CAPITULO 5.- EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

5.EL AREA METROPOLITANA DE GRANADA.

5.1. Introduccion.

En el presente capitulo se describen las caracteristicas generales del Area Metropolitana
de Granada, haciendo especia énfasis en sus sistemas de comunicaciones y transportes,
sus caracteristicas y tendencias socioeconomicas y demogréaficas, y los patrones de

movilidad existentes en lamisma.

Se analizala problematica de | os sistemas de comunicaciones y transportes en € area, la
concienciacién de las administraciones respecto alos mismosy €l reflgjo que tiene en €
recientemente publicado Plan de Ordenacion del Territorio de la Aglomeracion Urbana
de Granada.

Al final del capitulo, se describen diversos proyectos tendentes a paliar o intentar
solucionar algunos de estos problemas, que se estén llevando a cabo en Granada, entre
los que se encuentra un sistema de Transporte Optimizado ala Demanda. De este modo
se justifica la aplicacion de la metodologia propuesta en € capitulo anterior en el Area

Metropolitana de Granaday € titulo de la presente Tesis Doctoral.

En la redaccion de este capitulo se han utilizado fundamentamente € Plan de
Ordenacion del Territorio de la Aglomeracion Urbana de Granada, desarrollado por la
Consgjeria de Obras Publicas y Transportes, y publicado en e BOJA n° 37, de 28 de
marzo de 2000, y el Estudio de transportes en la Aglomeracion Urbana de Granada,
encargado por la Consg eria de Obras Publicas y Transportes, de fecha 1998.

5.2. Ambito de estudio.

En primer lugar hay que definir geograficamente lo que se va a denominar € Area
Metropolitana de Granada, € ambito de estudio en € gue se va a aplicar la metodol ogia
propuesta en esta Tesis Doctoral.
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Se podria definir un &rea metropolitana o aglomeracion urbana como la transformacién

funciona hasta la unidad del mercado de vivienda, trabajo y servicios de un sistema

urbano polinucleado supramunicipal, sin la paralela transformacion de su estructura, ni

de su organizacion administrativa.

Se han redactado diferentes documentos sobre la comarca de Granada en los que existe

una gran variabilidad en cuanto a los municipios que se consideran dentro del Area

Metropolitana de Granada.

Cronol 6gicamente se tiene:

1

El “Plan Comarcal de Ordenacion Urbana’ de 1973, que abordd la ordenacion
conjunta de la Vega de Granada, incluye los siguientes municipios. Albolote,
Alhendin, Armilla, Atarfe, Cgar, Cenes de la Vega, Cullar Vega, Churriana de la
Vega, Granada, Huétor Vega, Jun, Las Gabias, La Zubia, Maracena, Monachil,
Ogijares, Peligros, Pinos Puente, Pulianas, Santa Fe 'y Vegas ddl Genil.

Las “Directrices de Coordinacion del Planeamiento de la Vega de Granada’
redactado en 1984 mantienen el ambito del Plan Comarcal, completandose con la

totalidad del término municipa de Monachil.

Los documentos, € “Sistema de Ciudades de Andalucia’ y las “Bases para la
Ordenacion del Territorio de Andalucia’, desarrollados entre 1987 y 1990 por la
Consgjeria de Obras Publicas y Transportes (C.O.P.T.), incluyen los siguientes
municipios: Albolote, Alfacar, Alhendin, Armilla, Atarfe, Beas de Granada, C§ar,
Calicasas, Cenes de la Vega, Cogollos Vega, Cullar Vega, Churriana de la Vega,
Dilar, Dudar, Las Gabias, Granada, Gojar, Gugar Sierra, Glevgar, Huétor
Santillan, Huétor Vega, Jun, Maracena, Monachil, Nivar, Ogijares, Otura, Peligros,
Pinos Genil, Pulianas, Quéntar, Vegas del Genil, Viznar y La Zubia.

El “Avance de las Normas Complementarias del Planeamiento Urbanistico
Municipal en la Comarca de la Vega de Granada”, desarrollado por la C.O.P.T. en
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1989 y que no llegd a tramitarse, incluye los municipios siguientes. Albolote,
Alfacar, Alhendin, Armilla, Atarfe, Beas de Granada, C§ar, Calicasas, Cenes de la
Vega, Cijuela, Cogollos Vega, Cullar Vega, Chauchina, Churriana, Dilar, Dudar,
Fuente Vagueros, Las Gabias, Granada, Géjar, Gugar Sierra, Glevéar, Huétor
Santillan, Huétor Vega, Jun, Lachar, Maracena, Monachil, Nivar, Ogijares, Otura,
Peligros, Pinos Genil, Pinos Puente, Pulianas, Quéntar, Santa Fe, Vegas del Genil,

Viznary LaZubia. Setratadel ambito mas extenso analizado hasta el momento.

En la tesis “El Sistema Urbano Andaluz’, desarrollada por José M2 Feria y
publicada en 1992, se propone €l siguiente ambito: Albolote, Armilla, Atarfe, Cjar,
Cenes de la Vega, Granada, Huétor Vega, Jun, Maracena, Monachil, Peligros,
Pulianas, y LaZubia.

El “Estudio de movilidad en dia laborable en el &rea de Granada’ desarrollado en
1994 por laC.O.P.T. incluye los siguientes municipios. Albolote, Alfacar, Alhendin,
Armilla, Atarfe, C§ar, Cenes de laVega, Clllar Vega, Chauchina, Churriana, Dilar,
Fuente Vaqueros, Las Gabias, Granada, Gojar, Guevéar, Huétor Vega, Jun,
Maracena, Monachil, Ogijares, Otura, Peligros, Pinos Genil, Pinos Puente, Pulianas,
Santa Fe, Vegas del Genil, Viznar y La Zubia.

El “Plan de Ordenacion del Territorio de la Aglomeracion Urbana de Granada”
aprobado en 2000 adopta el ambito méas extenso, el mismo que €l “Avance de las
Normas Complementarias del Planeamiento Urbanistico Municipa en la Comarca
delaVegade Granada’.

El sistema relaciona puede describirse como dos haces radiales norte y sur,
separados por laVega a oeste y los interfluvios del Genil, Darro y Beiro a este 'y
unidos por Granada, complementados por un débil tercer sistema basado en € cauce
del rio Dilar. Este sistema nos permite sectorizar la aglomeracion en seis subéreas
(Central, Oeste, Norte, Este, Sur y Dilar) que incluyen los mismos municipios que
“Estudio de movilidad en dialaborable en el éreade Granada’.
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Figura 5.1.- Ambito de estudio
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Se escoge como ambito de estudio del Area Metropolitana de Granada e que
comprende los 30 municipios definidos por € Estudio de Movilidad en dialaborable en
el area de Granada y que coincide con e que se puede obtener de la sectorizacion de la

aglomeracion seguin el sistemarelacional de lamisma.

Albolote Alfacar Alhendin Armilla Atarfe
Cjar CenesdelaVega Cullar Vega Chauchina Churriana
Dilar Fuente Vaqueros Las Gabias Granada Gojar

Glevéar Huétor Vega Jun Maracena Monachil

Ogijares Otura Peligros Pinos Genil Pinos Puente

Pulianas Santa Fe Vegas del Genil Viznar LaZubia

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 5.1.- Municipios del ambito de estudio

Esta zonificacion es, a su vez, compatible con las divisiones administrativas vigentes:
municipios, distritos y secciones censales, que son las unidades bésicas de informacion

sobre ciertas variabl es socioecondmicas, como la poblacion y su composicion.

5.3. Sistemas de comunicaciones y transportes dentro del Area

Metropolitana de Granada.

5.3.1. Introduccion.

Los sistemas de comunicaciones y transportes estéan constituidos por e suelo, las
infraestructuras y las instal aciones destinadas a permitir, por un lado, e desplazamiento
de las personas y las mercancias y, por otro, las operaciones complementarias

necesarias paraello.

En el Area Metropolitana de Granada se encuentran diferentes modos de transporte: los
autobuses urbanos y metropolitanos; 1os servicios discrecionales y € taxi; € vehiculo
privado y, de formatestimonial, el ferrocarril.
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5.3.2. Red de autobuses.

5.3.2.1. Autobuses urbanos.

Lared de autobuses urbanos del municipio de Granada estd compuesta por dos lineas de
microbuses, que realizan los servicios de la Alhambra y € Albaicin, y 17 lineas de

autobuses que cubren e resto del municipio.

Seguin los datos facilitados por la empresa concesionaria, la media de pasagjeros en dia
laborable supera la cifra de 100.000. La distribucion de los vigjes por lineas es la que

aparece en latabla5.2.

Lared presta servicio en todala ciudad central. Ademas, laslineas 3, 4 y 14 unen Puerta
Real con Lancha del Genil, Bobadillay El Fargue respectivamente, todos ellos nucleos

del municipio exteriores ala propia ciudad.

linea DENOMINACION %
1 P.Congresos-Merced Alta 6,8%
3 Lanchadel G.-Joaquina Eguaras 10,1%
4 P. Deportes-Bobadilla 11,0%
5 Beethoven-Parque N. Granada 6,9%
6 Puerta Real-Cerrillo Maracena 4,4%
7 VillaArgaz-Haza Grande 7,7%
8 Ctra. De Dilar-J. Moreno Dévila 15,1%
9 El Serrallo-Sagrada Familia 9,7%
10 Fontiveros-Est.Autobuses 5,3%
11 Fontiveros-P. Real (Circular) 7,7%
13 Puerta Real-Cementerio 0,2%
14 Puerta Real-Fargue 0,1%
15 Fontiveros-CC.de la Educacion 2,7%
16 Plaza Einstein-CC.de la Educacion 2,8%
20 Ruben Dario-Filosofia 0,7%
21 Fontiveros-P. Real (Circular) 7,5%
22 Neptuno -Rubén Dario 0,2%
Alhambra Bus 1,1%
TOTAL 100,0%

Fuente: Estudio de transportes de Aglomeracién Urbana de Granada y elaboracién propia.

Tabla 5.2.- Distribucién deviajes por lineas de autobuses urbanos
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La red consta de una amplia cobertura en toda la ciudad. La mayor parte de las lineas
son pasantes, con una cabecera en un barrio del Norte de la ciudad y otra en el Sur,
atraviesan las areas centrales en cas todos los casos a lo largo del ge Constitucion -
Gran Via - Reyes Catdlicos (11 lineas) y en otros (5 lineas) a través de Camino de
Ronda

5.3.2.2. Autobuses metropolitanos.

La red de autobuses metropolitanos esta constituida basicamente por una serie de lineas
(23) que conectan en todos los casos de forma radial uno o varios nicleos del é&rea
metropolitana con la ciudad central através de alguna de las 13 carreteras que acceden a
la ciudad y que transportan en su conjunto un total aproximado de 30.000 viagjeros en un

dialaborable medio. En latabla 5.3 se pueden ver las empresas de transportes (12) que

operan en el areajunto con las lineas de autobuses que gestionan.

