en sus respectivas
lineas de tranvia y han apostado sin complejos por este sistema en superficie, a pesar de los conflictos que
supone su insercidn con el trafico motorizado privado.
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Tabla 17: Matriz DAFO (Cercanias C-5 Sevilla, Tren-Tram Bahia de Cadiz y Tranvia Granada)

Sistemas Fortalezas Debilidades Oportunidades Amenazas
-Ancho de via ibérico - Efecto barrera, al no ser - Aumento de la red por - Construccion de LAV
(1668 mm) posible su permeabilidad conversion de lineas puede imposibilitar su
- Elevada capacidad en tejido urbano convencional es desarrollo en el area
potencial. - Mayor coste operativoy | infrautilizadas metropolitana de Granada.
- Alta velocidad comercial | de consumo energético. - Al tener un menor coste - Falta de apoyo decidido a
(hasta 120 km/h) - Mayor emision de ruidos. | de construccidn, su puesta | este sistema.
Cercanias - Menor coste de - Menor accesibilidad que | en marcha puede resultar - Apuesta por la
(C-5 Sevilla) | construccidn (en linea en Tren-Tram y tranvia. atractiva por las construccion de
C-5 Sevilla: 2 M €/km) administraciones publicas. | infraestructuras viarias
- Experiencia en la - Creacion de un nuevo eje | metropolitanas que incitan
operacion de este sistema de crecimiento al uso del vehiculo
por parte de Renfe. metropolitano eficiente privado.
econémica y
ambientalmente.
- Posibilidad de ancho de - Mayoria de tranvias - Conversidn de lineas - Construccion de LAV
via ibérico (1668 mm) modernos tienen un ancho | convencionales puede imposibilitar su
- Elevada permeabilidad de via UIC (1.435 mm) infrautilizadas. desarrollo en el area
en tramos urbanos (similar | - Elevado coste de - Creacién de un nuevo eje | metropolitana de Granada.
al tranvia) y alta velocidad | construccién en tramos de crecimiento - Desconocimiento
potencial en tramos urbanos (similar al metropolitano eficiente generalizado de este
periurbanos (hasta 100 tranvia). economica y sistema y falta de apoyo
Tren-Tram | km/h). - Poca experiencia en la ambientalmente. publico al mismo.
(Bahia de - Media-Alta capacidad operacion de este sistema - Fabricacidn de vehiculos | - Apuesta por la
Cadiz) potencial. en Andaluciay en el Tren-Tram por parte de un | construccion de
- Elevada accesibilidad conjunto del Estado creciente numero de infraestructuras viarias
- Eje estratégico de espariol. empresas (ALSTOM, metropolitanas que incitan
renovacion urbana CAF, Vossloh, etc.) al uso del vehiculo
- Baja emision de ruidos - Creciente apuesta de este | privado.
- Menor coste de sistema en diferentes areas
construccién que tranvia metropolitanas (Cadiz,
(Cédiz: ~ 9 M €/km) Leon, Nantes, etc.)
- Alta permeabilidad en su | - Menor velocidad - Conversion del tranvia en | - Puede resultar poco
insercién urbana comercial (<70 km/h) el principal eje de competitivo en términos de
- Elevada accesibilidad. - Elevado coste de movilidad urbana de tiempo en relacién a los
- Posibilidad de construccion (en Granada: | Granada. modos privados
convertirse en un eje > 30 M €/km) - Mejora de la calidad de (motorizados y no
estratégico de renovacién vida urbana (mayor motorizados: bicicleta)
Tranvia urbana. accesibilidad peatonal y en | - La restructuracion de las
(Granada) - Baja emisidn de ruidos transporte puablico, menor | lineas de autobus se hara

emision de ruido y de
gases contaminantes, etc.)

para incrementar la
demanda del tranvia,
pudiendo repercutir en la
calidad del servicio de
autobuses por motivar el
trasbordo entre modos™.

Fuente: Elaboracion propia, a partir de: Ayuntamiento de Granada (2012b) y CAF (2012a) (2012b) (2012c)

= anteproyecto de PMUS de Granada apuesta por un sistema jerarquizado de transporte pablico, que tendra al
futuro tranvia como eje estructurante (norte-sur) y una serie de lineas de autobuses urbanos (ROBER) que, en su
mayoria, actuaran de lineas alimentadoras. Dicho modelo, si bien se ha aplicado con éxito en algunas ciudades
como Bogota o Curitiba, tiene el inconveniente de no resultar eficiente en ciudades de menor tamafio como el
caso de Granada, al inducir al trashordo entre modos, cuando, en la actualidad, se puede realizar la mayoria de
los viajes en autobUs urbano de manera directa.
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De los tres sistemas analizados, el Cercanias y el Tren-Tram son los sistemas que podrian
utilizar los trazados actuales de ferrocarril en el area metropolitana de Granada, por tener sus
vehiculos el mismo ancho de via (ibérica) de 1.668 mm. El tranvia, en la mayoria de los
casos, tiene un ancho de via UIC (internacional) de 1.435 mm, lo cual haria su uso
incompatible con la actual infraestructura ferroviaria.

Por otro lado, es también resefiable la diferencia en relacion a su eficiencia en el coste de
construccién y su funcionalidad. En este aspecto, el tren de Cercanias es el mas eficiente,
tanto por su menor volumen de inversion por construccion (2 M €/km), como por su
capacidad potencial de pasajeros (>20.000 en hora punta). Le sigue el Tren-Tram con un coste
de construccion de 9,4 M €/km y una capacidad de aproximadamente 5.000 pasajeros en hora
punta. Y por Gltimo, el tranvia, que con un coste de 31 M €/km*”, tiene aproximadamente la
misma capacidad que un sistema de Tren-Tram.

En términos generales se puede resumir en que el Cercanias es el modo mas eficiente, tanto
desde el punto de vista econémico, como por su volumen de capacidad potencial, seguido del
Tren-Tram y del tranvia. Sin embargo, la menor adaptabilidad del Cercanias a la trama urbana
pre-existente, hace que este modo ejerza de barrera urbana al no permitir la permeabilidad y la
coexistencia entre modos a lo largo de su trazado. Este hecho, en caso del area de estudio
seria determinante, al discurrir los trazados de las dos lineas de ferrocarril existentes dentro
del municipio de Granada por areas urbanas consolidadas que si bien en la actualidad se
encuentran divididas por dichas lineas ferroviarias, podrian mejorar su conectividad (peatonal,
vehicular y en transporte pablico) si en su lugar se transformara en una linea que permitiera la
coexistencia y la permeabilidad, como el caso del Tren-Tram.

