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Hay que repensar la forma en que se estdn gestionando las ciudades. Después de 40 afios de
desarrollo, hemos acabado con ciudades poco sostenibles y muy caras de mantener, con
problemas muy serios para costear las infraestructuras de las que disponen. Se ha evolucionado
desde el modelo cldsico de ciudad, con un urbanismo estructural, a otro funcional y
desestructurado. Esto acarrea problemas de movilidad, altos costes energéticos, despilfarro
territorial y ambiental. Todo esto no es sostenible.

En el trabajo que desde ACAL realizamos dia a dia con responsables técnicos y politicos de la
gestion municipal, venimos apreciando, cada vez con mayor intensidad, los problemas que se
generan en torno a las infraestructuras, las instalaciones y los servicios publicos: su disefio, la
organizacion de los mismos y los costes asociados, las tecnologias empleadas y su
sostenibilidad. Nuestro trabajo con estos problemas es desde el terreno juridico y econdmico,
unas veces instrumentando su contratacion y otras veces en el terrero de los conflictos que se
plantean con las empresas que prestan estos servicios. Sin embargo, para poder mejorar en este
campo es preciso dar un mayor peso a los aspectos técnicos y a la ingenieria.

En ACAL estamos sensibilizados con la problemdtica expuesta y es por ello que hemos creado un
espacio de intercambio de experiencias y soluciones con las que se pueda mejorar la gestion de
nuestras ciudades, mejorando la eficacia de los recursos destinados y la eficiencia de los
métodos de trabajo. Para ello, ACAL y la Universidad Politécnica de Valencia han puesto en
marcha la cdtedra “ACAL — Ciudad Sostenible”, un dmbito de colaboracion entre las dos
entidades donde confluyen nuestra experiencia en la administracion y la solvencia y el potencial
tecnoldgico de la UPV.

Con esta serie de monografias publicadas por la cdtedra ACAL — Ciudad Sostenible, se ha
querido documentar diferentes experiencias o investigaciones, llevadas a cabo en el ambito de
la cdtedra, de las que se pueden extraer metodologias de trabajo aplicables en distintos dmbitos
de la gestion de la ciudad y que pueden ser de utilidad para los responsables municipales
encargados de los mismos.

Jesus Garcia Navarro

Director, ACAL.
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La Catedra ACAL_CIUDAD SOSTENIBLE es el resultado de la firma de un convenio de
colaboracién entre la Escuela Politécnica Superior de Alcoy (EPSA) y la empresa Abogados y
Consultores de Administracion Local (ACAL). El proyecto nace con el objetivo de poner a
disposicidn de los ayuntamientos los conocimientos y las soluciones de las que dispone la
Universitat Politécnica de Valéncia, con el fin de poder revisar con una perspectiva técnica,
organizativa y econdmica, la gestidn de los servicios municipales.

Los ambitos principales de actividad de la Catedra ACAL_CIUDAD SOSTENIBLE se articulan en
cuatro ejes: actividades de formacion, de investigacidn, actividades de difusion y transferencia
de conocimiento y actividades de apoyo en servicios de consultoria. Sus actuaciones se
refieren a los distintos dambitos que inciden en la sostenibilidad de las ciudades como son:
agua, residuos, energia, transportes, medio ambiente u otros.

Dentro de las actividades de difusidén se ha considerado conveniente el abordar la publicacion
de los resumenes de aquellas acciones de investigacion o apoyo a la consultoria en las que ha
colaborado la catedra ACAL para cumplir mejor el objetivo fundamental de la catedra ACAL de
poner a disposiciéon de los ayuntamientos conocimientos y soluciones que contribuyan a una
mejor gestion de los servicios municipales.

Director del Estudio

José V. Colomer Ferrandiz

Catedratico de Transportes de la Universitat Politécnica de Valéncia
Director de la catedra ACAL_CIUDAD SOSTENIBLE

Coautores

Mauro Fiore. Ingeniero Civil

Davinia San Nicol3s. Ingeniera de Caminos, Canales y Puertos
Oscar Colomer Font. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
Julio Garcia. Ingeniero Industrial.
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1. El Transporte Publico Urbano en Espaiia
1.1. Introduccién

Para la movilidad de las ciudades es necesario disponer de un adecuado sistema de transporte.
A partir de un determinado tamafio de la ciudad dentro de su sistema de transporte aparecen
distintas modalidades de transporte publico colectivo que es aquel que esta a disposicidn de los
ciudadanos vy visitantes y se realiza con unas rutas, frecuencias y tarifas determinadas. Este
transporte publico utiliza distintas infraestructuras y vehiculos dando lugar a los sistemas de
transporte en autobus, trolebus, tranvia o metro entre otros.

La definicion del sistema de transporte, requiere conocer un conjunto de caracteristicas
relacionadas con cada modo. Dicho conocimiento es el que permite al planificador de
transporte, tener la capacidad de enfrentar y resolver problemas de transporte urbano.

Se consideran tres tipos de caracteristicas: técnicas, econdmicas y operacionales.

= (Caracteristicas técnicas. Estan basadas en los atributos técnicos y fisicos del modo de
transporte y sirven para determinar el potencial que un modo puede cumplir si es
operado adecuadamente. Incluye la velocidad, aceleracién y deceleracion, capacidad e
impacto ambiental.

= Caracteristicas econdmicas. Se refiere a los requerimientos econdémicos tales como
costes e ingresos, asociados con la construccion y el funcionamiento de un sistema de
transporte. Permite determinar, a través de un andlisis econdmico, si las inversiones en
transporte deben hacerse. Estas caracteristicas incluyen los costes de capital, de
funcionamiento y los ingresos.

= Caracteristicas operacionales. La operacién de un sistema de transporte depende de sus
principales componentes, como son: el vehiculo, la via, el operador del vehiculo y el
sistema de control. Las principales caracteristicas son el patrén espacial que indica la
extension en el espacio de la red sobre la cual opera el modo de transporte (flexible,
extensa, etc.), los tiempos de viaje y tiempos en terminales involucrados en la operacién
del sistema, la comodidad, la seguridad, el mantenimiento, la administracién y los
aspectos sociales que debe incluir las caracteristicas socioeconémicas de los usuarios y
no usuarios que son afectados por el sistema.

Los transportes publicos de viajeros pueden clasificarse segun distintos criterios:
Clasificacion de los transportes publicos atendiendo a su prestacion?:

1. Servicio publico de transporte, entendido como tal el ofertado a la ciudadania, de
acuerdo con un calendario y horario previamente establecidos.

Fuente Ley 6/2011, de 1 de abril, de Movilidad de la Comunidad Valenciana.
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2. Servicios de transporte de viajeros prestados de manera reiterada a colectivos
especificos.

3. Transporte discrecional de viajeros.

4. Servicio de taxi prestado en turismos

I .z ’ s P . 2
Clasificacidon segun caracteristicas técnicas ©

1. Transporte en via compartida:
a) Transporte semi-colectivo:
= Taxiindividual / taxi colectivo
=  Microbus
b) Transporte colectivo:
= Micro-bus

= Bus

= Trolebus

= Tranvia
2. Via propia:

a) Transporte masivo
= Ferrocarril rapido
=  Metro

b) Transporte especial

La prestacion del transporte publico en las ciudades europeas se considera como una
obligacidon de servicio publico y las politicas seguidas desde hace varias décadas subvencién en
una gran parte el servicio. Los recursos que se destinan al mismo son muy importantes
independientemente del tamafio de la ciudad.