EMPRESA TRANSPORTISTA

LINEA

TRANVIAS ELECTRICOS

Granada-Las Gabias

Granada-Armilla

Granada-Atarfe

Granada-Peligros

ALSINA GRAELLSSUR, S.L.

Granada-Otura

Granada-Pinos Puente

Granada-Santa Fe

Granada-Chauchina

EMPRESA LINAN

Granada-Giejar Sierra

Granada-M onachil

Granada-Bellavista

Granada-Cajar-La Zubia

Granada-L os Rebites-M .Nuevo

AUTOCARES FRAMAR Granada-La Zubia
TRANSPORTES ARANA Granada-Dilar
Granada-Loma Linda
HEREDEROS DE GOMEZ Granada-Quentar
MANUEL URENA Granada-V aderrubio

AUTOGRANADINA

Granada-Cogollos

EMPRESA CARLOS FERNANDEZ

Granada-Alfacar

TORRES HERMANOS VEGA DE GRANADA

Granada-Belicena

JOSE MARTIN PEREZ

Granada-Viznar

TRANSPORTES TRINIDAD NIEVAS

Granada-Beas de Granada

Fuente: Estudio de transportes de la Aglomeracién Urbana de Granada

Tabla 5.3.- Relacién de lineas de autobuses metropolitanos
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Figura 5.2.- Esquema de la red de autobuses metropolitanos
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Como se puede observar e nimero de desplazamientos que se realizan utilizando los
servicios de autobls metropolitanos es muy inferior (30%) a ndmero de
desplazamientos en autobus urbano. Las causas hay que buscarlas en la falta de gjuste
de la oferta a la demanda existente, debido sobre todo a la inexistencia de servicios
transversaes, la fata de coordinaciéon entre las empresas de transporte y las bajas
frecuencias del servicio, que en agunas lineas pueden llegar a ser de hasta 4 servicios

diarios.

El conjunto de todas las lineas no responde, en estas condiciones, a un planteamiento
sistemético de rentabilidad y eficacia globales.

5.3.3. Servicios discr ecionales.

El servicio de autobuses discrecionales del Area Metropolitana de Granada se reduce
précticamente en su totalidad al movimiento de escolares. EI movimiento interurbano se
produce fundamentalmente desde los nuicleos exteriores del érea hacia la ciudad central
(57%). En menor medida, Armilla (10%), Santa Fe (8%), Atarfe(6%) y Albolote(6%)

también se constituyen como importantes polos de atraccion de este tipo de vigjes.

Dentro del municipio de Granada, €l generador méas importante de este tipo de vigjes, 1o
congtituyen los Colegios Mulhacén y Monaita, recibiendo casi un tercio del total de las

expediciones interurbanas (31%).

En €l interior del municipio de Granada, 1os centros Mulhacén y Monaita se constituye
también como los polos més importantes en cuanto a la generacion de servicios

discrecionales, con un 29% de las expediciones total es.
5.3.4. Taxi.

Otro modo de transporte colectivo que se presenta en el Area Metropolitana de Granada

es g servicio de taxi.
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Existen 588 autorizaciones de transporte en todo € AMG, de las que mas del 84%
corresponden a la ciudad de Granada, |o cual reflgja el ato grado de concentracion del

servicio en la ciudad central.

La organizacion del servicio es municipal y no existe, por tanto, una integracion ni
tarifariani organizativaanivel del Area Metropolitana

5.3.5. Red viaria.

El sistema viario del Area Metropolitana se podria describir como dos haces radiales
norte-sur, separados por la Vega a oeste y los interfluvios del Genil, Darro y Beiro a
este y unidos por Granada, complementados por un débil tercer sistema basado en €l
cauce del rio Dilar, sobre los que se han superpuesto tres elementos basicos: la A-92 en
ronda exterior por el norte, la circunvalacion sur en ronda interior y la circunvalacion de
laCN-323 Bailén-Motril.

Como ya se ha apuntado con anterioridad, € sistema viario es fundamentalmente radial,
comunicando la ciudad central con los nucleos de poblacion adyacentes. Esta tipologia
respondia tradicionalmente a una situacion de explotacion agricola de la Vega y
concentracion de los servicios y actividades en la ciudad central. Sin embargo, en la
actualidad, esta tipologia potencia la macrocefaia de la ciudad de Granada por encima
de su capacidad de acogida de actividades, y juega en contra de la calidad de vida de la
mayoria de |os habitantes del Area Metropolitana.

Las caracteristicas del sistema de transportes granadino, con una ausencia casi total de
red ferroviaria de cercanias, convierten, ademés, a sistema viario en € sistema
infraestructural de la red bésica de transporte colectivo de rango urbano vy

metropolitano.

La jerarquizacion del sistema viario se basa en tres niveles: €l nacional-regional, € de
aglomeracion y e local-supramunicipal. El primer nivel, € naciona-regiona, esta
formado por la CN-323 Bailén-Motril, la A-92 y la CN-432 Granada-Coérdoba. El
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segundo nivel del sistema de la aglomeracion seria inexistente sino fuera por la reciente
construccion de la Circunvalacion Sur. El tercer nivel, zonal-supramunicipal, esta
formado por los haces raciales norte y sur ya mencionados anteriormente, mas algunos

tramos transversales.

)

N\ s ?,

M i i e

— Timmaa e

Figura5.3.- Esquema del viario del Area Metropolitana de Granada
5.3.6. Instalacionesferroviarias.

El sistema ferroviario consta de dos lineas. Granada - Estacion de Moreda (conexion
norte) y Granada — Bobadilla (conexion oeste). Ambas lineas convergen en la estacion

Granada-Andaluces, donde se concentran |os traficos de pasajeros y mercancias.

Este sistema no cumple ninguna funcion de transporte de pasgeros dentro del area
metropolitana, ya que exclusivamente absorbe unos 300 vigjes de los més de 1.200.000

gue se realizan diariamente.
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5.4. Caracter isticas socioeconémicas y demogr &ficas.
5.4.1. Caracteristicas demogr &ficas.

Las proyecciones demograficas tienen una gran importancia para la planificacion,
puesto gue tienden a acotar la incertidumbre que acompaiia a la toma de decisiones.
Ademas de las de tipo general, que dibujan un marco urbano y territorial alavistadela
evolucion de las variables demogréficas, es posible adaptar las metodologias a un
propdsito mas concreto, como en este caso, la prevision de la poblacién en tanto que

potencial usuaria de una oferta determinada de transporte.

450.000 7 poplacion
400.000 -

350.000 -

300.000 -

Afio

250.000 T T T T T T ]
1.965 1.970 1.975 1.980 1.985 1.990 1.995 2.000

Gréfico 5.1.- Evolucion demogr &fica del Area M etropolitana de Granada

Se puede observar la existencia de una tendencia sblida y mantenida de evolucién
demografica del conjunto del area metropolitana que nos informa de su personalidad
demografica y de su carécter unitario. En los Ultimos afios se produce una atenuacion
de los procesos de crecimiento, ya que alguno de sus componentes (el migratorio de
zonas rurales de la provincia y € vegetativo) se estan estabilizando, mientras que
continua la atraccion cualificada motivada por |a presencia de actividades econdmicas y

profesionales punteras.
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Sin embargo, este crecimiento demogréafico no se produce de igual manera en todos los

municipios del Area Metropolitana de Granada.

Es evidente la existencia de una fase de acumulacion en la ciudad central y alguno de
los muni cipios contiguos hasta principios de |os afios ochenta, y de un cambio radical de
esta fase hacia una de dispersion, caracterizada por |a pérdida de poblacion en la ciudad
central y un aumento de la poblacion en las distintas coronas o periferias de esta
aglomeracion, fase que se extiende hasta la actualidad. Los municipios pertenecientes a

cada una de estas coronas se pueden ver en lafigura 5.4.

ZONA GRANADA 12 CORONA 22 CORONA PERIFERIA TOTAL

ANO Poblacion % Poblacion % Poblacion % Poblacion % Poblacion %
1970 186.160 62,4 52.992 17,8 37.909 12,8 20.947 7 298.008 100
1975 218.621 66,2 55.339 16,7 36.612 11,1 19.838 6 330.410 100
1981 251.084 67,5 61.960 16,7 39.285 10,5 19.763 5,3 372.092 100
1986 256.073 65,8 70.286 18,1 41.668 10,7 21.094 5,4 389.121 100
1991 255.212 63,2 82.992 20,6 44,822 11,1 20.678 5,1 403.704 100
1996 245.640 58,5 102.017 24,3 50.849 12,1 21.218 5,1 419.724 100
1998 241.471 57,5 105.271 25,1 52.068 12,4 21.242 51 420.052 100

Fuente: Estudio de transportes de la Aglomeracién Urbana de Granada y elaboraciéon propia

Tabla 5.4.- Evolucién demogr &fica por coronas

Esta secuencia de fases de concentracion y de difusion se repite en todas las ciudades
occidentales, pero la forma fisica que adoptan estas aglomeraciones esta determinada
por la accesibilidad de cada una de sus piezas, que, a su vez, reflgja la existencia de
algunos elementos estructurantes de indole fisica o ambiental. Estos factores
determinantes si son diferentes entre unas aglomeraciones y otras, pero esto solo afecta

alaformaen que en cadalugar se expresan unas fuerzas que son estructural es.

Se pueden observar, por consiguiente, unas tendencias de las que e principa rasgo
importante para la politica de transporte es e de una nueva disposicion de la poblacion
en el espacio.

Esta nueva disposicion de la poblacion en el espacio ha agudizado algunos de los
problemas histéricos de la movilidad en Granada. Aungue ha aumentado |la capacidad
del viario, en términos generales, la ausencia de unas directrices integradas de

movilidad y transporte han producido un agotamiento aparente de su capacidad, que
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parece invitar a nuevas inversiones en materia de viario. Aunque es evidente que lared
viaria no esta completa y no responde a las nuevas necesidades fisicas del modelo
territorial en todas las zonas, no es menos cierto que sobre la base de |o que hay puede
conseguirse una mayor eficiencia mediante el establecimiento de politicas integradas de
transporte, presumiblemente mucho mas eficaces para obtener resultados positivos con
unainversion proporcionada.
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Figura 5.4.- M unicipios pertenecientes a cada cor ona

5.4.2. Mercado detrabajo.

Un factor muy indicativo de la existencia de una aglomeracion urbana es la unidad del
mercado de trabajo, entendiendo gque se da cuando la tasa de actividad, |a estructura del
empleo, la tasa de paro y las caracteristicas de ocupados y demandantes son
homogéneas para todo e ambito. En & Area Metropolitana de Granada alin no se da
esta situacion, pero setiende aella
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Latasa de actividad global del érea se sittia en €l 49,72%, cinco puntos por encimade la
provincia'y dos y medio por encima de la media andaluza y poco mas de medio punto
por encima de la media espaiola. En el municipio de Granada, |a tasa es algo inferior
situdndose en e 48,60%, mientras en €l resto de la aglomeracién es ago superior a
alcanzar el 51,39%.