Es por ello, que para el presente estudio, se sugiera la conveniencia de que los corredores
ferroviarios actualmente existentes en el area metropolitana de Granada (Granada-Pinos
Puente y Granada-lznalloz) se conviertan en lineas de Tren-Tram, que reutilicen de manera
optimizada las infraestructuras existentes, del mismo modo que otros sistemas de este tipo en
otras ciudades y/o éareas metropolitanas (Alacant, Bahia de Cadiz, Manchester, Valencia,
Nantes, etc.)(Zamorano y Bigas, 2009).

A continuacidén, se presentan las principales caracteristicas de los sistemas ferroviarios
mencionados previamente, junto a la propuesta de lineas de Tren-Tram (Granada-Pinos
Puente y Granada-Iznalloz), con el fin de comparar de manera més gréafica dichos sistemas.

% El hecho de que una parte importante de su recorrido se realice de forma soterrada hace que el coste de
construccidn del tranvia de Granada tenga unos costes tan elevados y alejados de la media de ciudades europeas
con este sistema (Zamorano y Bigas, 2009)
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Tabla 18: Principales caracteristicas de sistemas ferroviarios (Cercanias, Tren-Tram yTranvia)

Tren-Tram

. Tranvia ) Tren-Tram
Cercanias Renfe Tren-Tram (Metropolitano de Oeste: Norte:
Caracteristicas (C-5 Sevilla) (Cadiz-Chiclana) P Granada-Pinos )
iy Granada) Granada-lznalloz
(en uso) (en construccion) ” Puente
(en construccion) (propuesta)
(propuesta)
Longitud 32,6 24,0 16,1 14,4 33,0
Estaciones® 6 22 26 5 7
Distancia media
entre estaciones 5.433 1.091 642 2.880 4,714
(m)
Ancho de via 1.668 1.668 1.435 1.668 1.668
(mm)

Tipo de trazado

Reconversién linea
FFCCen

Reconversién linea
FFCC y nuevo

Nuevo trazado
tranviario en

Reconversién linea
FFCC y nuevo

Reconversién linea
FFCC y nuevo

L trazado tranviario superficie y trazado tranviario trazado tranviario
superficie . S S
en superficie soterrado en superficie en superficie
Poblacion 77.000 233.500 135.000 90.000 130.000
potencial
Usuarios/as
. 4,23 11,00

estimados/as N/D " . N/D N/D
(millones/afio) (previstos) (previstos)
Tiempo de
desplazaml_ento 50 28 82 24 51
entre terminales
(min)
Frecuencia 40 15 15 24 51
media (min)
Presupuesto
M €) 66 225 502 51 119
Coste/km (M €) 2,0 9,4 31,2 3,6 3,6

Fuente: Elaboraciéon propia, a partir de: ADIF (2012), Agencia de Obra Publica de Andalucia (2012),
Ayuntamiento de Granada (2012b), CAF (2012a) (2012b) (2012c), Metropolitano de Granada (2012)

Resulta especialmente llamativa la comparacion entre el tranvia®’ de Granada y las lineas de
Tren-Tram propuestas, principalmente en el campo del coste de construccién estimado y del
volumen de poblacion servida. En el caso de la linea norte (Granada-lznalloz) con un
volumen de poblacion servida similar (en torno a 130.000 personas), el coste de construccion
aproximado por kilometro seria de 3,6 M €, frente a los 31,2 M € en el caso del tranvia, lo
cual evidencia la eficiencia de uno y otro modelo de sistema ferroviario.

% En las estaciones de Tren-Tram Oeste y Norte, no se contabiliza la estacion de Granada-Fuentenueva
(actualmente Andaluces), que seria la estacion término de ambas lineas.

%7 Un hecho curioso es la propia denominacion de Metropolitano al tranvia de Granada, cuando sus
caracteristicas técnicas y tipologicas no corresponden con las del Metro convencional, a pesar de circular
parcialmente soterrado. Este hecho tiene que ver mas con una lectura politica y de percepcion social, que a falta
de un conocimiento méas profundo de los sistemas ferroviarios metropolitanos, tendria un mayor prestigio que
una ciudad como Granada, disponga de un “Metropolitano” en lugar de un tranvia.
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La suma de las dos lineas de Tren-Tram propuestas, tendria un volumen de poblacion servida
superior a las 200.000 personas, frente a las 135.000 del tranvia, pudiéndose realizar con un
coste significativamente menor (170 M €), que el tranvia actualmente en construccion (502 M
€).

Por otro lado, resulta también interesante observar como un sistema Tren-Tram y por tanto
hibrido, que conjuga las virtudes de un tren de Cercanias metropolitano, con la de un tranvia
de caracter urbano, es significativamente mas rapido que el tranvia convencional. Si el tranvia
tarda en torno a 80 minutos el trayecto en sus estaciones término (Jacobo Camarero —
Armilla), con una longitud de 16,1 km, la linea norte de Tren-Tram, con una longitud de 33
km, tardaria aproximadamente 51 minutos entre sus estaciones término (Granada-
Fuentenueva — Iznalloz).

Tras el andlisis comparado de diferentes sistemas ferroviarios de caracter metropolitano, se
podria afirmar abiertamente que la apuesta por un modo de transporte como el tranvia,
obviando las pre-existentes lineas de ferrocarril convencional en Granada, no ha sido la mas
acertada desde el punto de vista econémico, funcional y también ambiental.

8 RECOMENDACIONES

Contra el pesimismo de la razon, el optimismo de la voluntad (Antonio Gramsci)

Tal y como se ha ido desgranando a lo largo del presente estudio, los dos corredores
ferroviarios, poseen un elevado potencial de uso de dicha infraestructura. Por otro lado, existe
un verdadero contratiempo que limita, en gran medida, las posibilidades de reconversion de
los corredores ferroviarios actuales. Y dicho contratiempo no es otro que la llegada de la LAV
a Granada, que, como se sefiala previamente, supone la amputacion de la linea de Moreda
entre Granada y el Poligono Juncaril.