En ciudades que podemos denominar intermedias -entendiendo por tales a efectos del
presente documento las que oscilan entre 50.000 y 100.000 habitantes- la prestacién del
servicio se realiza normalmente en autobus. Las demandas no suelen ser muy altas lo que da
lugar a frecuencias bajas y, ademads, las distancias no son tampoco excesivamente altas. Sin
embargo, los costes del servicio resultan elevados para los presupuestos municipales. Este
aspecto econdmico se ha visto especialmente afectado en tiempos recientes a causa de la
fuerte crisis que esta presente. Todo ello estd dando lugar a que la necesaria racionalizacion de
gasto en la que estan inmersos los ayuntamientos obligue a plantear reestructuraciones
importantes encaminadas a mejorar la eficiencia en estos servicios (al igual que en otros
muchos).

El presente documento aporta una metodologia que pueda resultar de utilidad a la hora de
abordar posibles decisiones de reestructuracién de los servicios de transporte publico en
ciudades medianas de manera que se optimice el mismo y se logre un servicio que resulte
funcional y socialmente adecuado asi como econdmicamente viable.

’Fuente: BOVY, H. Les Transports en commun. Aménagement du territoire et transports Il. ITEP. Institut de technique des transports, Lausanne,
France.
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El documento parte de un breve andlisis acerca de los principales datos de movilidad en las
principales ciudades espafiolas (capitulo 1) y de la Comunidad Valenciana haciendo referencia a
las distintas caracteristicas de los servicios de transporte segun el tamafio de las ciudades
(capitulo 2). Seguidamente se aborda el objeto principal del estudio que es la metodologia para
poder estudiar una posible reestructuracion del servicio en ciudades medianas (capitulo 3), asi
como para ver la incidencia de las propuestas que se realicen en la demanda y los costes del
servicio que es el punto principal a considerar (capitulo 4). Esta reestructuracién debera venir
acompanfiada, en muchos casos, por un marco legal y técnico adecuado a la nueva situacion
resultante de la reestructuracion al que se hace referencia en el capitulo 5. Por ultimo se hace
mencidn a la aplicacion de todo lo anterior a un caso practico -la ciudad de Alcoy que se recoge
en el capitulo 6. Se afiade un breve apartado de resumen y conclusiones (capitulo 7).

1.2. Marco normativo del Transporte Publico Urbano.

La normativa referente al transporte publico urbano es bastante amplia y alcanza distintos
niveles de la administracidn: estatal, autondmica y local. No es objeto del presente documento
analizar con detalle dicha normativa pero si que se quieren hacer resaltar dos circunstancias
especialmente relevantes para el presente estudio:

e “Los Municipios deberan prestar, en todo caso, los servicios siguientes.... d) En los
Municipios con poblacién superior a 50.000 habitantes, ademas: transporte colectivo
urbano de viajeros y medio ambiente urbano.... “3

e "Los municipios serdn competentes con cardcter general para la gestion y ordenacion de
los servicios urbanos de transporte de viajeros que se lleven a cabo dentro de sus
respectivos términos municipales. A estos efectos se considerardn servicios urbanos
aquellos que discurran integramente por suelo urbano o urbanizable, definido de
conformidad con la legislacion urbanistica o estén exclusivamente dedicados a
comunicar entre si nucleos urbanos diferentes situados dentro de un mismo término
municipal".*

1.3. EITPU en las areas metropolitanas: oferta, demanda y su evolucion

La diferencia de las diferentes areas metropolitanas espafnolas en términos de tamafio,
estructura y densidad generan una demanda de transporte con necesidades especificas en cada
ciudad y en cada d4rea metropolitana, que hay que satisfacer con una oferta adaptada,
mediante unos servicios que deben tener en cuenta, ademds, la orografia y/o las pautas de
ocupacioén del territorio.

Hay que tener en cuenta que grandes areas metropolitanas, como Madrid o Barcelona,
suponen entre las dos un 24% de la poblacién espafiola, y son ademas grandes centros de
atraccion a nivel internacional, comparadas con otras cuyo nimero de habitantes es hasta diez
veces inferior.

? Articulo 26 de la Ley 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases del Régimen Local
* Articulo 113 de la Ley 16/1987 de 30 de junio de Ordenacidn de los Transportes Terrestres
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Atender a las necesidades de transporte de una poblacién dispersa, o tener que abarcar
grandes superficies, son dos factores que complican la eficiencia y aumentan el coste de los
servicios de transporte publico. Esto significa que gestionar los sistemas de transporte publico
en algunas regiones y con los recursos disponibles supone una dificultad afiadida para las
autoridades.

Las dreas metropolitanas se pueden clasificar segin su tamafio, siendo dreas grandes las que
tienen una poblacién de mds de 1 milldn de habitantes, areas medianas las que tienen entre
medio y un millén de habitantes, y dreas pequefias, si su poblacidn es inferior a 500.000
habitantes.

Segun la clasificacién anterior hay 5 dareas grandes (Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla,
Asturias y Mdlaga), 6 medianas (Mallorca, Gran Canaria, Zaragoza, Bahia de Cadiz, Camp de
Tarragona y Granada) y 6 areas pequefias (Lleida, Pamplona, Campo de Gibraltar, Girona, A
Corufia y Ledn).

El Observatorio de la Movilidad Metropolitana, a través de sus informes anuales, proporciona
una interesante visién de los transportes en las dreas mencionadas. Seguidamente se recogen,
en forma de tablas, graficos y figuras, algunos datos que permitan una visién global de la
situacion. Para una informacidén mas detallada puede acudirse a la fuente mencionada

Datos globales relacionados con el servicio de transporte publico colectivo urbano vy
metropolitano

= La poblacidn que reside en las 18 dreas metropolitanas participantes asciende a 23
millones de habitantes (50% de la poblacidn total espafiola).

= En 2011 se realizaron 3.093 millones de viajes en transporte publico en las 18 areas
metropolitanas: 1.545 millones de viajes en autobus y 1.548 millones en modos
ferroviarios.

= La demanda anual para estas areas es de 25.354 millones de viajeros-km, de los que el
40% son en autobus y el 60% en modos ferroviarios.

= Las distancias medias de viaje para los distintos modos son las siguientes: 4 km para
los autobuses urbanos, 3,6 km para los tranvias, 6,3 km para el metro, 17 km para los
buses metropolitanos, 20 km para Cercanias Renfe y 25 km para FEVE.

= la longitud de las lineas de autobus en las dreas metropolitanas asciende a 100.776
km, mientras que la longitud de las redes ferroviarias es de 3.014 km. Ambas redes
han aumentado respecto a 2010.

= Para atender la demanda, las ATP de estas areas metropolitanas ofertan un total de
1.280 millones de vehiculos-km, correspondiendo 636 millones a los sistemas de
autobuses y 644 a los modos ferroviarios.
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La ocupacion media de los vehiculos es superior para los modos ferroviarios: 29,6
pasajeros/coche frente a los 18,4 pasajeros/autobus.