Se ha producido un cambio de tendencia con respecto a 1981 en € que la tasa de
actividad era del 45,07% para Granaday del 43,44% para el resto del area.

Una de las causas en las que hay buscar € motivo de este cambio, son los movimientos
de poblacion producidos en los Ultimos decenios, fruto del proceso de aglomeracion.

5.4.3. Mercado devivienda.

La existencia de un mercado Unico de viviendas en un conjunto supramunicipal es
quizés el factor més indicativo de la formacion de una aglomeracion urbana sobre €l
mismo. Este mercado Unico se ha ido extendiendo desde la zona central hacia la

periferia.
L as causas de esta unificacion del mercado de vivienda son fundamental mente dos:

1. Las contradictorias politicas urbanas aplicadas entre Granada y € resto de los
municipios. Durante la década de los ochenta el crecimiento de viviendas en el érea
fue de 7,6 vvd./1000 hab./afio, la distribucion entre el municipio de Granada y €l
resto de la aglomeracion fue muy desigual. En Granada se encuentra con un
crecimiento de 4,64 vvd./1000 hab./afio, mientras que para el resto del érea ha sido
précticamente del triple, alcanzando las 14,25 vvd./1000 hab./afio. Esto ocasiono
que el precio de la vivienda aumentase mucho mas en & municipio de Granada que

en el resto de los municipios del area.

2. Los cambios en los gustos de la demanda, al pasar de la vivienda colectiva a la
unifamiliar y del entorno urbano al “desurbanizado”.

-179-



CAPITULO 5.- EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

5.4.4. Actividades econémicasy servicios dotacionales.

Las actividades econémicas estan claramente distribuidas en € Area Metropolitana de
Granada: regadios en la Vega, industria en la zona Norte, y servicios en la ciudad

central.

La prestacion de servicios dotacionales a los ciudadanos (esparcimiento, educacion,
sanidad, asistencia social, abastos, deportes, cultura, etc.) es responsabilidad de la
Administracion Publica. Aungue pueda afirmarse que sea satisfactorio en términos de
cantidad global, no lo es tanto en términos de distribucién en e espacio de la
aglomeracion.

Para un estudio cuantitativo de las dotaciones existentes |os municipios se han dividido
en tres niveles. menores de 5.000 habitantes, entre 5.000 y 15.000 habitantes y €l
municipio de Granada.

El primer nivel no plantea problemas en cuanto a ensefianza primaria, equipamiento
deportivo y centros culturales basicos, siendo las dotaciones més problematicas la

asistencia sanitariay €l grupo de los asistenciales.

El segundo nivel, como en el anterior, no plantea problemas en cuanto a ensefianza
primaria, equipamiento deportivo y centros culturales basicos, siendo insatisfactoria en
algunos la ensefianza secundaria, ademés de |la asistencia sanitaria y e grupo de los

asistenciaes.

Respecto a municipio de Granada, € Avance de la Revision de su Plan Genera
establece |os principales déficits en € equipamiento asistencial.

En cuanto a dotaciones supramunicipales se considera la ensefianza secundaria y
universitaria; los centros de salud, ambulatorios, hospitales y centros de especialidades;

los polideportivos y otras instalaciones de deporte no bésico; los centros de asistencia
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socia y residencias de ancianos; y l0s cines, teatros y centros de grandes espectaculos y
€XposiCiones.
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Figura 5.5.- Esquema de la distribucion de actividadesen el AMG

Algunas dotaciones de jerarquia intermedia (ensefianza secundaria, centros de salud y
ambulatorios, polideportivos, residencias de ancianos y determinados centros
asistenciales y, cines o locales multiuso) son satisfechas en algunos municipios del Area
Metropolitana de Granada pero, € equipamiento general de la aglomeracion se ubica
integramente en Granada ciudad. Ademas de las dotaciones administrativas, se tiene:
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ensefianza universitaria, centros hospitalarios, espectaculos, deportivos, centros

asistenciales especializados y grandes equipamientos culturales.

Todos los municipios, en general, presentan todavia una dependencia muy elevada en

cuanto a prestacion de servicios dotacionales de Granada capital.
5.4.5. Losprocesosterritorialesy los problemas del transporte.

Todo lo anterior indica con claridad unos procesos territoriales con evidentes

consecuencias para la politica de transportes:

1°. La poblacién de las coronas y la periferia crece, con lo que cada vez hay mas
poblacion gue continlda vinculada laboral, profesional y personalmente a la ciudad
central, pero que queda fuera de los servicios de transporte urbano. Esto significa un
nimero exponencialmente mayor de vehiculo privado en circulacion y accediendo al

centro, con |o que sus problemas historicos de capacidad se estan agudizando.

2°. Que e nuevo reparto de la poblacion en el espacio, no solo en cifras totales, sino
teniendo en cuenta su composicién sociol6gica, va a poner en crisis e modelo de oferta
de servicios publicos através de la localizacion de |os equipamientos, que masivamente
tienden a ubicarse en la ciudad central.

3. Que la localizacion residencial en las coronas, con un modelo extensivo, de baja
densidad, constituye un marco de dificultad para planificar los servicios de transporte
publico, que, en todo caso, estardn llamados a paiar el desfase funciona entre la

localizacion de la poblacion y la de los equi pamientos.
5.5. Patrones de movilidad.

5.5.1. Introduccion.

Las especiales caracteristicas del Area Metropolitana de Granada le confieren unos
patrones de movilidad significativamente diferentes alos del resto de la provincia
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Se analizan a continuacion estos patrones de movilidad utilizando conceptos de viges
mecanizados (en transporte publico o en vehiculo privado), vigjes de movilidad

obligada (estudios, trabgjo, sanidad) y tasas de generacion de vigies (nUmero de vigjes

por personay dia).

Se andliza €l reparto modal de los vigjes, la distribucion espacial de los mismos segun
las zonas atractoras y generadoras, la distribucion por motivos, la distribucion horariay

los tiempos de vigie medios, y también se estima la dependencia funciona de los

municipios del Area Metropolitana de Granada.

CORONA | MACROZONAS | ZONAS AREA p
1.994 1.998 D DENOMINACION
1 Tréafico/ Cartuja/ Almanjayar
2 Avda. Pulianas/ Campus Cartuja
1 3 La Chana/ Ctra. Malaga
4 Pajaritos/ Urb. Califas
< 5 Haza Grande/ El Fargue
9( 2 6 La Quinta/ Bola de Oro
zZ 7 El Zaidin
< é 8 Albayzin
9 8 3 9 Alhambra
<Z( a 10 AO Realejo/ Campo del Principe
x o 11 Ctra. de la Sierra/ Cementerio/ Lancha del G.
8 % 12 Hospital Real/ Plaza Toros
a) > 13 Centro historico
< 2 Realejo/ San Matias
|<ZE = 4 14 San Anton/ Acera del Darro
5 15 Fuente Nueva/Lopez Arglieta
Q 16 Arabial
8 17 Pedro Antonio Alarcon/ Recogidas
E 18 Arabial/ B° Figueres/ Genil
s 5 21 Al Mancomunidad del Rio Monachil
E 0 6 22 A2 Ctra. De Sierra Nevada
@ o < ; 23 A3 Corredor n-323 sur (A)
< % < |<£ 24 Corredor n-323 sur (B)
Z I3 8 25 Ad Corredor C-340
g [T 8 9 26 A5 Corredor a-92 Oeste (Vegas del Genil)
0 % ® 27 Corredor a-92 Oeste
o = 28 Corredor N-342 (Atarfe)
ID—: % 10 29 A6 Corredor N-342
© 11 30 A7 Corredor n-323 norte
12 31 A8 Corredor A-92 Nordeste
13 41 Municipios Limitrofes al area metropolitana
8 14 42 Resto Provincia de Granada
& 15 43 A9 Resto de Andalucia
o 16 44 Resto de Espafia
17 45 Resto del mundo

Fuente: Estudio de transportes de la Aglomeracién Urbana de Granada y elaboracion propia

Tabla 5.5.- Zonificaciones del Area Metropolitana de Granada
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Todos los datos analizados proceden de la encuesta de movilidad en dia laborable
realizada en 1994 y del Estudio de transportes en la Aglomeraciéon Urbana de Granada
realizado en 1998.

5.5.2. Zonificacion.

Se ha partido de la zonificacion existente en los dos documentos citados anteriormente,
pero a los efectos de la presente Tesis Doctoral se ha realizado una agrupacion
intermedia, por considerar que resulta mas Util de cara a alcanzar los objetivos de la

presente investigacion.

En latabla 5.5 se puede observar la zonificacion propuesta, y la correspondencia entre

estay las propuestas por |os dos estudios mencionados con anterioridad.

En latabla 5.6 y en la figura 5.6 se ven los municipios pertenecientes a cada una de

estas areas.
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Figura 5.6.- Zonificacion del Area Metropolitana de Granada
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AREA MUNICIPIOS
AO Granada
Al Céajar, Huétor Vega, La Zubia, Monachil
A2 Cenes de la Vega, Pinos Genil
A3 Alhendin, Armilla, Dilar, Gdjar, Ogijares, Otura
A4 Churriana de la Vega, Clullar Vega, Las Gabias

A5 Chauchina, Fuente Vaqueros, Santa Fe, Vegas del Genil
A6 Atarfe, Pinos Puente

A7 Albolote, Maracena, Peligros

A8 Alfacar, Glévejar, Jun, Pulianas, Viznar

A9 Resto del mundo

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 5.6.- Municipios por areas
5.5.3. Datos basicos. Volumen deviajesy reparto entre modos.

De acuerdo con los datos del Estudio de Transportes de la Aglomeracion Urbana de
Granada se redizan, en € Area Metropolitana, del orden de un millon doscientos mil

vigjes, 10 que viene a suponer un ratio de 2,47 viagjes por personay dia.