Un hecho que puede resultar “curioso”, “moderno” o inclusive “ineludiblemente necesario”
por el mero hecho de ser consecuencia directa de la llegada de la tan anhelada LAV. Las
cartas parecen estar echadas sobre la mesa y una linea ferroviaria convencional con
limitadisimos servicios diarios y sin aprovechamiento alguno cotidiano por parte de la
poblacion metropolitana, tiene los dias contados.

Sin embargo y a pesar de que este estudio tiene una orientacion académica, aspira, al menos, a
generar un debate acerca de la conveniencia, o no, de mantener, mejorar o reformular
alternativas que sean compatibles con el mantenimiento del trazado y en gran medida de las
infraestructuras ferroviarias actuales.

El tiempo avanza inexorablemente y la llegada del LAV parece ser inminente, a pesar de los
contratiempos derivados de una crisis que llego, ¢para quedarse? Por eso, es necesario abrir el
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debate y poner sobre la mesa otras opciones que quiza sea tiempo de plantearlas, tal y como
plantean Gigosos y Saravia (2006), respecto a la necesidad de que el disefio debe
desvincularse de las actuaciones urbanisticas para “evitar que la financiacion contamine o
condicione el orden adecuado”. Por ello, estos mismos autores (arquitectos) se desvinculan
del urbanismo espectaculo al servicio de un TAV que, por si solo, no supone una mejora
significativa del bienestar ni de la calidad de vida de la mayoria de la poblacion de que se
supone es potencial usuaria.

Ante esta perspectiva, tanto Gigosos y Saravia, como otros autores o pensadores de lo urbano
como Pozueta (2000), Serrano (2009), Hough (1998), Rogers (2000), entre otros, plantean,
desde diferentes puntos de vista, alternativas que permitan crear ciudades mas justas,
creativas, diversas y ecolégicamente mas sostenibles y resilientes.

Tal y como se sefiala previamente, el presente estudio no pretende dar recetas magicas que
solucionen el complejo panorama sobre el que se asientan los dos corredores ferroviarios
identificados. Pero si se propone, al menos, plantear posibles alternativas de actuaciones que
sirvan como punto de arranque de un proceso inclusivo y participativo de planificaciéon de
unas infraestructuras y unas areas adyacentes que tienen vocacién de uso publico.

Las premisas basicas, sobre las que se deberia asentar los corredores ferroviarios existentes
serian las siguientes:

- Mantenimiento de los actuales trazados en via convencional.

- Electrificacion y duplicacion de las vias, con el mismo tipo de ancho (ibérico) con el
fin de aumentar la frecuencia, la seguridad y eficiencia del nuevo sistema ferroviario,
recomendandose de manera fehaciente la implantacion del Tren-Tram como el modo
més idéneo por su versatilidad y eficiencia (ambiental, econémica y funcional)®.

- Rehabilitacion de las estaciones existentes en: Calicasas (Embalse de Cubillas),
Deifontes e Iznalloz en el corredor norte y la estacion de Atarfe y Pinos Puente en el
corredor oeste.

~ Euvitar el soterramiento® de tramos urbanos y proponer nuevas férmulas que permitan
la conciliacion entre el trafico ferroviario y el necesario esponjamiento de las tramas

38 \Ver capitulo 7.1.3. del presente estudio.

39 . . , « - . .
El soterramiento ha sido una formula “socorrida” en la integracion de LAV en tramos urbanos. La

“liberacion” de suelos y el rendimiento econdmico emanado de las potenciales plusvalias han sido las principales
razones de la expansion de esta férmula de insercion de la infraestructura ferroviaria de AV. Sin embargo, es
necesario remarcar cuatro de los principales elementos que desaconsejan su proposicion (a partir de: Gigosos,
Saravia, 2006):
- El alto coste, que puede triplicar el coste de construccion de un trazado en superficie y aumenta
igualmente el coste de mantenimiento en el futuro.
- Los problemas de salubridad generados por la falta de iluminacién y ventilacion.
- Los motivos anteriormente descritos, también suponen un descenso en los niveles de seguridad, tanto
para la operacion de los servicios ferroviarios como para los usuarios.
- El elevado coste energético generado tanto en la fase de construcciébn como de su mantenimiento
posterior.
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urbanas. En este caso, se propone la tranviarizacion de la linea de ferrocarril* por
tramos urbanos y el mantenimiento de la tipologia de ferrocarril convencional en los
tramos periurbanos y rurales.

- Crear un sistema integrado con el resto de modos de transporte mas sostenibles
(publicos y no motorizados) de ambito metropolitano. En este sentido, es necesario
reconfigurar las actuales lineas de autobuses (urbanos e interurbanos) para optimizar
sus recorridos y produzcan un efecto de retroalimentacion entre los mismos. Dicho
sistema debiera basarse en un sistema jerarquizado, donde el ferrocarril y el tranvia
sean los ejes principales sobres los que se asienten el resto de modos, a modo de
alimentadores*’.

- Priorizar la ubicacion de los nuevos desarrollos residenciales y comerciales junto las
estaciones de los corredores ferroviarios planteados, con el fin de evitar el excesivo
uso de suelo que plantean los vigentes PGOU*.

- Priorizar la ubicacion de los nuevos equipamientos de caracter metropolitano y con
importante demanda potencial junto alguna de las estaciones de los corredores
ferroviarios planteados.

- ldentificar y personalizar cada estacion, de manera que pueda ser reconocida por
algun valor, uso o funcionalidad que haga que sea atractiva. En este sentido, seria util
identificar el disefio de las estaciones con su propia idiosincrasia local, sin perder de
vista el enfoque global del sistema ferroviario metropolitano.

Las premisas generales planteadas previamente habrian de ir acompafiadas de medidas mas
especificas en cada una de las estaciones planteadas, de tal manera, que complementen y
retroalimenten la funcionalidad y la eficiencia del nuevo modo ferroviario (Tren-Tram) y de
los nuevos usos urbanos planteados en cada estacion.