A pesar de la situacidon de crisis en la que nos encontramos, durante 2011 se han
invertido 882 millones de euros, de los que el 96% se ha dedicado a los modos
ferroviarios. De esta inversién, 683 millones de euros se han dedicado a la
infraestructura (nueva o mejora), mientras que los restantes 199 millones
corresponden a la partida de material movil.

Los ingresos tarifarios en 15 de las 18 areas fueron de 1.820 millones de euros,
mientras que los costes de explotacion ascendieron a 3.765 millones de euros.

El ratio de cobertura medio en las diferentes areas metropolitanas es del 56%,
siendo del 53% para las areas con modos ferroviarios y del 57% para el conjunto de
areas que sélo disponen de autobuses.

En las grandes ciudades como Madrid y Barcelona se realizan mas viajes en metro que
en autobus urbano, consoliddndose el metro como modo de transporte principal y el
autobus urbano como complemento del mismo en muchas ocasiones, ya que es mas
flexible y tiene mayor alcance en algunas zonas (a las cuales no llega el metro). Frente a
estas ventajas del autobus, el metro es mas fiable, ya que no le afecta la congestidn y las
frecuencias son mas homogéneas.

Respecto a la gestion de los servicios de autobus, tradicionalmente han sido empresas
privadas las que han gestionado los de ambito metropolitano, mediante la formula de
concesiodn, mientras que en los servicios urbanos predominaban las empresas publicas.
Sin embargo, esa tendencia se ha visto modificada, y ahora predominan las empresas
privadas en ambos dmbitos, aunque especialmente en el metropolitano.

Incidencia de la crisis. Evolucion de la demanda de viajes en transporte publico. Periodo
2008-2011.

o La demanda de viajes en autobus ha ido disminuyendo afio a aflo, en casi todas las
areas metropolitanas. En total un 5% entre 2008 y 2011.

o Hay algunas excepciones, como Malaga, Bahia de Cadiz, Camp de Tarragona y A
Coruiia, que han aumentado sus viajes en autobus en el periodo.
Los viajes en modos ferroviarios han disminuido un 2% entre 2008 y 2011.
La demanda en modos ferroviarios ha disminuido en las areas de Madrid, Asturias y
Lleida, y sin embargo han aumentado en el resto, debido a diferentes
ampliaciones de la red ferroviaria (nuevo metro en Sevilla y Mallorca, Cercanias en
Bahia de Cadiz y Sevilla, etc.).

o La demanda total de viajes en transporte publico en el periodo 2008-2011 ha
disminuido un 3,4%.
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= Incidencia de la crisis. Evolucidon de la oferta: vehiculos-km ofertados. Periodo 2008-
2011.

o Las diferentes Autoridades del Transporte han tratado de mantener la oferta,
incluso en momentos de crisis, y esto se ve reflejado en los datos de vehiculos-km
ofertados, que han aumentado en casi todas las dreas metropolitanas, tanto de
autobuses como de modos ferroviarios.

o A pesar de la disminucién de la demanda, entre 2008 y 2011, la oferta de
autobuses en vehiculos- km aumentd en un 10%, y la de modos ferroviarios en un
8,1%.

= Incidencia de la crisis. Evolucidn de ingresos y costes: ratios de cobertura. Periodo 2008-
2011.

o Globalmente, los ingresos tarifarios disminuyen en el periodo considerado y los
costes de explotacion aumentan en casi todas las areas. La cobertura de las tarifas
sobre los costes cada vez va siendo menor. Por otro lado, la puesta en marcha de
nuevas lineas de metro y tranvia, o la ampliaciéon de las ya existentes, estan
suponiendo unos mayores costes de explotacién que cada vez se van cubriendo
menos con las tarifas que pagan los usuarios. Esto esta obligando a las autoridades
de transporte a realizar subidas de tarifas, maxime en un contexto de demanda
decreciente, para intentar mantener la tasa de cobertura, sin acudir a un aumento
de la subvencién, cosa complicada en la situacidn de crisis actual.

o El ratio de cobertura medio es del 54%, siendo las dreas metropolitanas mas grandes
las que tienen unos ratios menores, cercanos al 50%, mientras que las dreas
medianas y pequefias presentan un ratio medio del 60%.

1.4. EITPU en ciudades de menos de 100.000 habitantes. Caracteristicas generales.

En ciudades pequefias e intermedias, los aspectos mas importantes que condicionan el
desarrollo del transporte publico, son la densidad, el uso del suelo, la forma y tamafio de la
ciudad, las caracteristicas de la infraestructura vial y la importancia del centro de la ciudad.

La clasificacion de las ciudades es algo complicada y diferente segun el criterio utilizado, para el
presente trabajo ha tomado como factor basico su tamafio poblacional. Ya que como se ha
visto es uno de los principales elementos que determinan la movilidad en TPU en las ciudades.

MICRO CIUDADES < 10.000 HAB.
CIUDADES PEQUENAS 10.000 < HAB.< 50.000
CIUDADES MEDIAS 50.000 < HAB. < 100.000

CIUDADES GRANDES >100.000 HAB.
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Bajo esta clasificacion se deducen las siguientes caracteristicas con respecto al transporte
publico urbano.

Las ciudades grandes tienen un servicio de transporte publico muy organizado basado
en diferentes modos, sobre todo conforme aumenta el tamafo de la ciudad (autobus y
ferroviarios).

Las ciudades medias, con poblaciones mayores a 50.000 habitantes, disponen en
general un transporte publico colectivo urbano organizado. En ese sentido, por tanto,
las ciudades con poblaciones entre 50.000 y 100.00 habitantes requieren planear la
operacién del transporte publico colectivo urbano (rutas predeterminadas) y el modo de
transporte presente y mas aconsejable es el autobus (de baja capacidad, pero con
mayores frecuencias y mas flexibilidad).

Las ciudades con poblaciones mayores a 50.000 habitantes estan obligadas por ley a
disponer de servicio de transporte publico. La norma no especifica cudles han de ser las
caracteristicas de la oferta del servicio y su forma de prestacidon (modelo de gestion),
por este motivo nos encontramos casos de ciudades cuyo transporte publico se limita a
una sola linea de autobus que realmente no presta un servicio de calidad ni favorece la
movilidad interna de las personas en transporte publico.

El modelo de gestién mads usual es la concesidon publica titularidad del gobierno
municipal, la explotacion del servicio depende de una empresa privada o publica,
aunque la tendencia actual en estas ciudades es que sea una empresa privada.

La microciudad usualmente no cuenta con servicio de transporte publico colectivo
urbano. La ciudad pequefia, comprendida en el rango entre 10.000 a 50.000 habitantes,
dispone -salvo excepciones- de un tipo de transporte informal sin las caracteristicas del
publico colectivo en lo referente a la determinacion de la clase de vehiculo, rutas y
horarios. Generalmente, dependen del area metropolitana a la que pertenecen.
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2. El TPU en la Comunidad Valenciana: ciudades de menos de 100.000
habitantes.