MODO
ORIGEN DESTINO APIE [PRIVADO| PUBLICO| OTROS TOTAL
Municipio de Granada Municipio de Granada 438.175 | 220.614 84.356 20.695 763.840
(A0) Periferia Metropolitana 2.370 87.083 14.775 2.620 106.848
Total| 440.545 | 307.697 99.131 23.315 870.688

Periferia Metropolitana Municipio de Granada 2.445 75.101 19.577 2.267 99.390

(A1aAB) PeriferiaMetropolitana | 134.855 77.666 4.664 7.673 224.858
Total| 137.300 152.767 24.241 9.940 324.248
TOTAL 577.845 460.464 123.372 33.255 | 1.194.936

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 5.7.- Reparto modal

MODO

ORIGEN DESTINO A PIE PRIVADO| PUBLICO| OTROS
Municipio de Granada Municipio de Granada 57,36% 28,88% 11,04% 2,71%
(A0Q) Periferia Metropolitana 2,22% 81,50% 13,83% 2,45%
Total| 50,60% 35,34% 11,39% 2,68%
Periferia Metropolitana Municipio de Granada 2,46% 75,56% 19,70% 2,28%

(AlaAs) Periferia Metropolitana | 59,97% 34,54% 2,07% 3,41%
Total] 42,34% 47,11% 7,48% 3,07%
TOTAL 48,36% 38,53% 10,32% 2,78%

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracién propia

Tabla 5.8.- Reparto modal (en porcentajes)
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El 48,36% de estos desplazamientos se realizan a pie, €l 38,53% en vehiculo privado, €l
10,32% en transporte publico (incluido taxi y transporte escolar), correspondiendo el

resto a otros modos de transporte.

Por tanto, se realizan unos quinientos ochenta mil viajes motorizados diariamente
dentro del Area Metropolitana de Granada, de los que un 78,87% se realizan en
vehiculo privado, y un 21,13% en transporte publico.

MODO
ORIGEN DESTINO PRIVADO PUBLICO TOTAL
N© % N° %
Municipio de Granada Municipio de Granada 220.614 72,34% 84.356 27,66% 304.970
(A0) Periferia Metropolitana 87.083 85,49% 14.775 14,51% 101.858

Total| 307.697 75,63% 99.131 24,37% 406.828
Periferia Metropolitana Municipio de Granada 75.101 79,32% 19.577 20,68% 94.678

(A1aAB8) Periferia Metropolitana 77.666 94,33% 4.664 5,67% 82.330
Total| 152.767 86,31% 24.241 13,69% 177.008
TOTAL 460.464 | 78,87% | 123.372 | 21,13% | 583.836

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 5.9.- Reparto modal de los desplazamientos motorizados

Del total de viajes motorizados € 52,24% se realizan dentro del municipio de Granada,
el 33,66% tienen su origen 0 su destino en dicho municipio y solamente e 14,10% se
realizan entre los municipios de la periferia (véase tabla 5.10). Esto demuestra la gran

dependencia existente entre |os municipios periféricos y la ciudad central.

Dentro del transporte colectivo, la mayor participacion corresponde al autobus urbano
que representa el 68,38% del total de los desplazamientos en este modo de transporte.
El autobus metropolitano con origen o destino en e municipio de Granada representa €l
27,84% de total de los desplazamientos en transporte publico, mientras que los
desplazamientos en autobus metropolitano, entre los municipios de la periferia, solo
representan el 3,78% del total.

Lo que significa que mientras que, en € municipio de Granada € 27,66% de los
desplazamientos motorizados se realizan en transporte publico, este porcentaje baja en

10 puntos (al 17,48%) para los desplazamientos periféricos con origen o destino €l
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municipio central y otros 10 puntos (hasta € 5,67%) para los desplazamientos entre

muni ci pi os periféricos.

MODO TOTAL
PRIVADO PUBLICO
No % N° % No %
Dentro de AO 220.614 | 47,91% | 84.356 68,38% | 304.970 | 52,24%
DeAOaAiodeAi aA0 162.184 | 3522% | 34.352 27,84% | 196.536 | 33,66%
DeAi aAj 77.666 16,87% 4.664 3,78% 82.330 14,10%
TOTAL 460.464 | 100,00% | 123.372 | 100,00% | 583.836 | 100,00%

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 5.10.- Reparto modal por O/D de los desplazamientos motorizados

La menor importancia de los vigies en transporte colectivo en relacion con los
desplazamientos en vehiculo privado se corresponde con las dimensiones de la
aglomeracion granadina. Es bien sabido que la presencia de los medios de transporte
colectivo aumenta con el tamario de la aglomeracion y con |as propias caracteristicas de
la red de transporte colectivo. En e caso de la aglomeracion de Granada las propias
deficiencias del transporte colectivo metropolitano, ain insuficientemente desarrollado,
pueden explicar ademas la escasa presencia de este modo en € reparto modal.

Es decir, en el municipio de Granada aumenta significativamente la importancia de los
viges apiey ligeramente |os desplazamientos en transporte colectivo en relacion con el
reparto modal existente en e conjunto de la aglomeracion. Estas diferencias en €
reparto modal se explican tanto porque en la ciudad central existe una mejor oferta de
transporte colectivo como porque sus propias caracteristicas (distancias, actividades
urbanas,...) favorecen la generacion de los desplazamientos andando y en transporte

publico.

Si se andiza la distribucion modal de los vigies producidos por la periferia
metropolitana se observa la preponderancia de los vigjes en medios mecanizados (55%)

descendiendo muy apreciablemente la participacion de los vigjes a pie (42%).

Esta distribucion modal de los desplazamientos producidos en la periferia metropolitana
no tiene, sin embargo, una traduccion espacial homogénea en los diferentes territorios
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gue la componen. Estas diferencias se deben a las distintas caracteristicas
socioecondmicas y urbanisticas de cada una de las periferias en cuanto a poblacion

residente, actividades econdmicas ali localizadas y dispersion de las mismas.

MODO
AREAS A PIE PRIVADO| PUBLICO| OTROS TOTAL
A0 440.545 307.696 99.131 23.315 870.687
Al 14.505 22.555 4,212 1.743 43.015
A2 3.068 16.416 930 156 20.570
A3 22.572 23.769 4.807 1.903 53.050
A4 11.085 14.148 2.220 1.303 28.756
A5 31.418 18.940 2.522 2.116 54.996
A6 31.409 16.589 2.128 1.828 51.953
A7 18.672 32.800 5.781 735 57.988
A8 4571 7.550 1.642 158 13.921
Periferia 137.300 152.767 24.242 9.942 324.249
TOTAL 577.845 460.463 123.373 33.257 1.194.936
Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia
Tabla 5.11.- Reparto modal por areas
MODO
AREAS A PIE PRIVADO| PUBLICO| OTROS
AQ 50,60% 35,34% 11,39% 2,68%
Al 33,72% 52,44% 9,79% 4,05%
A2 14,91% 79,81% 4,52% 0,76%
A3 42,55% 44,80% 9,06% 3,59%
A4 38,55% 49,20% 7,72% 4,53%
A5 57,13% 34,44% 4,59% 3,85%
A6 60,46% 31,93% 4,10% 3,52%
A7 32,20% 56,56% 9,97% 1,27%
A8 32,84% 54,23% 11,80% 1,13%
Periferia 42,34% 47,11% 7,48% 3,07%
TOTAL 48,36% 38,53% 10,32% 2,78%

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 5.12.- Reparto modal por areas (en porcentaj es)

Mientras que en la carretera de Sierra Nevada (&rea A2) la importancia de los vigjes
andando es muy reducida (14,91%), en las periferias del norte (corredor de la carretera
de Cdrdoba y de la carretera del aeropuerto —areas A5 y A6) los desplazamientos a pie

superan el 55% de los totales.
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Estas Ultimas cifras no se corresponden, en parte con la tendencia dominante en €l area
metropolitana. De acuerdo con ella los viges en medios motorizados aumentan en la
periferia y disminuyen en la zona central. En estas areas |os porcentgjes de vigjes en
vehiculo privado son ligeramente inferiores a los que se producen en € municipio de
Granada (34,44% en A5y 31,93% en A6 frente al 35,34% en A0), y laimportancia del

transporte publico baja de manera acusada hasta valores inferiores a 5%.

No obstante laimportancia de |os desplazamientos a pie en estas zonas puede explicarse
por dos motivos. Primero por la dimensién de los nicleos urbanos alli localizados. No
hay que olvidar a este respecto que € corredor de la carretera de Cérdoba acoge nuicleos
de la importancia de Pinos Puente y del poligono industrial de Atarfe y que en el de la
carreteradel aeropuerto se sittian los nucleos de Santa Fe, Chauchina, Vegas del Genil y

Fuente V aqueros.

Un segundo motivo estriba en lainsuficiente oferta de | as lineas de transporte colectivo,
lo que puede explicar que en estas dos zonas su participacion en €l reparto modal sea
inferior alamedia (4,59% en el corredor del aeropuerto y 4,10% en €l de la carretera de
Cordoba).

Esta debilidad del transporte colectivo en la periferia metropolitana puede explicar

también su menor participacion (7,48%) en relacion con lamedia del total de vigjes.

En la préactica totalidad de las zonas que componen la denominada periferia
metropolitana, la utilizacién del vehiculo privado es superior a la media de utilizacion
en los desplazamientos totales (38,53%) y por supuesto superior a la que tiene lugar en
el municipio de Granada (35,34%). Esto es asi s se considera el conjunto de la periferia
metropolitana, en donde & uso del vehiculo privado alcanza €l 47,11% de los viges,

pero también si se analiza individua mente cada una de las zonas que la componen.

La utilizacion del vehiculo privado es maxima en la zona correspondiente a la carretera

de Sierra Nevada en donde alcanza € 79,81% de |los desplazamientos. En € resto de las
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zonas periféricas la utilizacion del vehiculo privado siempre es superior a 32% de los

vigjestotales.
MODO
AREAS PRIVADO PUBLICO TOTAL
No % No %

A0 307.696 | 7563% | 99.131 | 24,37% | 406.827
Al 22555 | 84,26% 4.212 15,74% | 26.767
A2 16.416 | 94,64% 930 5,36% 17.346
A3 23769 | 83,18% 4.807 16,82% | 28.576
A4 14.148 | 86,44% 2.220 13,56% | 16.368
A5 18.940 | 88,25% 2.522 11,75% [ 21.462
A6 16.589 | 88,63% 2.128 11,37% | 18.717
A7 32.800 [ 85,02% 5.781 14,98% [ 38.581
A8 7.550 82,14% 1.642 17,86% 9.192

Periferia 152.767 | 86,30% | 24.242 | 13,70% | 177.009

TOTAL 460.463 | 78,87% | 123.373 | 21,13% | 583.836

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 5.13.- Reparto modal por &reas de los desplazamientos motorizados

Estos datos nos indican que, del total de desplazamientos motorizados producidos en
cada &rea, mientras que en € municipio de Granada, €l 24,37% de los mismos son
absorbidos por € transporte publico, en los municipios de la periferia este porcentaje
bajaal 13,70% y existe incluso un area en e que sblo se utiliza € transporte publico en

un 5,36% de los desplazamientos motorizados.
5.5.4. Distribucion espacial delosviajes. Generacion y atraccion de viajes.