A continuacién, se presentan en forma de tabla las principales caracteristicas existentes en
cada estacion y el enfoque y oportunidades que tiene cada una, en funcion de su realidad y
potencialidades como nuevos nodos de un crecimiento urbano denso, eficiente y orientado a
una movilidad mas sostenible.

40 \er capitulo 7.1.3. del presente estudio.

*1 E] PMUS de Granada plantea un nuevo modelo de transporte publico basado en estas premisas, si bien, tiene
como handicap su limitada escala, circunscrita al término municipal de Granada. Ciudades como
latinoamericanas como Bogota o Curitiba han aplicado con éxito este modelo, facilitado también a una escala y
configuracion urbana més propicia que una ciudad de mediano tamafio y con un entramado urbano, denso y
complejo como el de Granada.

% Siendo especialmente resefiable el caso de los municipios de la primera corona metropolitana (Albolote,
Atarfe, Maracena y Peligros), con amplios proyectos de desarrollo expansivo, de baja densidad, homogéneos
funcionalmente y desconectados del nicleo tradicional y de la red de transporte publico existente.
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Tabla 19: Enfoque e hitos principales de las estaciones propuestas en el corredor norte
(Granada-lznalloz)

Estaciones

Usos mixtos (residencial,

Enfoque Hitos principales existentes

Universidad de Granada
(Campus de Fuentenueva).

Oportunidades

Intercambiador de transportes

regional y metropolitano.
Conexion de viarios entre el
barrio de Pajaritos, UGR y

juniversitario?

fabrica de Jimesa)

- mercial, terciario pr tiv - .
I(:BJ:‘rTe?l?Jeva Eﬁivzrgi?a'rig ngoortri)vzduc > | Estadio de la Juventud. Camln_o_de 'Rlonda.
' ' Juzgados de la Caleta. Rehabilitacion de estructuras
cultural...) . . . , : S
Hospital Virgen de las Nieves. mas valiosas y reordenacion del
antiguo Parque de
Automovilismo
Mejorar la accesibilidad a ambos
lados del trazado ferroviario, sin
Usos mixtos (residencial, E.T.S. Informatica y necesidad de soterrarlo.
Aynadamar universitario, terciario- Telecomunicacion. Consolidacion del area
comercial) Facultad de Bellas Artes urbanizable adyacente,
aumentando su diversidad de
usos
Usos MIXtos (re5|d_en0|al, Disponibilidad de suelo (antigua | Posibilidad de destinar suelo a
Maracena deportivo, comercial,

equipamiento universitario®.

Peligros-Juncaril

Uso industrial y terciario

Poligono Juncaril

Mejorar la accesibilidad con el
enlace de Peligros (Avda. Reina
Sofia)

Trasladar la estacién logistica y
depdsitos de gas butano para
destinarlo a usos industriales
mas livianos o terciarios

Poligono Juncaril

Posibilidad de crear un Centro de

Albolote- Uso industrial, terciario y Ciudad Deportiva de Albolote I+D+i y productivo relacionado
Juncaril deportivo Granja Experimental de la con el sector agrario y

Diputacién de Granada ganadero*

Embalse de Cubillas Creacion de un centro de
Embalse de Naturaleza, deportes acudticos y | Villa Romana Cortijo del Canal interpretacion de la naturaleza y
Cubillas usos residenciales Urbanizaciones (Calicasas, de recorridos tematicos-

Parque de Cubillas...) didacticos.
Deifontes Residencial Casco urbano de Deifontes Punto de informacion turistica
Iznalloz Residencial Casco urbano de Iznalloz Punto de informacidn turistica

Fuente: Elaboracion propia

3 El suelo disponible, clasificado en el PGOU como Industrial, es el producto del derribo de una antigua fabrica
(Jimesa). Su ubicacion junto a la via de ferrocarril y la potencial estacion de Maracena, asi como al enlace viario
con la Autovia A-44 y muy proximo a la futura linea del tranvia, hacen de este espacio un lugar con una
excelente accesibilidad. Adicionalmente a los factores de accesibilidad seria también un lugar éptimo por
encontrarse muy proximo al principal equipamiento deportivo de Maracena (Ciudad Deportiva) suponiendo una
oportunidad envidiable para optimizar el uso de esta infraestructura por parte de la comunidad universitaria. Por
otro lado, seria pertinente replantear el nuevo suelo urbanizable planteado como equipamiento para uso
universitario (MZ7) por parte del PGOU de Maracena por carecer de los valores y virtudes del espacio
propuesto, ademas de ser innecesario la urbanizacién de un espacio con un elevado potencial agricola, como es
la vega del arroyo Juncaril.
** En la actualidad existe un proyecto de cesi6n a una asociacion de personas desempleadas de Albolote, por
parte de la Diputacion de Granada, de una de las instalaciones de la Granja Experimental, con el objetivo de
crear un proyecto ganadero y de produccidn y venta de quesos artesanos.
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Tabla 20: Enfoque e hitos principales de las estaciones propuestas en el corredor norte
(Granada-Pinos Puente)

Estaciones

Enfoque Hitos principales existentes

Oportunidades

Intercambiador de transportes
regional y metropolitano.
. . . Universidad de Granada Conexion de viarios entre el
Usos mixtos (residencial, ) -
Granada- comercial, terciario productivo (Campus de Fuentenueva). barrlp de Pajaritos, UGRy
Fuentenueva universita'rio denortivo ' | Estadio de la Juventud. Camino de Ronda.
» 0€P ' Juzgados de la Caleta. Rehabilitacion de estructuras
cultural...) . . . , : i
Hospital Virgen de las Nieves. maés valiosas y reordenacion del
antiguo Parque de
Automovilismo
Mejorar la accesibilidad a ambos
lados del trazado ferroviario, sin
. . . Barrio de la Chana necesidad de soterrarlo.
Usos mixtos (residencial, . . NS .
Chana comercial, deportivo) Complejo deportivo de la Chana | Consolidacion del area
» dep We Fitness Club urbanizable adyacente,
aumentando su diversidad de
usos
Azucarera (Fébrica de San Cre_auon de un antro cultural
; polivalente de caracter
Isidro) (en desuso) metropolitano (Museo de Bellas
Bobadilla Cultural, Artistico e industrial Ingenio San José (en desuso) po’
o : Artes, Circo estable y Escuela de
Fébrica Dhul (activa) . g )
A . Circo, Auditorio polivalente,
Fabrica Espadafor (activa)
Salas de ensayo...
Mercagranada Centro Logistico multimodal
CTM (proyecto) .
Mercagranada Industrial, logistico y terciario Coviran (carretera-ferrocarril)
9 1109 y . . Cluster de empresas agro-
Parque Empresarial Cortijo del . X
alimentarias
Conde
P.1. La Estacion Reordenacion y modernizacion
Atarfe Industrial, logistico y terciario Coliseo de Atarfe del policono in):justrial
Centro Cultural Medina Elvira Pollg
Pinos Puente Industrial, terciario y usos Casco urbano de Pinos Puente girg\r/gbdlzsgfk?iirsg:an d(eaoigsrz]gigs
mixtos Harinera Las Mercedes - 9 '
solar fotovoltaica, etc.)