2.1. Vision general del TPU en la Comunidad Valenciana. Ciudades mayores de 100.000
habitantes.

Los municipios con mas de 100.000 habitantes en la Comunidad Valenciana son cinco:
Torrevieja, Castelldn, Elche, Alicante y Valencia. Los datos que se manejan se han obtenido a
través de las paginas web de los ayuntamientos u otras entidades publicas. En algunos casos la
informacién existente es amplia (caso de Valencia o Alicante) mientras que en otros no se
disponen apenas de datos sobre demanda. En el caso de Torrevieja no ha sido posible
encontrar informacion.

2.1.1. Ofertay Demanda

2.1.1.1. Valencia

La ciudad de Valencia con una poblacién de alrededor de 800.000 habitantes en su capital
dispone de servicio de transporte publico colectivo de bus, metro, tranvia y transporte publico
no colectivo de préstamo de bicicletas.

La red de bus esta operada por la Empresa Municipal de Transporte EMT, organismo gestor que
explota la red de autobuses publicos urbanos de la ciudad de Valencia y dependiente del
Ayuntamiento de Valencia. Segun datos facilitados por la empresa municipal de transportes a
efectos del 1 de enero de 2014 la red estd compuesta por un total de 59 lineas mas 2 de
discapacitados lo que supone un total de 899,29 km de red.

Los datos de explotacion reflejan que anualmente se recorren 20.889.927 km vy se realizan mas
de 1.600.00 horas de coche siendo la velocidad comercial media es de algo mas de 12 km/hora.
La demanda total en el afio 2014 fue 85.893.732 viajeros equivalente a una ocupacion de 4,11
viajeros-km.

Los servicios de transporte de metro y tranvia son gestionados por la empresa de derecho
publico Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV). FGV gestiona los servicios de transporte
de viajeros y las infraestructuras de las lineas de via estrecha y de las lineas tranviarias que
discurren por la Comunidad Valenciana (Valencia, Castelldn y Alicante).

La red viaria de FGV en Valencia esta explotada bajo la marca de metrovalencia, que ofrece al
area metropolitana de la ciudad de Valencia 3 lineas ferroviarias y 2 de tranvia moderno, con
una longitud total de 146.797 km, 132 estaciones y 121 trenes. La demanda anual de viajeros
son 63.184.673 segun datos de FGV.
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2.1.1.2. Alicante

Segun se desprende de los datos del padrén que ha publicado el Instituto Nacional de
Estadistica el 1 de enero de 2014, la ciudad capital de Alicante cuenta con 335.052 habitantes.
Alicante dispone de servicio de transporte publico en autobus y tranvia.

Desde el 17 de enero de 1.999 se encuentra operativo el sistema de transporte publico para
Alicante y su comarca: TAM (Transporte Alicante Metropolitano). Este sistema unifica la red
urbana de Alicante, las lineas interurbanas entre Alicante y El Campello, Sant Joan, San Vicente
y Mutxamel. Ademds se ha integrado dentro del TAM de las siguientes lineas de TRAM:
Alicante- Campello y Alicante — Playa de San Juan.

Dentro de la capital existen 16 lineas de bus correspondientes a unos 800 km de red. La
demanda anual de viajeros corresponde a 12.000.000 segun datos del observatorio de
movilidad en 2011.

La red TRAM Metropolitano de Alicante da servicio a la ciudad de Alicante, su drea
metropolitana y el eje de la Costa Blanca. La red TRAM esta formada por 3 lineas de tranvia-
ferrocarril y desde 2013 por una linea mas de tranvia, la linea 2 que conecta el centro de
Alicante con la universidad y San Vicente del Raspeig.

Tres de las cuatro lineas comparten el mismo tronco subterrdneo en la penetracién al casco
urbano. Son lineas tranviarias en el interior de la ciudad que se convierten en ferrocarril fuera
de la ciudad, por las caracteristicas especiales del carril utilizado, para dar servicio al resto del
area.

Los datos de la red proporcionados por FGV son los que se adjuntan:

= Linea 2: Alicante — Universidad - San Vicente del Raspeig. La linea con 8 km de longitud
transporta 10.000 viajeros dia actualemente. La demanda en 2013, desde 1 de
septiembre hasta 31 de diciembre fue 1.130.000 viajeros. En 2014 desde 1 de enero
hasta la fecha la demanda ha sido de 300.000 viajeros al mes.

= Lalinea 3 Alicante-Campello transporté en 2013, 2.140.000 viajeros.

= Lalinea 4. Alicante-Playa san Juan tiene una demanda anual de 1.170.000 viajeros (afio
2013).

2.1.1.3. Elche

La ciudad de Elche con una poblacion de 230.587 habitantes (anuario de la Caixa 2012) presta
servicio de transporte publico de bus desde 1988 a través de la empresa Autobuses Urbanos de
Elche.Actualmente dispone de 23 lineas que recorren la ciudad en dia laborable y fin de semana
mas una linea nocturna.

2.1.1.4. Castellén

La poblacion de Castellon es de 180.204 habitantes (anuario de la Caixa 2012). El servicio de
transporte publico es el bus urbano. Dispone de 17 lineas de bus urbano y una de trolebus.
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2.2 El TPU en ciudades menores de 100.000 habitantes de la Comunidad Valenciana.
2.2.1 Demografia de las ciudades de la Comunidad Valenciana.

La Comunidad Valencianaes, con 5.111.706 habitantes (INE 2009),la cuarta comunidad
auténoma de Espaia por poblacidn, y representa el 11% de la poblacidn nacional. Su poblaciéon
se encuentra muy desigualmente distribuida, estando concentrada en la franja costera (el 82%
de la poblacién vive por debajo de la cota 100, y sélo un 1,5% en el 32% del territorio que esta
considerado como sistema rural.) y presentando una densidad de poblacién media de 210,1
hab./km?2.

La Comunidad Valenciana esta integrada por un total de 542 municipios, cuyo espacio fisico
abarca una extensiéon de 23.255km?y suman 5.111.706 habitantes (INE, 2010). Estos
municipios se distribuyen administrativamente en las provincias de Castellon (135), Valencia
(266) y Alicante (141). Dentro de los principales municipios de la Comunidad Valenciana cabe
destacar los siguientes:

Poblacién
Municipio capital Municipio Poblacion capital
Valencia 792.303 Mislata 43.775
Alicante 335.052 Burjasot 38.148
Elche 230.224 Onteniente 36.974
Castellén de la Plana 180.185 Villena 34.834
Torrevieja 105.205 Petrel 34.757
Orihuela 91.260 Burriana 34.744
Torrente 80.759 Santa Pola 34.134
Gandia 78.543 Villajoyosa 33.834
Benidorm 73.768 Javea 33.149
Paterna 67.159 Vall de Ux6 32.202
Sagunto 65.190 Manises 31.057
Alcoy 60.105 Aldaya 31.028
Sant Vicent del Raspeig ~ 55.781 Alacuds 30.273
Elda 54.056 Chirivella 29.796
Villarreal 51.180 Calpe 29.442
Alcira 44.788 Jativa 29.400
Denia 44.450 Sueca 28.961

Figura 1. Principales municipios de la Comunidad Valenciana. Fuente: Anuario de la Caixa.
11
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Como se puede observar en la figura anterior, existen 5 municipios de mas de 100.000
habitantes, 10 municipios entre 50.000 y 100.000 habitantes, y el resto hasta los 542 tiene
poblaciones comprendidas entre los 5.000 y 50.000 habitantes.