El andlisis de la distribucion espacial de los desplazamientos en € Area Metropolitana
de Granada indica cual es |la estructura espacial de la movilidad y, en consecuencia las
caracteristicas principales del funcionamiento del territorio en lo referente a los viges

de personas.
ORIGEN DESTINO TOTAL
Municipio de Granada | Periferia Metropolitana
Municipio de Granada 763.839 106.848 870.687
Periferia Metropolitana 99.390 224.859 324.249
TOTAL 863.229 331.707 1.194.936

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 5.14.- Reparto zonal delosviajes
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Figura 5.7.- Desplazamientos motorizados pr ocedentes de cada area y con destino en A0
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El andlisis se centra en la distribucién espacia de los viajes en medios motorizados que
son los que cargan las redes de transporte a escala metropolitana. El Area Metropolitana

se hadividido en dos coronas. municipio de Granaday periferia metropolitana.

Las relaciones entre estos espacios muestran que en el Area Metropolitana de Granada
los flujos de desplazamientos en medios motorizados tienen un carécter
predominantemente radial. EI municipio central es el origen y/o destino del 85% de los

vigjes mecanizados.

DESTINO

ORIGEN A0 Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 A9 TOTAL
A0 304.966 | 19.260 | 4.747 | 19.522 | 8.774 5.446 7.956 | 21.418 | 5.847 8.887 | 406.823
Al 16.722 | 6.876 184 1.366 365 152 668 150 284 26.767
A2 10.122 300 5.812 221 301 108 482 17.346
A3 16.891 1.232 63 6.401 1.868 690 195 490 127 618 28.575
A4 8.220 314 138 2.031 4.372 1.001 41 109 141 16.367
A5 7.350 166 707 1.314 8.997 1.292 958 6 673 21.463
A6 6.247 162 34 1.223 7.973 2.543 81 453 18.716
A7 22.470 693 117 956 153 1.556 3.302 8.618 327 389 38.581
A8 6.654 148 114 5 111 404 1.584 172 9.192
A9 5.570 176 53 665 74 474 483 234 129 247 8.105

TOTAL | 405.212 | 29.165 | 11.114 | 32.145 | 17.255 | 19.544 | 21.353 | 35550 | 8.251 | 12.346 | 591.935

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracién propia

Tabla 5.15.- Matriz origen/destino de los desplazamientos motorizados

Estas cifras se corresponden con la localizacion actual de la poblacion,
mayoritariamente aln residente en e municipio central y con la localizacién de las
principales actividades econdmicas y urbanas generadoras de desplazamientos también

situadas en el municipio central.

Las relaciones interiores a la periferia exterior, es decir, a la periferia metropolitana,
apenas a canzan € 14% de |os desplazamientos. Este nivel de relaciones se corresponde
con € de una aglomeracion urbana ain inmadura, caracterizada por una fuerte

dependenciafuncional del centro y una debilidad de |as relaciones exteriores.

Ademas estas relaciones se producen en su gran mayoria en vehiculo privado, como
pone de manifiesto la tabla 5.16. Unicamente en las relaciones entre € corredor de la
carretera de Cordoba (&rea A6) y € de |la carretera N-323 (area A7) compuestos por los
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municipios de Atarfe, Pinos Puente, Albolote, Maracena, Peligros y los poligonos

Juncaril y Asegra se utiliza de unaforma significativa el transporte pablico (19,37%).

Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8
Total 35.982 | 14.869 | 36.413 | 16.994 | 12.796 | 14.203 | 43.888 | 12.501
A0 |Privado | 82,02% | 89,15% | 78,47% | 83,29% | 80,03% | 85,00% | 81,76% | 79,50%
Plblico | 17,98% | 10,85% | 21,53% | 16,71% | 19,97% | 15,00% | 18,24% | 20,50%
Total 484 2.598 679 318 1.361 298
Al |Privado 100,00%| 99,31% | 100,00%| 72,96% 96,62% | 100,00%
Plblico 0,00% | 0,69% | 0,00% | 27,04% 3,38% | 0,00%
Total 284 439 225
A2 |Privado 100,00% | 100,00% 100,00%
Plblico 0,00% | 0,00% 0,00%
Total 3.899 1.397 357 1.446 241
A3 |Privado 91,38% | 96,28% | 100,00%| 95,99% | 95,85%
Plblico 8,62% | 3,72% | 0,000 | 4,01% | 4,15%
Total 2.315 75 262
A4  |Privado 100,00% | 100,00%| 74,81%
Plblico 0,00% | 0,00% | 25,19%
Total 2.515 2.514 11
A5 |Privado 100,00%| 97,93% | 100,00%
Plblico 0,00% | 2,07% | 0,00%
Total 5.845 192
A6 |Privado 80,63% | 100,00%
Publico 19,37% | 0,00%
Total 731
A7 Privado 98,63%
Publico 1,37%

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 5.16.- Relaciones entr e las ar eas en medios motorizados

El transporte publico entre municipios de la periferia también es representativo en los
desplazamientos motorizados que se producen en e sur entre los municipios de Armilla,
Ogijares, Alhendin, Otura, G¢jar y Dilar (area A3) con los de Churrriana de la Vega,

Clllar y Las Gabias (area A4), acanzando un 8,62% de |os mismos.

Los elevados porcentajes de utilizacion del transporte publico, mayores del 25%, entre
las areas Ad y A7,y Aly A5, que tienen que atravesar € municipio de Granada para
realizar e desplazamiento, pueden ser errdneos y, por tanto, no se consideran
significativos, ya que presentan, incluso, una utilizacion del servicio publico superior a
la que se tiene en las relaciones entre e municipio central y la periferia que,

précticamente, no supera el 20%.
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Figura 5.8.- Desplazamientos en VP procedentes de cada &rea'y con destino en AO
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Analizando de forma mas detalada los viagjes en vehiculo privado exclusivamente, se
observa que se mantiene la radialidad de los desplazamientos. EI 83% de los flujos
totales en vehiculo privado tienen como origen y/o destino € municipio de Granada. En
este caso las relaciones del municipio de Granada con la periferia metropolitana en
vehiculo privado suponen e 35% del total de viagjes, o que significa del orden de
162.185 vigjes diarios. Las relaciones interiores a municipio central que se realizan en
vehiculo privado son ligeramente superiores y alcanzan los 220.612 desplazamientos
(48% dél total).

DESTINO

ORIGEN A0 Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 A9 TOTAL
A0 220.612| 16.598 | 4.056 | 16.114 | 7.466 4.452 7.000 | 17.953 | 4.887 8.555 | 307.693
Al 12.913 | 6.482 184 1.357 365 152 668 150 284 22.555
A2 9.199 300 5.812 221 301 108 475 16.416
A3 12.458 1.223 63 6.265 1.700 664 195 461 122 618 23.769
A4 6.689 314 138 1.863 3.885 1.001 41 76 141 14.148
A5 5.788 80 681 1.314 8.175 1.292 932 6 673 18.941
A6 5.073 162 34 1.223 7.779 1.977 81 260 16.589
A7 17.930 647 117 927 120 1.530 2.736 8.153 322 318 32.800
A8 5.051 148 109 5 111 399 1.555 172 7.550
A9 5.192 176 53 665 74 474 290 234 129 247 7.534

TOTAL | 300.905| 25.968 | 10.423 | 28.364 | 15.259 | 17.676 | 19.444 | 30.961 | 7.252 | 11.743 | 467.995

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracién propia

Tabla 5.17.- Matriz origen/destino en vehiculo privado

Las relaciones interiores a la periferia metropolitana, por lo tanto gienas a municipio
central, resultan ser muy inferiores. Apenas 77.666 vigjes diarios o que representa €
17% del total de los desplazamientos en vehiculo privado.

Si se andizan seguidamente las relaciones entre el municipio centra y la periferia
metropolitana pueden realizarse las siguientes observaciones. EI mayor flujo de viges
en transporte privado entre Granada y la corona metropolitana tiene lugar con €
corredor norte (érea A7). Este corredor es de los més dinamicos por cuanto acoge los
municipios de Albolote, Maracena, Peligros y los Poligonos Juncaril y Asegra. El
volumen de viges asciende a 35.883 diarios.

La importancia de la zona sur metropolitana como residencia de poblacion se confirma

al observar que la siguiente relacion en importancia es la que se produce entre esta zona
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y e municipio central. La zona sur acoge los municipios de Armilla, Ogijares,
Alhendin, Otura, Gojar y Dilar y la magnitud de su relacién con € municipio central

alcanzalos 36.227 vigjes diarios.

Estarelacion del centro y sur del municipio con € sur metropolitano también tiene lugar
a considerar la zona delimitada por la Mancomunidad del rio Monachil compuesta por

los municipios de C§ar, Huétor Vega, Monachil y La Zubia.

Por o tanto puede extraerse una conclusion adicional y es la relacion funcional que se
produce entre las coronas urbanas norte y sur del municipio granadino y sus periferias
metropolitanas inmediatas.

Ya se ha sefidado que las relaciones que se producen entre zonas de la periferia
metropolitana son de menor importancia cuantitativa. Esto se explica por la fata de
consolidacién alin de la aglomeracion de Granada como area funcional en su conjunto,
pero también por la distancia existente entre las periferias mas dinamicas situadas al

norte y al sur del municipio central.

Si acaso cabe destacar las relaciones entre el corredor de la carretera de Cordoba (area
A6 ) vy € de la carretera N-323 (area A7) compuestos por los municipios de Atarfe,
Pinos Puente, Albolote, Maracena, Peligros y los poligonos Juncaril y Asegra. Esta

relacion tiene un orden de magnitud de 4.713 vigjes diarios.

En la misma linea puede mencionarse la relacion que se produce en e sur entre los
municipios de Armilla, Ogijares, Alhendin, Otura, Géjar y Dilar (&rea A3) con los de
ChurrrianadelaVega, Clllar y Las Gabias (area A4). Esta relacion supone del orden de
3.563 desplazamientos diarios.

Es decir las incipientes relaciones interiores a la corona metropolitana tienen como
impulsores a las zonas mas dindmicas situadas en e norte y en € sur de la
aglomeracion.
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El andlisis de la distribucién espacia de los vigies en transporte publico muestra alin
con mas claridad la radialidad de los desplazamientos en la aglomeracién granadina. El

96% de los vigjes tiene su origen y/o destino en el municipio central.

DESTINO

ORIGEN A0 Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 A9 TOTAL
A0 84.354 | 2.662 691 3.408 1.308 994 956 3.465 960 332 99.130
Al 3.809 394 9 4.212
A2 923 7 930
A3 4.433 9 136 168 26 29 5 4.806
A4 1.531 168 487 33 2.219
A5 1.562 86 26 822 26 2.522
A6 1.174 194 566 193 2.127
A7 4.540 46 29 33 26 566 465 5 71 5.781
A8 1.603 5 5 29 1.642
A9 378 193 571

TOTAL | 104.307 | 3.197 691 3.781 1.996 1.868 1.909 4.589 999 603 123.940

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracién propia

Tabla 5.18.- Matriz origen/destino en transporte publico

Las relaciones interiores a municipio suponen el 68% de los vigeros diarios totales.
Este dato es coherente con e mayor uso del transporte colectivo que se produce en las

zonas centrales.