Fuente: Elaboracion propia

Un hecho destacable y comin en la planificacion urbanistica de los municipios analizados en
el presente estudio es su excesiva vocacion desarrollista en relacion al consumo de suelo. A
pesar de que en los ultimos afios, la tendencia demografica ha sido significativamente
decreciente (capitulo 5.2.2.) y las perspectivas de crecimiento econdémico para el futuro no
son halaguefias, los municipios de la primera corona metropolitana: Albolote, Atarfe,
Maracena y Peligros apuestan en sus respectivos PGOU por un urbanismo expansivo, de baja
densidad, homogeéneo y en su gran mayoria orientado al uso del vehiculo privado, como modo
de movilidad preferente.

Resulta por ello, fundamental, reorientar los PGOU de los diferentes municipios hacia las
estaciones planteadas en los dos corredores ferroviarios y crear de este modo, nuevos polos de
crecimiento que eviten el urbanismo expansivo e ineficiente actualmente planteado y que, al
contrario, supongan un revulsivo para la creacion de nuevas comunidades méas dinamicas y
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heterogeneas socioecondmicamente y mas eficientes energéticamente y en el consumo de
recursos.

Figura 31: Red esquemética de las lineas y estaciones de Tren-Tram propuestas
(Granada-Pinos Puente y Granada-Iznalloz)

Iznalloz

Deifontes

Embalse de Cubillas

Pinos Puente Albolote-Juncaril

Peligros-Juncaril

Maracena
Mercagranada

Bobadilla Aynadamar

Granada-Fuentenueva

Granada- Peligros- Albolote- Embalse de .
Deifontes Iznall
Fuentenueva Aynadamar Maracena Juncaril Juncaril Cubillas znafloz
Granada-
Fuentenueva Chana Bobadilla Mercagranada Atarfe Pinos Puente

Fuente: Elaboracion propia

9 CONCLUSIONES

La llegada de la LAV a Granada ha abierto y sigue abriendo muchas esperanzas, expectativas
y anhelos para construir otra nueva ciudad posible. Sin embargo, las lineas ferroviarias
convencionales, con mas de un siglo de existencia siguen préacticamente en el olvido o en la
desidia, a la espera de que el nuevo sistema entre con fuerza y arrebate el pasado. Un pasado
que, a pesar de todo, nos pertenece, al igual que otro futuro posible en el que también formen
parte del paisaje cotidiano dichas “obsoletas” infraestructuras, de la manera que sea mas
conveniente y sobre todo mas eficiente y sostenible.

Otra llegada “anhelada” a Granada, en este caso agravada por la continua demora de sus
obras, es la del tranvia o Metropolitano, como han denominado a este modo sus impulsores.
Dicha llegada, por la forma en la que lo ha hecho, podria calificarse, sin rubor, como un error
historico, al obviar la existencia de las lineas de ferrocarril convencional (Bobadilla-Granada
y Moreda-Granada). Unas lineas, que bien podrian haber sido modernizadas y acondicionadas
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para su conversion ya sea en lineas de Cercanias, como en el caso de la linea C-5 de Sevilla, o
en Tren-Tram, como en la Bahia de Cadiz.

Sin embargo, se apostd por una linea de tranvia con un trazado ex novo y soterrada
parcialmente, con el fin de evitar que el vehiculo privado perdiera su preminencia en el
ambito del Camino de Ronda, lo que ha provocado diversos y significativos inconvenientes,
como son: el elevado coste de su construccion, el alargamiento de las obras y la falta de
identificacion por parte de la sociedad granadina con el proyecto a causa de las dos razones
anteriormente expuestas.

La apuesta por la LAV y por el tranvia en el caso de Granada, tienen, segun los datos
referidos en los capitulos 7.1.2. y 7.1.3. del presente estudio, un marcado caréacter politico y/o
populista, que mas tiene que ver el extendido mito del déficit de infraestructuras que con una
apuesta racional por la sostenibilidad y la eficiencia de los diferentes modos de transporte®.

Las propuestas sefialadas previamente (capitulo 8) para el presente estudio, tienen como
principal objetivo el plantear un nuevo modo de transporte, sustentado en una infraestructura
obsoleta e infrautilizada que sirva como catalizador de un modelo urbano concentrado, denso
y eficiente ambiental y econdmicamente en torno a las estaciones potenciales planteadas. Un
concepto, que entronca con diversas corrientes y actuaciones urbanisticas planteadas en otros
contextos geograficos (capitulo 3) y que bien pudieran readaptarse a la realidad granadina,
similar en escala a entornos metropolitanos con propuestas innovadoras en el ambito de la
planificacion urbana, regional y de la movilidad (Montpellier, Freiburg, Donostia-San
Sebastian, Vitoria-Gasteiz, etc.)

A pesar de que se apuesta por un modo de transporte, como es el Tren-Tram, por su
eficiencia, versatilidad y relativamente facil implantacion en el area metropolitana de
Granada, asi como se sugieren estrategias de planificacion y de desarrollo urbano en torno a
las potenciales estaciones del mismo, el presente estudio es consciente de sus limitaciones,
por lo que no tiene como fin dar soluciones absolutas 0 magistrales a complejas situaciones
que escapan en gran medida de la labor de un simple profesional del urbanismo y/o la
planificacion.