2.2.1.1. Ciudades entre 50.000 y 100.000 habitantes

Existen grandes diferencias en el servicio de transporte publico urbano prestado por este tipo
de ciudades. Se puede afirmar que todas ellas tienen en comuin que el modo de transporte
publico utilizado es el bus, utilizando rutas predeterminadas con mas de una linea. Sin
embargo, nos encontramos grandes diferencias entre municipios similares demograficamente
en cuanto a oferta, este es caso, por ejemplo, de Alcoy, que siendo un municipio de 60.000
habitantes dispone de una red de autobuses mayor que Torrent o la propia Gandia.

Por otro lado, en municipios pertenecientes a areas metropolitanas, existen casos especiales
como Torrent y Sant Vicent del Raspeig en los que se une el transporte urbano (titularidad
municipal) al metropolitano (titularidad autonémica).

Torrent ademas de disponer sistema de autobus tiene dos paradas de metro, en el centro de la
ciudad, pero este servicio tiene como objeto fundamental conectar Torrent con otros
municipios principales de la Comunidad entre los cuales estd Valencia. La movilidad interna en
metro supone un 1% de la total.

La ciudad de San Vicente del Raspeig dispone, a nivel urbano interno, de un servicio de
transporte publico de autobus basado en una sola linea que recorre la ciudad de norte a sur por
su avenida principal conectandola con la ciudad de Alicante. La linea es gestionada por la
misma empresa publica que gestiona el bus en la provincia de Alicante. Junto a este servicio se
ha puesto en funcionamiento una linea de tranvia que conecta Alicante con San Vicente y
ademas dispone de una estacion de FF.CC. Es decir tiene una buena conectividad metropolitana
pero carece, practicamente, de un servicio urbano de cierta entidad.

Puede decirse que San Vicent del Raspeig cumple la ley reguladora de las Bases del Régimen
Local (Articulo 26. Capitulo IIl), pero dista de tener un servicio de transporte publico urbano
que favorezca la movilidad interna de la ciudad.

A pesar, de que es dificil de unificar las caracteristicas generales en materia de transporte
publico en este tipo de ciudades, todas ellas tienen en comun que el modo de transporte
utilizado para dar servicio es el bus y cuentan con pocas lineas de 2 a 8 generalmente. El
nuimero de lineas dependerd de multiples factores (extensidn del area, poblacidn, orografia y
forma de ocupacion del territorio, usos del suelo, cldusulas de la concesion etc.) cuya prioridad
depende el municipio.

2.2.1.2. Ciudades de menos de 50.000 habitantes.

No existe normativa que obligue a implantar servicio de transporte publico en ciudades de
menos de 50.000 habitantes. La ley de Movilidad de la Comunidad Valenciana dice que todas
las personas independientemente del territorio en el que residan tienen derecho a poder
desplazarse en transporte publico.

12
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En realidad, en la Comunidad Valenciana a excepcion de la Vall d’Uixé que dispone de Servicio
de transporte publico en autobus cuya explotacidon depende de la empresa AVSA, autobuses
Valldusense, S.A y su autoridad competente es el equipo de gobierno del municipio, no se ha
encontrado ninglin municipio que disponga de servicio de transporte publico gestionado
directamente por el municipio.

La prestacién mas habitual del servicio de transporte publico en ciudades de este tamano es
llevada a cabo por el operador vinculado a la administracion autondmica (servicios
interurbanos de ambito autondmico) del area metropolitana a la que pertenecen, por el
correspondiente contrato de servicio publico de transporte. Siendo el modo mas habitual el
autobus.

Generalmente es una Unica linea de bus perteneciente a la ciudad capital del area
metropolitana la que llega a uno o dos puntos estratégicos del municipio. Ejemplo, Burjassot
que dispone de una linea de autobus perteneciente a la Empresa Municipal de Transportes de
Valencia.

2.2.2 Caracteristicas generales del TPU en ciudades de menos de 100.000 habitantes.

* Por la Ley 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases del Régimen Local en los
Municipios con poblacién superior a 50.000 habitantes, ademas: transporte colectivo
urbano de viajeros.

= El Servicio de Transporte Publico colectivo se realiza en autobls para la movilidad
urbana. Conexiones interurbanas mediante bus, metro, tranvia o tren de cercanias.

= Servicios de autobus basado en rutas predeterminadas y mas de una linea, en ciudades
con mas de 50.0000 habitantes.

= El tamafio de la red no esta siempre relacionado directamente proporcional con el
tamafio poblacional.

= Algunas ciudades de menos de 50.000 habitantes tienen un servicio publico minimo
prestado gestionado a través del area metropolitana a la que pertenecen.

= El modelo habitual de gestion es la concesidn publica y gestion indirecta. Los contratos
de prestacién de servicios se hayan regulados en la Comunidad Valenciana mediante la
Ley 6/2011, de 1 de abril, de Movilidad de la Comunidad Valenciana.

2.2.3 Problemas econémicos comunes de TPU: necesidades de controlar los costes.

Los servicios de TPU son muy variados y de distinta indole. Quizas uno de los mayores
problemas radica en el hecho de que pese a las copiosas inversiones que se han realizado en
infraestructuras (lineas de metro, tranvia, estaciones, vehiculos, etc...) en las principales

13
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ciudades de la Comunitat Valenciana (y de otras ciudades), la demanda global de transporte
publico colectivo no ha crecido de manera importante (una gran parte de demanda captada por
los modos ferroviarios ha sido en detrimento del autobus) y el reparto modal entre transporte
publico y privado en modos motorizados no ha variado lo que seria de esperar a favor del
transporte publico.

Todo lo anterior viene acompafiado del hecho de que con la crisis, desde 2008, todos los
municipios que gestionan los contratos de servicio de transporte publico directa o
indirectamente bajo su propia administracidon han visto que los costes asociados al transporte
publico no son asumibles para sus presupuestos. Este fenémeno general es especialmente
sentido en los municipios con menores recursos y apoyos de otras administraciones como son
los de ciudades de menos de 100.000 habitantes.

Resulta necesario adaptar la tipologia y prestaciones de un servicio necesario y obligatorio por
ley a la disponibilidad presupuestaria. Este ajuste supone una reestructuracién del servicio que
puede abarcar no solo el dmbito técnico si no también el marco de relaciones contractuales
entre empresa prestataria y administracién municipal.

El presente estudio plantea, precisamente, una metodologia que puede resultar Gtil a la hora
de plantear una reestructuracion del sistema de transporte publico en ciudades de menos de
100.000 habitantes para lograr el objetivo de poder adaptar soluciones que consigan
importantes reducciones de coste econdmico incidiendo lo menos posible en la demanda.

14
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3. Metodologia para el estudio de la reestructuracion de redes de TPU en
ciudades de menos de 100.000 habitantes.