Las relaciones del municipio con la periferia metropolitana suponen un total de 34.729
vigieros diarios, 1o que significa del orden del 28% de los vigeros totales. Algo inferior
alos que ocurria con €l transporte privado. Las relaciones més importantes tienen lugar
con las periferias metropolitanas situadas en el sur y en el norte de la aglomeracion.
Mientras que la relacion en transporte publico entre los municipios de la periferia es
préacticamente inexistente, no llegando al 4%, salvo en las relaciones entre las areas A6

y A7 en el norte, y lasareas A3 y A4 en el sur, comentadas anteriormente.

Al igua que ocurria con €l transporte privado, las relaciones cuantitativamente mas
importantes se producen con la zona norte que engloba a los municipios de Albolote,
Maracena y Peligros (8.005 vigjeros diarios). La periferia sur, con los municipios de
Armilla, Ogijares, Alhendin, Otura, Géjar y Dilar tiene la segunda relacién en
importancia con el municipio central (7.842 vigjeros diarios).
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b

Figura 5.9.- Desplazamientos en TP procedentes de cada areay con destino en AO
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La Mancomunidad del rio Monachil es la tercera zona de la corona metropolitana en
importancia por la magnitud de sus relaciones con € municipio central (6.471 vigjeros

diarios).

Es decir los comportamientos observados a analizar la distribucién espacial de los
flujos en vehiculo privado, entre la periferiay e municipio central, se mantienen, en

lineas generales, cuando se analizan |os desplazamientos en transporte publico.
5.5.5. Motivos de viajes.
Se consideran cinco motivos de vigje:

» Trabajo, que incluye las gestiones relacionadas con € trabgjo.

* Estudios.
* Compras.
e Sanidad.

« Oftros que recoge los desplazamientos relacionados con € ocio, asuntos

personalesy relaciones sociales.

Se observa la importancia que en Granada poseen |os desplazamientos por estudios que
significan el 28,70% del total de los viges. Este dato es coherente con laimportancia de
la poblacién escolar en la aglomeracion granadina.

MOTIVO
ORIGEN DESTING TRABAJO| ESTUDIO|COMPRAY SANIDAD| OTROS TOTAL
Municipio de Granada Municipio de Granada 20,63% 32,44% 16,06% 3,14% 27,73% | 763.837
(A0) Periferia Metropolitana | 37,20% 19,81% 9,75% 3,28% 29,96% | 106.850
Total| 22,67% | 30,89% 15,28% 3,16% 28,00% 870.687

Periferia Metropolitana Municipio de Granada 33,61% 23,42% 13,20% 5,01% 24,76% 99.390

(AlaAs) PeriferiaMetropolitana | 25,88% 22,54% 19,12% 3,07% 29,39% | 224.859
Total| 28,25% 22,81% 17,30% 3,66% 27,97% 324.249
TOTAL 24,18% 28,70% 15,83% 3,30% 27,99% | 1.194.936

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 5.19.- Motivos deviaje
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El motivo trabajo es el segundo en importancia cuantitativa alcanzando e 24,18% del
total. Los vigjes de compras (15,83%) representan €l tercer motivo en importanciay los
viges relacionados con la salud (3,30%) identifican zonas con equipamiento sanitario.
El motivo Otros, que incluye los vigjes relacionados con el ocio y los vigjes con motivo
sin catalogar representa el 27,99%.

La importancia de los vigjes realizados por motivo trabajo o por motivo estudios se
altera seguin se consideren los desplazamientos producidos en € municipio central o en
la periferia metropolitana. Asi en e municipio de Granada la importancia de los vigjes
con motivo estudios es aln superior y decrece la importancia de los desplazamientos
con motivo trabajo. En este espacio el motivo estudios supone € 30,89% y e motivo
trabajo el 22,67% del total.

MOTIVO

AREAS TRABAJO| ESTUDIO|COMPRASY SANIDAD| OTROS TOTAL
A0 22,67% 30,89% 15,28% 3,16% 28,00% | 870.687
Al 33,72% 30,76% 10,60% 3,76% 21,16% 43.016
A2 14,90% 13,54% 42,56% 0,47% 28,53% 20.570
A3 30,80% 26,64% 16,20% 1,29% 25,08% 53.050
A4 30,98% 28,26% 13,44% 2,41% 24,91% 28.757
AS 26,10% 18,85% 16,70% 4,74% 33,61% 54.996
A6 21,90% 16,74% 18,96% 5,95% 36,44% 51.952
A7 30,89% 21,70% 16,13% 4,68% 26,60% 57.987
A8 36,89% 28,99% 14,06% 2,63% 17,43% 13.921

Periferia 28,25% 22,81% 17,30% 3,66% 27,97% | 324.249

TOTAL 24,18% 28,70% 15,83% 3,30% 27,99% | 1.194.936

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 5.20.- Motivos de viaje por areas

Por su parte en la periferia metropolitana € motivo trabgjo es € mas importante
(28,25%) mientras que disminuyen los viges ligados a motivo estudios hasta un
22,81%. La concentracion de los centros universitarios en € municipio central parece

ser laprincipal causa de estas diferencias.

El reparto modal de los desplazamientos difiere mucho segiin sean |os motivos de vigje.
En los vigjes por motivo trabajo e vehiculo privado se utiliza mayoritariamente por
encima incluso de los vigjes andando. En la aglomeracion el 63,1% de los vigjes por
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este motivo se realizan en vehiculo privado, e 26,3% andando y e 7,9% en transporte

publico.
MODO
MOTIVO PIE_[PRIVADO] PUBLICO] OTROS | 'O/t
TRABAJO 26,3% 63,1% 7,9% 2,7% 288.936
ESTUDIOS 60,2% 24,5% 11,2% 4,1% 342.951
COMPRAS 62,9% 29,9% 6,2% 1,0% 189.167
SANIDAD 37,0% 28,7% 27,3% 7,0% 39.374

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 5.21.- Reparto modal por motivos

El motivo estudios tiene un reparto modal completamente distinto. Los viges a pie son
los méas importantes (60,2% del total). El 24,5% se realizan en vehiculo privado y €
11,2% en transporte publico.

Los viges de compras tienen un reparto modal parecido. El 62,9% se realiza andando,
el 29,9% en vehiculo privado y €l 6,2% en transporte colectivo.

Los vigjes generados por motivo sanidad tienen por su parte un reparto modal algo
distinto. El modo predominante es el desplazamiento a pie (37,0%), pero € vehiculo
privado también se utiliza de maneraimportante (28,7%) siendo similar la presencia del
transporte publico (27,3%) en este motivo de vigje.

5.5.6. Dependencia funcional de los municipios.

Partiendo de que la estructura de la movilidad tiene una caracter predominantemente
radial, la dependencia funcional de los municipios de la aglomeracion urbana de
Granada puede evaluarse a través de dos indicadores de movilidad.

El primero muestra el grado de autonomia (GA) de cada municipio y mide e porcentaje
de los vigjes internos en un municipio sobre el total de los vigjes producidos por €l
mismo. En cierto sentido este indicador muestra pues €l grado de aisamiento de cada

uno de los municipios.
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Vigjes internos municipio

= — , ———x100 (74)
Total vigiles producidos municipio

El segundo indicador muestra el porcentaje de los vigjes atraidos por € municipio de
Granada respecto del total de los desplazamientos producidos por € municipio. Este
indicador da una cierta idea del grado de desconcentracion (GD) de la aglomeracion. Es
decir de la importancia que en la organizacion de la aglomeracion tiene e municipio

central, en este caso & de Granada

:Viaj% atraidos municipio Granada><
Total vigiles producidos municipio

100 (75)

Estos mismos indicadores se pueden aplicar alas 8 areas en las que se han dividido los

municipios exteriores del Area Metropolitana de Granada.

GA GD
Al 25,7% 62,5%
A2 33,5% 58,4%
A3 22,4% 59,1%
A4 26,7% 50,2%
A5 41,9% 34,2%
A6 42,6% 33,4%
A7 22,3% 58,2%
A8 17,2% 72,4%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 5.22.- Dependencia funcional delas areas

Se puede observar que las areas que tienen un mayor grado de autonomia son las del
corredor de la carretera de Cordoba (rea A6) que acoge nucleos de la importancia de
Pinos Puente y del poligono industrial de Atarfey el de la carretera del aeropuerto (area
A7) donde se sitian los nucleos de Santa Fe, Chauchina, Vegas del Genil y Fuente

Vaqueros.

Las areas con una menor autonomia son las situadas a norte del municipio de Granada
(A8y A7), que comprenden los municipios de Jun, Alfacar, Viznar, Glevgar, Pulianas,
Peligros, Maracena y Albolote, y el area A3, situada a sur del municipio central y que

acoge a Armilla, Ogijares, Alhendin, Otura, Gojar y Dilar.
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El &rea que manifiesta una mayor vinculacién con Granada (GD = 72,4%) esel A8,y en
menor grado, la mancomunidad del rio Monachil (area A1), € corredor de la N-323 a
sur (&rea A3), € corredor de lacarreterade SierraNevada (A2), y € corredor norte de la
N-323 (&rea A7), con unos grados de dependencia del 62,5%, 59,1%, 58,4% y 58,2%
respectivamente.

5.5.7. Tiemposdeviaje. Distribucion horaria.

La duracion media de los desplazamientos en e Area Metropolitana de Granada en un

dialaborable medio es de 16 minutos.

La duracion mayor corresponde a los vigjes en transporte publico donde € tiempo
medio alcanza los 26 minutos. Los desplazamientos que se desarrollan en transporte

privado tienen una duracion media de 17 minutos.

Los vigjes producidos en la corona metropolitana tienen una duracion media superior a
los producidos en el término municipa de Granada.

Sin embargo, esta diferencia es menor de lo que cabria esperar. Asi, € 73,5% de los
desplazamientos de |a periferia metropolitana tienen un tiempo medio de vigje inferior a

20 minutos, mientras que en el municipio de Granada este porcentaje es del 75,3%.

El andlisis de la distribucion horaria de los viajes indica que existen dos periodos punta.
El primero es el mas pronunciado y tiene lugar entre las 8,00 horas y las 9,00 horas de

lamafianay concentra del orden del 10,3% de |os desplazamientos.

El segundo tiene lugar a mediodia, entre las 14,00 horas y las 15,00 horas y concentra
alrededor del 10% de los vigjes totales. Estos periodos punta se relacionan con los
periodos punta de los vigies a trabajo y con motivo estudios. Tienen una cierta
dilatacion en el tiempo de manera que en e periodo posterior a la punta de la mafiana
(9,00 a 10,00 horas) y anterior a la del mediodia (13,00 a 14,00 horas) también se
aprecia una significada concentracion de vigjes, debido fundamentalmente a los viges
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por motivo estudios. Los vigies a trabgo también generan puntas menores
comprendidas entre las 7,00 y 1as 8,00 horas y entre las 14,00 y las 16,00 horas.