Con humildad, pero también con determinacién de que es posible (y necesario) hacer ciudad y
ciudadania desde la base y sabiendo que solo tenemos una vida y un planeta, al que llaman

** Resultan especialmente pertinentes en este aspecto las reflexiones hechas por dos urbanistas, como son, Vicent
Torres y Marius Navazo: “El supuesto consenso que existe en nuestro pais sobre el efecto beneficioso de las
infraestructuras viales comporta que los proyectos de carreteras no se justifiquen de manera suficiente por parte
de sus promotores, partiendo de la idea preconcebida de que cualquier mejora de las condiciones de movilidad
por carretera tiene que implicar una mejora de la calidad de vida de la poblacion y un estimulo para el
crecimiento econdmico. Por este motivo, los promotores de cualquier proyecto vial no se molestan en demostrar
su necesidad y utilidad social o la dan por evidente, a la vez que sobrestiman las ventajas y minimizan los
inconvenientes” (Torres, 1998), a lo que Marius Navazo afiade: “Hoy en dia también podriamos aplicar estas
mismas palabras al AVE o algunos proyectos flamantes de nuevos tranvias” (Navazo, 2011).
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Tierra, se ha realizado el presente estudio, con el objetivo de que sus planteamientos sean al
menos debatidos racional y abiertamente por la sociedad granadina.

68



Propuestas para la optimizacion de la red ferroviaria del area metropolitana de Granada como eje de
un nuevo modelo urbano y de movilidad

10 REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ADIF (2012). Nueva linea de Cercanias hasta el Aljarafe Norte. Disponible en:
http://www.adif.es/va_ES/infraestructuras/doc/IyE_Planes_Diptico_sevilla.pdf [2012, 5 de
abril]

Agencia de Obra Pablica de Andalucia (2012). Disponible en:
http://www.aopandalucia.es/inetfiles/ente_estructura/115201016453.pdf [2012, 12 de abril]

Ayuntamiento de Albolote. (2009). Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU).
Disponible en: http://www.albolote.org/portal/legislacion/pgou [2012, 1 de junio]

Ayuntamiento de Albolote. (2012). Complejo Deportivo de Albolote. Disponible en:
http://www.ayto-albolote.com/ [2012, 3 de junio]

Ayuntamiento de Atarfe. (2008). Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU). Disponible
en: http://www.gr-arquitectos.com/fileadmin/user_upload/proyectos/ciudad/pgou-
atarfe/Memoria_Adapt_Parcial.pdf [2012, 1 de junio]

Ayuntamiento de Atarfe. (2012). Atarfe Cultural. Disponible en:
http://atarfecultural.wordpress.com/ [2012, 3 de junio]

Ayuntamiento de Granada (2001). Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU). Disponible
en: http://www.granada.org/inet/wpgo.nsf [2012, 27 de febrero]

Ayuntamiento de Granada (2012a). Patronato Municipal de Deportes. Instalaciones
Deportivas del Patronato. Disponible en:
http://www.pmdgranada.es/?seccion=programacion&pagina=relacion [2012, 3 de febrero]

Ayuntamiento de Granada (2012b). Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Granada.
Disponible en: http://www.movilidadgranada.com/cieu/pmus.php [2012, 15 de mayo]

Ayuntamiento de Maracena (2010). Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU).
Disponible en:
http://www.maracena.es/index.php?option=com_content&view=category&id=85&Itemid=17
4 [2012, 3 de junio]

Ayuntamiento de Peligros (2009). Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU). Disponible
en: http://www.ayuntamientopeligros.es/urbanismo/index.php?slab=pgou [2012, 3 de junio]

Banister, D. (2007, Noviembre). The sustainable mobility paradigm. Transport Policy. 15
(2008) 73-80

Bel, G. (2010). Espafia, capital Paris. Barcelona: Destino.
Bel, G. (2011, 8 de marzo). Capital total, competencia desleal. El Pais.

Boletin Oficial del Estado (BOE) (2006, 4 mayo). Ley Orgéanica 2/2006, de 3 de mayo, de
Educacion. [en linea]. Disponible en: http://www.boe.es/boe/dias/2006/05/04/pdfs/A17158-
17207.pdf [2012, 20 de mayo]

69


http://www.adif.es/va_ES/infraestructuras/doc/IyE_Planes_Diptico_sevilla.pdf
http://www.aopandalucia.es/inetfiles/ente_estructura/115201016453.pdf
http://www.albolote.org/portal/legislacion/pgou
http://www.ayto-albolote.com/
http://www.gr-arquitectos.com/fileadmin/user_upload/proyectos/ciudad/pgou-atarfe/Memoria_Adapt_Parcial.pdf
http://www.gr-arquitectos.com/fileadmin/user_upload/proyectos/ciudad/pgou-atarfe/Memoria_Adapt_Parcial.pdf
http://atarfecultural.wordpress.com/
http://www.granada.org/inet/wpgo.nsf
http://www.pmdgranada.es/?seccion=programacion&pagina=relacion
http://www.movilidadgranada.com/cieu/pmus.php
http://www.maracena.es/index.php?option=com_content&view=category&id=85&Itemid=174
http://www.maracena.es/index.php?option=com_content&view=category&id=85&Itemid=174
http://www.ayuntamientopeligros.es/urbanismo/index.php?slab=pgou
http://www.boe.es/boe/dias/2006/05/04/pdfs/A17158-17207.pdf
http://www.boe.es/boe/dias/2006/05/04/pdfs/A17158-17207.pdf

Propuestas para la optimizacion de la red ferroviaria del &rea metropolitana de Granada como eje de
un nuevo modelo urbano y de movilidad

CAF (2012a). Tranvia Bahia de Céadiz. Disponible en:
http://www.caf.es/caste/productos/proyecto.php?cod=4&id=640&sec=datos [2012, 12 de
abril]

CAF (2012Db). Tranvia de Granada. Disponible en:
http://www.caf.es/caste/productos/proyecto.php?cod=4&id=643&sec=desc [2012, 12 de
abril]

CAF (2012c). Tren de Cercanias Civia. Disponible en:
http://www.caf.es/caste/productos/proyecto.php?cod=3&id=560&sec=datos [2012, 12 de
abril]