3.1. Introduccion

Como se ha visto en los epigrafes anteriores las ciudades con poblaciones superiores a 50.000 e
inferiores 100.000 habitantes disponen, en su mayoria, de un transporte publico colectivo
urbano organizado que requiere planear su operacién y prestaciéon de una manera eficiente de
acuerdo con la demanda y las disponibilidades econdmicas de cada momento. Para ello, dada la
actual situacion econdmica de los municipios, resulta en muchos casos necesario acometer una
reestructuracion de sus servicios.

La metodologia que se plantea, va encaminada precisamente a poder analizar las medidas a
adoptar para lograr optimizar los servicios de acuerdo con unos objetivos determinados que,
normalmente, seran de tipo territorial (atender al mayor numero de barrios o distritos), de
demanda (dar servicio al mayor nimero posible de ciudadanos que lo demanden) y econémicos
(poder realizar lo anterior a un coste razonable y asumible por el municipio)

Para ello, se plantea una metodologia basada en los siguientes pasos o etapas:

En la primera fase, "Diagndstico de la situacidon actual”, resulta necesario definir el area de
estudio (normalmente el continuo urbano del municipio) y zonificarla. Los criterios de
zonificacion pueden ser diversos (usos del suelo, comercios, dotaciones, espacios
recreacionales, orografia, barrios etc), pero en general las zonas deben responder a unidades
administrativas como distritos o barrios. De cada zona debe disponerse de los datos mas
relevantes como son poblacion y extensién asi como -si es factible- otros datos
socioeconémicos: numero de viviendas, comercios, etc...

Sobre el area de estudio se figuran las redes de transporte con sus caracteristicas de
frecuencias, horarios, paradas, etc... es decir, se define la oferta existente.

Una vez definida el area de estudio, zonificada, y considerando las lineas existentes, resulta
necesario, en primer lugar, la recopilacidn de todos los datos disponibles sobre los servicios de
transporte publico de afios anteriores los cuales han de ser debidamente tratados vy
organizados.

Seguidamente, se realiza una importante toma de datos mediante un conjunto de aforos y
encuestas que se detallan en el presente capitulo y que permiten conocer con mayor detalle las
caracteristicas actuales de la demanda del transporte publico urbano en la ciudad.

La informacién anterior se completard mediante distintos datos recopilados a través de la
observacion y medicién de las caracteristicas del servicio.

A partir de la informacidn anterior, es posible elaborar un conjunto de bases de datos que
explotadas correctamente permiten tener un amplio y detallado conocimiento del servicio de
transporte publico. De esta forma sera posible conocer los datos por lineas y por zonas.

Una vez finalizada la fase de diagndstico, es fundamental presentar los aspectos mas relevantes
del andlisis llevado a cabo al equipo de gobierno del ayuntamiento con el fin de recoger las
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indicaciones del mismo para que pueda establecer los criterios a seguir y los objetivos a
alcanzar en las propuestas de actuacién que, en su caso, pudieran realizarse. Ademas de al
equipo de gobierno, es aconsejable dar a conocer las conclusiones de esta primera fase de
estudio a las asociaciones de vecinos y otros colectivos convocados por el ayuntamiento
impulsando la participacién.

A partir de ello, y siguiendo las indicaciones del equipo de gobierno, se abordara la segunda
fase del estudio: "Criterios y objetivos ". Es el equipo de gobierno quien debe definir cudles son
los objetivos y que criterios deben seguirse necesariamente para alcanzarlos. Por ejemplo, el
objetivo puede ser lograr una importante reduccidn del coste del servicio pero con criterios de
que cualquier zona esté minimamente conectada con el resto.

La tercera fase: "Definicidn y andlisis de propuestas de actuacion" consiste en el planteamiento

y analisis detallado de una serie de propuestas de actuacion que, ajustandose a los criterios
planteados y encaminados al objetivo deseado, permitan una explotacion abordable desde el
punto de vista financiero.

Cada una de estas propuestas, debidamente justificadas, se debe analizar desde el punto de
vista de su afeccion a la demanda, su cobertura, y la disminucidn de costes que supone (junto
con otros criterios que puedan plantearse) para, de esta forma, asistir al equipo de gobierno
municipal en su toma de decisiones que es el objeto ultimo del estudio realizado.

Debe sefialarse que el alcance del estudio permite, por una parte, tener una vision detallada de
la situacion del transporte publico urbano en ciudades medianas y una idea clara de la
incidencia de las medidas propuestas. El detalle de la propuesta o propuestas que se adopten
debe ser objeto -en su caso- de un estudio de explotacién particularizado.

De esta forma es posible abordar los aspectos técnico-financieros de la reestructuracién. Sin
embargo, no debe olvidarse que la modalidad de prestacion de servicio suele ser de gestion
indirecta por lo que siempre hay un tercer implicado de gran importancia que es la empresa
prestataria del servicio con la que existen unos determinados compromisos contractuales. Por
ello, una fase indispensable para poder llevar a buen fin la reestructuracion técnica es la de
dotar de un marco legal adecuado a la nueva situacion resultante. Estos aspectos legales deben
ser llevados a cabo por la administracién con el apoyo, en caso necesario, de una consultoria
legal adecuada. De nada sirve la reestructuracion técnica sin un adecuado marco legal.

3.2. Diagndstico de la situacion actual. Oferta.

Para definir la oferta de transporte publico, como se ha sefialado en la introduccidn, es
necesario realizar una definicion del area de estudio, que incluye el establecimiento de su
marco geografico y demogréfico asi como la zonificacidn de la misma.

Para zonificar el drea de estudio se han de tener en cuenta diversos criterios:
= Poblacién censal y condicidn socio-econdmica de cada uno de los barrios.

= Orografia del area.
16
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= Vias de comunicacion.

= Usos del suelo. (los usos terciarios de caracter comercial y las dotaciones publicas como
colegios, hospitales y centros residenciales de la tercera edad son los principales nucleos
de atraccion y generacion de demanda).

= Unidades administrativas: secciones censales, barrios, distritos...

Posteriormente, aquellas zonas con mayor extensidn, poblacién y generacién y atraccion de
demanda, se deberdn desagregar en unidades espaciales menores para conocer con mas
detalle cdbmo se mueven los usuarios en su interior.

Una vez caracterizada el area de estudio se identificaran los factores que definen la oferta de
transporte publico de cada modo de forma global y en cada una de las unidades espaciales en
las que se ha zonificado:

= Redes o lineas con sus paradas, apeaderos, estaciones. ldentificar cada una de las
paradas o apeaderos sobre un plano de la red.

= Flota: Identificar el nimero de vehiculos total y por lineas, su edad, su capacidad,
accesibilidad a personas de movilidad reducida (rampas manuales y automaticas) y
sistemas de ayuda a la explotacidn que dispongan.

= Servicios: identificacidon de las lineas y su recorridos. Para cada una de las lineas se
identificaran al menos los siguientes parametros:
o Longitud

o Numero de paradas

o Velocidad comercial

o Tiempo medio de recorrido (min)

o Horario, distinguiendo dia laborable, sdbados y domingos y festivos en los
diferentes periodos estacionales (invierno y otros).

o Vehiculos maximos en la linea.

o Frecuencias de paso.

o Zonas que atiende segun la zonificacion establecida.