5.6. Problematica de los sistemas de transporte y comunicaciones del

area.

En la actualidad se est& produciendo en e Area Metropolitana de Granada un aumento
de la poblacién en las distintas coronas o periferias de esta aglomeracién, que se debe
fundamentalmente a los cambios en los gustos de la demanda, a pasar de la vivienda
colectiva a la unifamiliar y del entorno urbano a “desurbanizado”, y a desigua
crecimiento del mercado de la vivienda, que en € municipio de Granada se encuentra
con 4,64 vvd./1000 hab./afio, mientras que para €l resto del area ha sido précticamente
del triple, alcanzando las 14,25 vvd./1000 hab./afio, lo que ha provocado un aumento

del precio de lavivienda mucho mayor en Granada que en los municipios limitrofes.

La poblaciéon de los municipios de la periferia crece, con lo que cada vez hay méas
poblacion gue continlda vinculada laboral, profesional y personalmente a la ciudad
central. Este crecimiento, que ha sido espectacular en los Ultimos afios, se esta
produciendo de forma desorganizada, sin las dotaciones y equipamientos suficientes

parala nueva poblacion.

Por tanto, todos los municipios, en general, presentan todavia una dependencia muy
elevada en cuanto a prestacion de servicios dotacionales de Granada capital. Esta
dependencia provoca un elevado nimero de desplazamientos entre los municipios de la

periferiay el centro de la aglomeracion.

Las caracteristicas del sistema de transportes granadino, con una ausencia casi total de
red ferroviaria de cercanias, convierten ala red de autobuses metropolitanos en € pilar
sobre € que se asienta € transporte colectivo de la aglomeracién, y al sistemaviario en
el sistemainfraestructural de dichared.
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La localizacion residencial en las coronas, con un modelo extensivo, de baja densidad,
junto con ladisposicion del sistema viario, fundamentalmente radial, por donde circulan
las lineas de autobuses, comunicando la ciudad central con los nucleos de poblacion
adyacentes, constituye un marco de dificultad para planificar los servicios de transporte
publico, lo que provoca la debilidad de transporte colectivo en la periferia

metropolitana.

Mientras que, en e municipio de Granada € 27,66% de los desplazamientos
motorizados se realizan en transporte publico, este porcentaje baja en 10 puntos paralos
desplazamientos periféricos con origen o destino el municipio central y otros 10 puntos

(hasta el 5,67%) paralos desplazamientos entre municipios periféricos.

Las causas hay que buscarlas en la fata de gjuste de la oferta a la demanda existente,
debido sobre todo a: la inexistencia de servicios transversales, la fata de coordinacion
entre las empresas de transporte y las bajas frecuencias del servicio, que en agunas

lineas pueden |legar a ser de hasta 4 servicios diarios.

El conjunto de todas las lineas no responde, en estas condiciones, a un planteamiento
sistematico de rentabilidad y eficacia globales. Por esta razdn, los desplazamientos
dentro de la aglomeracién se producen fundamentalmente en vehiculo privado. De los
quinientos ochenta mil viajes motorizados diarios que se realizan dentro del Area
Metropolitana de Granada, un 78,87% utilizan el vehiculo privado, y solo un 21,13% el

transporte publico.

S a edevado nimero de desplazamientos en vehiculo privado se le aflade la
insuficiencia de red viaria, en donde cabe destacar la préctica inexistencia de un
segundo nivel de red, provocando que los desplazamientos metropolitanos se tengan
que redlizar utilizando la red nacional-regional y la supramunicipal, es comprensible
gue se haya producido el agotamiento de estas infraestructuras.

Este agotamiento provoca una congestion de las vias de comunicacion, sobre todo en la

ciudad central, que es mas pronunciada durante los periodos punta (entre las 8 y las 9 de
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lamafiana, y entre las 2 y las 3 de latarde), con la consiguiente contaminacion sonora y
aimosférica.  Se produce una degradacion de la calidad ambiental, la pérdida de
accesibilidad alos centros de interés social y cultural -muy grave en € caso de Granada
al ser @ turismo uno de los pilares de su economia—, y en definitiva un empeoramiento
de lacalidad de vida de | os ciudadanos.

5.7. Objetivos del Plan de Ordenacion del Territorio de la
Aglomeracién Urbana de Granada referentes a los sistemas de

comunicacionesy transportes.

5.7.1. Normativa del Plan de Ordenacion del Territorio de la Aglomeracion

Urbana de Granada.

El Plan de Ordenacién del Territorio de la Aglomeracion Urbana de Granada ha sido
aprobado mediante Decreto 244/1999, de 27 de diciembre, del Consgjo de Gobierno, y
publicado integramente en el BOJA n° 37, de 28 de marzo de 2000.

La Normativa del Plan de Ordenacion del Territorio lo define como “(...) un
instrumento de ordenacién territorial, formulado de conformidad y a los efectos de la
Ley 1/94, de 11 de enero, de Ordenacion del Territorio de la Comunidad Auténoma de
Andalucia” (Normativadel POTAUG, articulo 0.1)

El Plan establece como directriz los objetivos territoridles para la ordenacion del

sistema de comunicaciones y transportes de la aglomeracion urbana de Granada.

“La actuacion de las Administraciones y Entidades Publicas perseguira los siguientes
objetivos en relacion a sistema de comunicaciones y transportes de la aglomeracién

urbana de Granada:

A. Asegurar la accesibilidad y articulacion del territorio mediante la construccion y/o
mejora del conjunto de redes y sistemas que relacionan la aglomeracion urbana de
Granada con € resto de laregion y areas urbanas exteriores.
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B. Garantizar lavertebracion interna de la aglomeracién urbana de Granada.

C. Satisfacer la demanda de movilidad de los habitantes de la aglomeracion en

condiciones adecuadas de comodidad y seguridad.

D. Diversificar los modos por los cuales puedan producirse los desplazamientos de los
ciudadanos.

E. Fomentar laintegracion de los diversos modos de desplazamiento y transporte.

F. Proteger y potenciar los modos de transporte que exijan un menor consumo de

recursos natural es.

G. Planificar, proyectar y construir las infraestructuras previstas respetando los valores
naturales, ambientales, paisgjisticos y culturales existentes y, en todo caso, los

protegidos por € presente Plan.

H. Minimizar el impacto que deban producir las infraestructuras, tanto durante su
construccion como durante su explotacion, sobre el medio ambiente y los recursos

productivos territoriales.

I. Diseflar y congtruir las redes y sistemas de comunicaciones y transportes de modo
gue favorezcan la accesibilidad a las dotaciones y equipamientos publicos y a las
areas productivas.” (Normativadel POTAUG, articulo 2.13)

Y en concreto, con respecto a desarrollo, gecucion y gestion del sistema de transportes

de la aglomeracion urbana de Granada, el Plan establece la siguiente directriz:

“La actuacion de las Administraciones y Entidades Publicas perseguira los siguientes
objetivos en relacion al desarrollo, gecucion y gestion del sistema de transportes de la

aglomeracion urbana de Granada:

A. Respecto al entorno fisico - ambiental:
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e Minimizar las emisiones generadas por € trafico motorizado.

. Respecto ala estructura de la aglomeracion:

» Disminuir laintensidad de trafico sobre € viario de la aglomeracion.

» Mgorar lainterconexion de los distintos modos de transporte.

* Aumentar la seguridad de |os desplazamientos.

. Respecto al sistema urbano:

* Megjorar laaccesibilidad interna de | as subareas de |a aglomeracion.

» Potenciar laaccesibilidad ala ciudad de Granaday alos nicleos principal es.
» Disminuir €l trafico y las emisiones en las zonas de valor historico — artistico.
. Respecto alos servicios y dotaciones de la aglomeracion:

» Megjorar laaccesibilidad alos principales centros de atraccién de vigjes.

» Potenciar la descentralizacion de equipamientos supramunicipales ala corona de

la aglomeracion.

* Potenciar la descentralizacion de los servicios terciarios a la corona de la

aglomeracion.

. Respecto alas actividades productivas en la aglomeracion:

* Megjorar laaccesibilidad en transporte publico alos suelos industriales.
* Megjorar laaccesibilidad en transporte publico alas éreas comerciales.

e Dotar de alta accesibilidad a Campus de la Salud.
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» Potenciar laintermodalidad del transporte de mercancias.

* Megorar las infraestructuras para la logistica del transporte de mercancias.”
(Normativa del POTAUG, articulo 2.61)

5.7.2. Reflexiones.

Todos los problemas de los sistemas de transporte del Area Metropolitana de Granada
vienen reflejados en el Plan de Ordenacion del Territorio de la Aglomeracion Urbana de
Granada. Al ser las administraciones competentes conscientes de la importancia que
tienen los sistemas de comunicaciones en € desarrollo econémico de la aglomeracion,
se fijan, como directrices del plan, objetivos orientados a dar solucion a dichos

problemas.

L os objetivos fijados se podrian enmarcar dentro del concepto de desarrollo sostenible,
al tener muy presente la conservacion del medio ambiente, limitando |os impactos sobre
el mismo e impulsando aguellos modos de transporte que exijan un menor consumo de

recursos natural es.

También se persiguen objetivos de equidad y bienestar social: mejorar la seguridad y
mejorar la accesibilidad, tanto a las actividades productivas, como a los servicios y

dotaciones de la aglomeracion, y entre los diferentes municipios.
5.8. Nuevos proyectos de transportes en € area.

5.8.1. Introduccién.

En esta linea, en los Ultimos afos, se han venido desarrollando desde el Ayuntamiento
de Granada, y en colaboracién con otras administraciones, diversos proyectos para

intentar solucionar algunos de estos problemas.

Algunos de estos proyectos son: €l proyecto de gestion de lademanda “De 3 en 37, que

tiene como objetivo el promover la utilizacion del vehiculo compartido; € “Plan
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Director de Bicicletas’, cuyo objetivo es fomentar la utilizacion de este modo de
transporte en la ciudad; y € sistema de “Transporte Optimizado a la Demanda’, cuyo

objetivo es adaptar |a oferta de transporte a la demanda existente.

5.8.2.De3en 3.

Las carreteras de acceso y las calles de nuestras ciudades estan cada vez méas y mas
congestionadas. La red de carreteras urbanas esta llegando a limite de su capacidad.
Apenas queda espacio en las vias y, sin embargo, quedan asientos libres en los
vehiculos que circulan. La ocupacion media de los vehiculos ronda las 1,3 personas por
coche, por lo que, diariamente, quedan millones de asientos vacios en los vehiculos

privados que acceden a las ciudades.