Caja Espafia-Caja Duero. Fichas municipales 2011: Albolote, Granada y Maracena. 2011.
Disponible en:
http://internotes.cajaespana.es/pubweb/decyle.nsf/datoseconomicos?OpenFrameSet [2012, 20
de marzo]

Calthorpe, P. (1993). The Next American Metropolis: Ecology, Community and the American
Dream. New York: Princeton Architectural Press

CatalunyaCaixa (2012). Informe sobre el sector inmobiliario residencial en Espafia.
Barcelona: Servicio de Estudios de CatalunyaCaixa. Disponible en:
http://www.catalunyacaixa.com/docsdlv/Portal/Ficheros/Documentos/Immobiliari_enero_201
2.pdf [2012, 23 de mayo]

Consejeria de Obras Publicas y Transportes (2006). Plan de Ordenacidn del Territorio de
Andalucia (POTA). Sevilla: Junta de Andalucia

Consejeria de Obras Publicas y Vivienda (2012) Infraestructuras viarias. Intensidad de
Tréfico. Aforos. Sevilla: Disponible en:
http://www.juntadeandalucia.es/fomentoyvivienda/portal-
web/web/areas/carreteras/texto/9283e92d-8b71-11df-9aa8-00163e67c14a [2012, 6 de mayo]

Consejeria de Obras Publicas y Vivienda (2012) Ley de Ordenacién Urbanistica de
Andalucia. Sevilla: Disponible en:
https://ws147.juntadeandalucia.es/obraspublicasyvivienda/publicaciones/11%20URBANISM
Olloua/LOUA .pdf [2012, 5 de julio]

Consejeria de Obras Publicas y Transportes (1999). Plan de Ordenacidn del Territorio de la
Aglomeracion Urbana de Granada (POTAUG). Sevilla: Disponible en:
http://www.juntadeandalucia.es/viviendayordenaciondelterritorio/www/estaticas/ordenacion_t
erritorio/aglomeracion_granada/pdfs/POTAUG.pdf [2012, 15 de abril]

Consorcio de Transportes del Area de Granada (2002). Convenio para la constitucion del
Consorcio de Transportes del Area de Granada. Granada: Disponible en:
http://www.ctagr.com/consorciotransportes/funcionesconsorcio/pdf/ConvenioConsorcioGrana
da.pdf [2012, 14 de febrero]

70


http://www.caf.es/caste/productos/proyecto.php?cod=4&id=640&sec=datos
http://www.caf.es/caste/productos/proyecto.php?cod=4&id=643&sec=desc
http://www.caf.es/caste/productos/proyecto.php?cod=3&id=560&sec=datos
http://internotes.cajaespana.es/pubweb/decyle.nsf/datoseconomicos?OpenFrameSet
http://www.catalunyacaixa.com/docsdlv/Portal/Ficheros/Documentos/Immobiliari_enero_2012.pdf
http://www.catalunyacaixa.com/docsdlv/Portal/Ficheros/Documentos/Immobiliari_enero_2012.pdf
http://www.juntadeandalucia.es/fomentoyvivienda/portal-web/web/areas/carreteras/texto/9283e92d-8b71-11df-9aa8-00163e67c14a
http://www.juntadeandalucia.es/fomentoyvivienda/portal-web/web/areas/carreteras/texto/9283e92d-8b71-11df-9aa8-00163e67c14a
https://ws147.juntadeandalucia.es/obraspublicasyvivienda/publicaciones/11%20URBANISMO/loua/LOUA.pdf
https://ws147.juntadeandalucia.es/obraspublicasyvivienda/publicaciones/11%20URBANISMO/loua/LOUA.pdf
http://www.juntadeandalucia.es/viviendayordenaciondelterritorio/www/estaticas/ordenacion_territorio/aglomeracion_granada/pdfs/POTAUG.pdf
http://www.juntadeandalucia.es/viviendayordenaciondelterritorio/www/estaticas/ordenacion_territorio/aglomeracion_granada/pdfs/POTAUG.pdf
http://www.ctagr.com/consorciotransportes/funcionesconsorcio/pdf/ConvenioConsorcioGranada.pdf
http://www.ctagr.com/consorciotransportes/funcionesconsorcio/pdf/ConvenioConsorcioGranada.pdf

Propuestas para la optimizacion de la red ferroviaria del area metropolitana de Granada como eje de
un nuevo modelo urbano y de movilidad

Cuellar, D. (2003) Los transportes en el Sureste andaluz (1850-1950): Economia, Empresas y
Territorio. Madrid: Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles.

De Ofia,. J.J. (2001) Metodologia para la evaluacion de un sistema de transporte optimizado
a la demanda. Aplicacion en el area metropolitana de Granada. Tesis Doctoral. Universidad
de Granada, Granada.

Edwards,. P.y Tsouros, A. (2006). Promoting physical activity and active living in urban
environments. The role of local governments. Copenhagen: World Health Organization.

Gaffron, P., Huismans G. y Skala, F., (2008) Proyecto ECOCITY: Manual para el disefio de
ecociudades en Europa. Libro I. La ecociudad: un lugar mejor para vivir .Bilbao: Bakeaz.

Gigosos, P. y Saravia, M. (2006) Aprecio y desprecio por el ferrocarril: La experiencia
espafiola. De: El ferrocarril y Vitoria-Gasteiz: Haciendo Ciudad. Vitoria-Gasteiz:
Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz

Go Fit Maracena (2012). Instalaciones y ubicacién. Disponible en: http://www.go-
fit.es/granada_instalaciones.html [2012, 3 de junio]

Hough, M. (1998). Naturaleza y ciudad. Planificacion urbana y procesos ecoldgicos.
Barcelona: Editorial Gili.

Instituto de Cartografia de Andalucia. (2006). Mapa oficial de carreteras de Andalucia. Serie
provincial 1:200.000. Sevilla: Consejeria de Obras Publicas y Transportes.

Instituto de Cartografia de Andalucia. (2009). Atlas de la Historia del Terrritorio de
Andalucia. Sevilla: Consejeria de Vivienda y Ordenacion del Territorio.