3.3. Diagnostico de la situacion actual. Estudio de la demanda.
3.3.1. Datos existentes

El disponer de datos previos generales sobre la demanda y las caracteristicas de la red resulta
de gran ayuda, ya que esta informacidn, nos permite conocer previamente el comportamiento
de la red y nos sirve de punto de referencia para poder calibrar la bondad de los datos que se
obtienen. Toda esta informacidn previa es de gran utilidad a la hora de realizar la expansién de
los datos tomados "in situ". Puede darse el caso de no disponer de estos datos pero si se tienen
constituyen un apoyo muy estimable
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3.3.2. Toma de datos.

Las caracteristicas del trasporte publico urbano, como ya se ha visto generalmente redes de
autobus con rutas predeterminadas y pocas lineas, de las ciudades entre 50.000 y 100.00
habitantes permiten disefiar una toma de datos con una muestra muy amplia que puede llegar
a superar el 50% del total de viajes (poblacién estadistica). Previamente a realizar los aforos y
encuestas y como se ha visto en los puntos anteriores, se ha caracterizado la ciudad mediante:

= Localizacién geografica y caracteristicas orograficas de la ciudad de estudio.

= Habitantes del nicleo/s donde se quiere Estudiar el Transporte Publico.

= Localizaciéon de cada uno de los barrios de la ciudad y sus distritos.

= Servicios existentes en la ciudad (sanitarios, ocio, culturales y resto de transportes)
= Caracteristicas de las vias de comunicacion.

= Caracteristicas de la oferta y la demanda de afios anteriores. Caracteristicas de la flota
de autobuses.

En primer lugar, las caracteristicas geograficas y orograficas de la ciudad donde se estudia el
Transporte Publico nos van a proporcionar informacidn sobre ciertos movimientos de los
viajeros. Una orografia muy marcada producird desequilibrios entre los viajeros subidos y
bajados en las zonas con mayores desniveles. Son en muchos casos desplazamientos obligados,
de ciertos viajeros cautivos.

La poblacion de los barrios nos sirve para conocer a priori la importancia de cada zona, ya que,
en principio, en las zonas de mayor poblacion el volumen de viajeros sera mayor, aunque este
hecho no suponga que la utilizacidon relativa del transporte publico (viajes por habitante) esté
siempre equilibrada.

La localizacidn de estas zonas es un factor que influye en gran medida en las pautas de
movilidad por la distancia que les separe de los principales focos de atraccidn de la ciudad.

Los usos de suelo, principalmente dotaciones publicas (hospitales, institutos, centros sociales)
son un indicativo de atraccidn y generacidon de demanda.

Es importante también conocer las caracteristicas de las vias de comunicacion. Los sentidos de
circulacidn, la anchura de las calles, los radios de giro etc, todos ellos son aspectos relevantes a
la hora de disefiar posibles alternativas de Transporte Publico.

A partir de la informacion anterior, el presente estudio establece un método para la toma de
datos, basado en la realizacidn de aforos-encuestas en todas las lineas de la red en el "periodo
tipo" que denominamos como "periodo de invierno" (ya que en época estival lo mas normal -
salvo casos especiales- la demanda disminuye considerablemente).’

5 . . . . e e soae . . "
Ndtese que si se tratara de un estudio en municipios con fuerte componente turistico la situacidén podria ser muy
distinta e interesase analizar el periodo estival.
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Como se ha comentado la muestra aforada puede ser muy amplia, dependiendo de las
caracteristicas de la red (y para un presupuesto medio) una muestra estimada puede variar
entre:

= Para municipios con 2-3 lineas de TPU: 100%
= Para municipios con 3-5 lineas de TPU: 75%
= Para municipios de mas de 5 lineas de TPU: 50%

La mayor amplitud de la muestra es una garantia de la fiabilidad de los datos tomados.
3.3.2.1. Aforos sube-baja en vehiculos de transporte publico (autobuses).

Los dias laborables mas estables en términos de pautas de movilidad son martes, miércoles o
jueves, por tanto, es conveniente realizar la toma de datos en esos dias. Se entiende por aforar
un determinado autobus el conocer cudntos viajeros suben y bajan en el mismo, en qué
paradas lo hacen y a qué hora.

En funcién de la muestra escogida se aforaran un nimero de servicios determinado en cada
una de las lineas. Si se afora alguna linea distintas veces, es conveniente realizar los aforos en
dias de la semana diferentes y en servicios distintos de forma que la muestra sea mas
representativa.

Los aforos, ademas del conteo de viajeros deben llevar asociados una pequefia encuesta de
manera que se pueda conocer, ademas de la parada en la que sube y baja cada viajero, el
motivo Yy titulo entre otras caracteristicas. A continuacidn se expone un ejemplo de un método
sencillo para recoger estos datos. Véase figura 2y 3.

El método requiere disponer en cada vehiculo dos personas, una a la entrada del mismo y otra
en la puerta de salida. A cada viajero que sube al vehiculo se le entrega una tarjeta numerada
como la que se muestra en la figura 2 en ella se marca la forma de pago y el motivo del viaje. El
nimero de la tarjeta es la identificacidon del viajero, dicho nimero se anota en la tabla de
registro de la figura 3 de forma que quede registrada la linea, hora, servicio y parada en la que
ha subido dicho viajero. Cuando el viajero baja del vehiculo se le recoge la tarjeta y se mete en
un sobre que lleva previamente escrito el nombre de la parada de bajada.

De esta forma, conoceremos de todos los viajeros aforados, en que linea han viajado, con qué
titulo han pagado, por qué motivo han realizado ese viaje, en qué parada han subido y en que
parada han bajado. Lo que permite la obtenciéon de matrices origen-destino por linea y de la red
en su conjunto.

424

TITULO
B Sencillo Multiviaje Bono Bono

estudiantes | Jubilados

Estudio Trabajo Compras | Vuelta casa

Figura 2. Tarjeta aforo encuesta. Figura 3. Tabla de registro de subida.

19



UNIVERSITAT REESTRUCTURACION DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO
POLITECNICA EN CIUDADES ENTRE 50.000 Y 100.000 HABITANTES. ACAL
DE VALENCIA METODOLOGIA PARA SU ESTUDIO

Abogados
¥ Consuliores.
de Adminisiracion Local

Ademds de lo anterior, con el mismo personal, se puede realizar -a un cierto nimero de
viajeros- un segundo tipo de encuesta cualitativa para caracterizar la demanda. En esta
tipologia de encuesta se recaba informacién muy valiosa para conocer con mayor detalle la
tipologia de la demanda y sus necesidades. Se trata de una encuesta personal y de respuesta
libre, y que para realizarla se adjunta como ejemplo un cuestionario con 13 preguntas que se
responde en pocos minutos. Véase figura 4.