Figura 5.10.- Sefializacion del aparcamiento reservado para participantesen el proyecto de3 en 3.

El proyecto de 3 en 3 tiene como objetivo promover la utilizacién del vehiculo
compartido, reduciendo asi, €l nimero de vehiculos que se desplazan por la ciudad
(CIEU, 2000a). Como objetivos especificos se pretende conseguir: la reduccion del
consumo energético, la reduccién del tréfico privado asi como de la congestion, €
aumento del uso del transporte publico y una mejora de la calidad ambiental y de la
imagen de la ciudad. También se pretende evitar, en la medida de lo posible, la
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aparicion de enfermedades (estrés, ansiedad) acumuladas especialmente en los

conductores.

Para fomentar la participacion se facilita el estacionamiento a los vehiculos ocupados
por tres 0 més personas que se adhirieran a dicho programa. Estas plazas son
delimitadas con marcas viades de color verde y sefia vertical con su logotipo
correspondiente, los coches que se apuntan a programa deben mostrar una pegatina

especificay sus conductores deben ir provistos de su tarjeta de identificacion.

El objetivo principa se centra en aguellas ingtituciones (organismos publicos, entes
locales, centros universitarios...) cuyo persona comparte horario de entraday salida.

La presentacion oficial del proyecto se llevo a cabo € 21 de enero del 2000 y tuvo muy
buena acogida en la prensa. Sin embargo, en la actualidad el proyecto se encuentra

parado.

En Europa, en 1999 se desarrollé € proyecto ICARO (Increase of Car Occupancy
through innovative measures ans technical instruments), dentro del Transport
Programme del |V Programa Marco de I+D de la Union Europea, cuyo objetivo era

también promover el vehiculo compartido.
5.8.3. Plan Director de Bicicletas.

La actual evolucion urbanistica sobre alguno de los mas importantes colectores del
centro urbano, la reciente politica de peatonalizacion de dicho centro, la congestion
generalizada en todos los accesos y cales de la ciudad y, € marcado caracter
universitario de Granada, con un ato indice de residentes en edades tempranas y
mentalidad abierta, que demandan y apuestan por €l desarrollo sostenible de la ciudad,

hace que sea e momento preciso parala elaboracién de un Plan Director de Bicicletas.
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El Plan Director de Bicicletas es €l primer paso para la introduccion de la bicicleta
dentro de la cultura del transporte urbano. Una apuesta de futuro para mejorar la
habitabilidad de la ciudad (CIEU, 2000a).

En los Ultimos tiempos se ha producido un resurgir de la bicicleta como medio de
transporte. Se produce, asi, un uso permanente de las vias granadinas por € ciclista
urbano, generandose la necesidad de vias especificas que se adapten a las necesidades
de los usuarios. En la actualidad existe un carril bici junto a la carretera de
Circunvalacién de Granada, que no tiene continuidad en el centro de la ciudad. Su uso
se ve limitado, por tanto, a actividades de tipo recreativo.

Este Plan pretende responder a esta demanda mediante la oferta de una red ciclista
comprometida con la ciudad, sus gentes y con unos objetivos basicos. garantizar la
seguridad y comodidad del ciclista, tender a una méaxima independencia dd trafico
motorizado, garantizar aparcamientos para bicicletas y la seguridad en los mismos,
revitalizar el uso del carril bici circunvalacion, mejorar la calidad ambiental de la ciudad
y, potenciar € uso de transportes alternativos, basandose en la reduccion del vehiculo

privado.

Existen dos obstaculos, o enemigos, fundamentales a la implantacion y desarrollo de la
bicicleta como modo de transporte alternativo: la orografia de la ciudad y e elevado
nimero de motocicletas y ciclomotores. Al estar Granada ubicada en |la ladera de una
montafia, existen muchas zonas con unas pendientes muy pronunciadas que dificultan el
uso de labicicleta. Los ciclomotores y la motocicletas son unos duros competidores de
las bicicletas, y méas ain en el marco de una ciudad con las caracteristicas orogréficas de
Granada.

Las fases que se han gjecutado para el desarrollo del Plan han sido las siguientes:

» Evauacién y recogida de datos sobre la actitud de usuarios potenciales, junto

con reuniones con las asociaciones de vecinos, asociaciones por la bicicleta, etc.
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* Redaccion del Plan Director de Bicicletas y realizacion de la “ Guia Verde de la
Bicicleta’ en la que se incluyen recomendaciones, obligaciones y medidas de

seguridad paralos ciclistas.

* Redizacion de la “Guia de itinerarios recomendados’ que incluye una serie de
recorridos recomendados para que la circulacion por las cales y carreteras de
Granada sea mas segura y agradable, evitando la circulacion por calles de ata

congestion y dando algunas reglas de supervivencia.

* Redizacion del Proyecto de gecucion de un carril bici por € centro de la

ciudad, y adjudicacion de la obra

En definitiva, con el Plan Director de Bicicletas de Granada se busca la utilizacion de la
bicicleta como forma aternativa a desplazamiento en vehiculo motorizado, pero para
esto hace fata que junto a la construccion de unas infraestructuras adecuadas
(aparcamientos seguros de bicicletas, integracion de la bicicleta en e transporte publico,
instalaciones que permitan salvar las pronunciadas pendientes, etc.), se tomen medidas

de concienciacién y promocion.
5.8.4. Transporte Optimizado a la Demanda.

Este es € proyecto que se encuentra mas avanzado y que esta a punto de ponerse en
marcha, de forma experimental, en & Area Metropolitana de Granada. Se ha
desarrollado bajo los auspicios de un programa experimental financiado por la
Comisién Europea en € marco del programa SAVE Il (CIEU, 2000b).

El objetivo fina del sistema es & de optimizar y rentabilizar los recursos humanos y
técnicos en favor de un mejor servicio ala poblacion, paralo que se plantea el optimizar
los desplazamientos en los vehiculos publicos (autobus, minibus, taxi...) adaptando la

ofertaalademanda. Este objetivo se concreta en |os siguientes objetivos particul ares.
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* Rentabilizar al maximo e parque motorizado de transporte publico evitando

viges innecesarios.

* Reducir € gasto en combustible, contaminacién y congestion derivado de un

servicio inadecuado, mejorando la calidad ambiental y social de la ciudad.

e Optimizar € servicio evitando paradas innecesarias y las pérdidas de tiempo,

satisfaciendo alas reservas previamente hechas por |os pasajeros.

Para la obtencion de dichos objetivos, se debe establecer un servicio de transporte
colectivo, en la que intervengan tanto taxis como autobuses, adaptando |a capacidad de
cada uno de ellos a las exigencias y nimero de vigjeros de cada trayecto vy, fijar un
itinerario y unos horarios acordes a las necesidades de los vigieros. En definitiva se
trata de la gestion integral de todos los sistemas de transporte publico en e Area

Metropolitana de Granada.

Con €l objetivo tan amplio planteado, se corria el riesgo de que €l servicio nunca entrase
en funcionamiento, por la necesidad de involucrar a una gran cantidad de agentes con
intereses contrapuestos.  administraciones locales, Administracion Autonomica,
taxistas, concesionarios de lineas metropolitanas de autobuses y, poblacién en general.
Por esta razén, se han reducido las aspiraciones iniciales y se ha planteado como un
servicio publico alternativo, utilizando como medio de transporte el taxi compartido.

El proyecto inicial, que ha tenido varias modificaciones, tenia previsto la puesta en
funcionamiento del servicio, de forma experimental, y como punto de partida, entre las
localidades de Granada, Armilla'y Las Gabias, para su posterior ampliacion a todo €l

area metropolitana.

Este proyecto se encontrd con problemas, que lo han tenido parado durante mucho

tiempo, de dos tipos:
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* Problemas de competencia. Alegacion de coincidencia del servicio por parte de
la comparfiia que actualmente tiene la concesion de explotacion del servicio

regular de vigjeros.

* Problemas con € tipo de vehiculo utilizado. Los taxis no pueden realizar €l
cobro individualizado por asiento, sino que debe realizarse por servicio y, a
estar la organizacion en manos de los municipios, y no existir una zona de
prestacion conjunta, los taxistas no pueden realizar servicios con origen fuera
del municipio donde tienen lalicencia

La solucion a dichos problemas se encuentra en manos de la Consgeria de Obras
Plblicas y Transportes de la Junta de Andalucia. Dada la préxima creacion del
Consorcio de Transportes del Area Metropolitana de Granada, en cuyo marco se da
solucién al problema de organizacion municipal del servicio de taxi, este organismo a
pospuesto la solucién a los otros problemas para después de la creacion del mismo. La
Consgjeria pretende que el servicio se ponga en funcionamiento tras la creacion del
Consorcio, a escala global del area metropolitana, como uno de |os primeros proyectos
del mismo.

El Ayuntamiento de Granada, con el objetivo de no demorar mas este proyecto, ha
buscado una aplicacion del mismo, a escala reducida, para la que no haga falta

solucionar los problemas anteriormente planteados (Gonzdlez & Cafavate, 2001).

Se trata de la puesta en servicio del sistema en un horario (los viernes y sabados de 10
de la noche a 6 de la mafiana) en e que no se plantee e problema de competencia con
las concesiones de servicio regular de transporte de pasajeros, al ser este inexistente.
Este servicio pretende solucionar también el problema del transporte de los jévenes
durante la noche para volver a casa después de “lamovida’.

Para solventar €l problema de la carga de pasajeros fuera del municipio donde €l taxista
tiene la licencia, solo se redlizaran servicios desde €l centro de Granada hacia algunos

municipios de la periferia. El cobro alos usuarios lo realizara el Ayuntamiento a traves
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de estancos y méquinas expendedoras de hilletes y realizard €l pago a los taxistas, a

través de las gremiales, en funcion del nimero de desplazamientos realizados.
5.9. Justificacion del titulo dela Tesis Doctoral.

En este capitulo se han descrito las caracteristicas propias del Area Metropolitana de
Granada, y se puede observar que en lamayor parte de los municipios que conforman la
misma, a excepcion del municipio de Granada, existen zonas con escasa densidad de
poblacion y servicios de transporte publico limitados.

Por tanto, en esta area se dan las condiciones para que un sistema de transporte
optimizado a la demanda tenga la misma aceptacion y éxito que ya se ha obtenido en

otras zonas.

Por tanto, €l Area Metropolitana de Granada reine |os requisitos adecuados para aplicar
la metodologia propuesta en €l capitulo 4. Es por esta razén que se ha elegido como
titulo de la presente Tesis Doctoral € siguiente: “METODOLOGIA PARA LA
EVALUACION DE UN SISTEMA DE TRANSPORTE OPTIMIZADO A LA
DEMANDA. APLICACION EN EL AREA METROPOLITANA DE
GRANADA”.
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