Instituto de Estadistica de Andalucia. (2010). Proyeccién de la Poblacién de Andalucia 2009-
2070.: Consejeria de Obras Pablicas y Transportes. Disponible en:
http://www.juntadeandalucia.es/institutodeestadisticaycartografia/iea/actividad.jsp?Cod=1091
[2012, 4 de junio]

Metropolitano de Granada (2012). Datos basicos del Metropolitano de Granada. A través de
correo electronico (vincent.rigue@ingerop.es) (2012, 23 de marzo)

Ministerio de Fomento. (2012). Carreteras. Mapas de Trafico. Madrid.
http://www.fomento.gob.essMFOM/LANG _CASTELLANO/DIRECCIONES GENERALES
ICARRETERAS/TRAFICO_VELOCIDADES/MAPAS/ Disponible en: [2012, 6 de mayo]

Ministerio de Fomento. (2012). Estadisticas y publicaciones. Madrid. Disponible en:
http://www.fomento.gob.es/BE2/?nivel=2&0rden=34000000 [2012, 24 de mayo]

Ministerio de Fomento. (2010). Anuario Estadistico 2010. Madrid.

Ministerio de Fomento. (2010). Estudio Informativo del proyecto de remodelacion de la red
arterial ferroviaria de Granada. Documento Resumen. Madrid.

Miralles-Guasch, C. y Cebolleda, A. (2007). Movilidad y transporte. Opciones politicas para
la ciudad. Madrid: Fundacion Alternativas.

71


http://www.go-fit.es/granada_instalaciones.html
http://www.go-fit.es/granada_instalaciones.html
http://www.juntadeandalucia.es/institutodeestadisticaycartografia/iea/actividad.jsp?Cod=1091
mailto:vincent.rique@ingerop.es
http://www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/CARRETERAS/TRAFICO_VELOCIDADES/MAPAS/
http://www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/CARRETERAS/TRAFICO_VELOCIDADES/MAPAS/
http://www.fomento.gob.es/BE2/?nivel=2&orden=34000000

Propuestas para la optimizacion de la red ferroviaria del area metropolitana de Granada como eje de
un nuevo modelo urbano y de movilidad

Navazo, M. (2011) Hacia un plan de infraestructuras de transporte que cumpla con la
legislacion, Boletin Ciudades para un Futuro més Sostenible, pp. 15-28. Disponible en:
http://habitat.aq.upm.es/boletin/n50/amnav.html [2012, 20 de mayo]

Park, R. (1999). La ciudad y otros ensayos de ecologia urbana. Barcelona: Editorial del
Serbal.

Pefia, C. (2006, Septiembre). La via estrecha en Granada: Proyectos frustrados, oportunidades
perdidas y recuperacion para el futuro. “150 Anos de ferrocarril en Andalucia: un balance”.
Malaga: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.

Pintado, P. (2006, Septiembre). Depdsitos y talleres en las estaciones andaluzas de via ancha.
IV Congreso de Historia Ferroviaria. “150 Anos de ferrocarril en Andalucia: un balance”.
Malaga: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.

Pozueta, J. (2000) Movilidad y planeamiento sostenible: Hacia una consideracion inteligente
del transporte y la movilidad en el planeamiento y en el disefio urbano. Madrid: Instituto Juan
de Herrera.

Ramos, R. (2006, Septiembre) Historia de la politica ferroviaria de la Junta de Andalucia
(1980-2005) IV Congreso de Historia Ferroviaria. “150 Afios de ferrocarril en Andalucia: un
balance”. Mélaga: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.

Renfe (2012) Horarios y Precios. Disponible en: http://www.renfe.com/viajeros/index.html
[2012, 12 de agosto]

ROBER (2012) Plano de Lineas. Disponible en: http://www.transportesrober.com/ [2012, 15
de febrero]

Rogers, R. (2000). Ciudades para un pequefio planeta. Barcelona: Editorial Gili.

Serrano, A. (2009) Movilidad urbana sostenible: 30 afios de propuestas con escasa aplicacion.
Ingenieria y Territorio. N° 86. Barcelona: Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos.

Servicio Andaluz de Salud (SAS) (2012). Centros y servicios sanitarios. Consejeria de Salud
y Bienestar Social. Disponible en:
http://www.juntadeandalucia.es/servicioandaluzdesalud/centros/default.asp?provincia=gr
[2012, 20 de agosto]

Sistema de Informacion Multiterritorial de Andalucia (SIMA) (2012). Fichas municipales.
Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia. Disponible en:
http://www.juntadeandalucia.es/institutodeestadisticaycartografia/sima/smind18.htm [2012,
19 de junio]

Sociedad Atarfe Ciudad Deportiva, S.A. (Acidesa) (2012) Instalaciones/Actividades.
Disponible en: http://www.acidesa.es/ [2012, 3 de junio]

72


http://habitat.aq.upm.es/boletin/n50/amnav.html
http://www.renfe.com/viajeros/index.html
http://www.transportesrober.com/
http://www.juntadeandalucia.es/servicioandaluzdesalud/centros/default.asp?provincia=gr
http://www.juntadeandalucia.es/institutodeestadisticaycartografia/sima/smind18.htm
http://www.acidesa.es/

Propuestas para la optimizacion de la red ferroviaria del area metropolitana de Granada como eje de
un nuevo modelo urbano y de movilidad

Universidad de Granada (2011). Memoria curso acadéemico 2010/2011. La UGR en cifras:
Anexo Estadistico. Granada: Universidad de Granada. Disponible en:
http://secretariageneral.ugr.es/pages/memorias/academica/20102011/estadistica [2012, 2 de
agosto]

Universidad de Granada (2012) Centro de Actividades Deportivas. Instalaciones Deportivas.
Disponible en: http://www.cadugr.es/instalaciones/instalaciones.nhtm [2012, 3 de junio]

UITP (2003) Billete al futuro. Las tres paradas de la movilidad sostenible. Brussel: UITP.

We Fitness Club (2012). Instalaciones. Disponible en: http://www.wefitnessclub.es/ [2012, 3
de junio]

Zamorano, C., y Bigas, J.M. (2009) Plataformas reservadas para el transporte publico: un
nuevo concepto del viario urbano. Barcelona: Ingenieria y territorio. (86) 40-49.

73


http://secretariageneral.ugr.es/pages/memorias/academica/20102011/estadistica
http://www.cadugr.es/instalaciones/instalaciones.htm
http://www.wefitnessclub.es/