Encuestador: Fecha: Linea:
2]
T Sexo: Edad: 0«14 ; 0 15- 18; [ 18-24; [124-35; [135-50; [150-64;1>65afios
arjeta:

OH OM | Actividad: O Estudiante O Trabajador O Jubilado 0 Paro [ Otro
¢Tiene carnet de conducir? Sl ONO : ¢Dispone de coche para realizar este trayecto? sl ONO
ORIGEN Calle Tiempo hasta parada
DESTINO  Calle Tiempo desde parada

TRANSBORDOS OSI OONO; Ne:O1 02 [O3; LINEAS:

FRECUENCIA | N2 viajes en bus hoy: Dias/semana usa bus: OL OM OMi 0 OVOS 0D
Todos los dias: 0 Viajo de forma esporadica: [
MEJORARIA: O frecuencia 0 puntualidad O buses O linea 0 Informacién 0 Tarifas 0 otros

Figura 4. Encuesta opinion dia laborable.

Si alguna linea circulase exclusivamente en fin de semana se repetiria el mismo proceso de dia
laborable. Si por el contrario todas circulasen en dia laborable y fin de semana bastaria con
realizar algunas encuestas de opinidn similares a la figura 4 para recoger datos del fin de
semana.

3.3.3. Explotacion de los datos de demanda: por lineas y conjunto.

Con la realizacion de los aforos mencionados y las encuestas que los acompafian se dispone de
un gran numero de datos. El primer paso para la explotacion de los datos tomados “in situ” es
volcarlos y tratarlos en una base de datos comun (acces, excel, etc).

Como generalmente los datos que se dispone son una muestra del total de datos (por ejemplo,
en una linea se han aforado uno de cada dos servicios), resulta necesario expandir la muestra
recogida para que nos refleje la totalidad del servicio.

La forma de realizar la expansidn puede variar en funcién de los datos de que se disponga. Si la
muestra coincide con el 100% de la poblacién no es necesario realizar la expansion. Si estd no
coincide (caso mas habitual) una forma sencilla y fiable de realizar la expansion, cuando se
dispone de datos de afios anteriores, es usando para cada linea y/o parada la expresion:

viajeros—dia medio afio anterior

Coeficiente de expansidn= — -
viajeros—dia aforo

A partir de los datos existentes de demanda del afio anterior se obtiene el promedio de viajeros
de los dias aforados (martes, miércoles y/o jueves de cada parada). El promedio obtenido
representa el nimero de viajeros real al dia que, dividido por los viajeros aforados-dia, da lugar
a un coeficiente de expansidn por parada de cada linea.
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Es recomendable, si es posible, que la media de los coeficientes de expansion obtenidos (en las
ciudades medianas que se estan tratando) no supere el valor de 1.5 o 2 puntos.

Los datos que se han obtenido permiten elaborar las denominadas matrices origen-destino.
Estas matrices indican cuantos viajeros van de una parada a otra (o de una zona a otra) tanto
por lineas como en el conjunto de la red. A partir de las matrices O-D de cada linea obtenidas
de la campafiia de aforo y multiplicando cada parada por su respectivo coeficiente de expansién
se obtendran las matrices Origen-Destino expandidas que se consideraran la demanda real
"tipo" en dia laborable medio para el afio en que se realice el estudio. Esta demanda es la que
se utilizard como tipo.

Otro procedimiento de expansién posible, que ineludiblemente debera realizarse cuando no se
dispone de datos de afos anteriores, es el de expandir los datos a partir de los aforos
realizados. Es decir, multiplicar por el cociente inversamente proporcional a la muestra tomada
en cada linea, es decir, por ejemplo si en una linea se han aforado el 75% de los viajeros la
expansion de la muestra de se obtendria multiplicando la misma por 4/3. El procedimiento
resulta vadlido debido al alto porcentaje de datos “in situ” obtenidos directamente para este
tipo de ciudades medianas.

Para contrastar la calidad de los datos obtenidos a nivel global, se puede comparar que la
expansion asi considerada diferird muy poco de los datos medios de viajeros totales en la red
(menos del 2%) y en viajeros por linea (menos del 10% en las lineas principales). Este tipo de
datos (viajeros totales y por linea) si que suelen tenerse en cualquier explotacion. Esta
comparacion garantiza la fiabilidad de la muestra obtenida.

El expandir por paradas tomando como buenos los datos del afio anterior, que contienen
registros mds abundantes y detallados, permiten la obtencién de una matriz origen-destino con
mayor detalle. Si se dispone de informacion de otros afios puede contemplarse esta expansion.

3.3.4. Explotacion de datos cualitativos de las encuestas

La fase de investigacion de la demanda incluye, como ya se ha comentado precedentemente,
dos tipologia de encuestas: una para conocer en detalle cuantitativamente la demanda (origen,
destino, motivo del viaje y titulo de viaje) y otra mas cualitativa para caracterizar la demanda.
En esta segunda tipologia de encuesta se recaba informacion muy valiosa para conocer con
mayor detalle la tipologia de la demanda y sus necesidades. Se trata de una encuesta personal y
de respuesta libre, y que para realizarla Unicamente es necesario realizar un breve cuestionario
que se responda en pocos minutos. Véase figura 4 y figura 5.

Es conveniente realizar estas encuestas en todas las lineas tanto en dia laborable como en fin
de semana, sobre todo si en este ultimo periodo no se han realizado aforos. La poblacién
encuestada debe ser al menos un 20% de los viajeros de cada linea, en dia laborable y en fin de
semana.

De la explotacidn de las encuestas se obtienen datos tanto de la red en su conjunto (motivos,
titulos, caracteristicas socioeconémicas, tiempos y opiniones) como de cada una de las lineas,
que permiten caracterizar socio-demograficamente al viajero y conocer los principales motivos
de viaje.
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Encuestador: Fecha: Linea:
[+
Tari Sexo: Edad: (<14 ; 0 15- 18; [1 18-24; [124-35; [135-50; [150-64;J>65afios
arjeta:

OH OM | Actividad: O Estudiante O Trabajador 0 Jubilado 0 Paro 0 Otro
¢Tiene carnet de conducir? Sl ONO : ¢Dispone de coche para realizar este trayecto? {DOsl ONO
ORIGEN Calle Tiempo hasta parada
DESTINO | Calle Tiempo desde parada

TRANSBORDOS OSI ONO; N2: 01 02 O3; LINEAS:

MOTIVO T ESTUDIO T TRABAJO JOCIO [ ACOMPARNAR NINO AL COLE [ VUELTA A CASA [ OTRO

TIPO DE BILLETE O ESTUDIANTE O JUBILADO 0 BONO MUTLIVIAJE [B.SENCILLO O OTRO

FRECUENCIA N2 viajes en bus hoy: Dias/semana usa bus: OL OM OMi [J OvOS 0D
Todos los dias: 0 Viajo de forma esporadica: [
MEJORARIA: [ frecuencia 0 puntualidad O buses J linea 0 Informacién 0 Tarifas [ otros

Figura 5. Ejemplo de encuesta aforo-opinion en fin de semana.

3.4. Establecimiento de criterios y objetivos

La realizacidn de toda la fase de diagndstico permite conocer con detalle la oferta, la demanda
y la opinién del servicio de transporte publico urbano colectivo. Es decir, como se indica en la
denominacién de la fase, se tiene un diagndstico adecuado de la situacion. Este diagndstico se
da a conocer al equipo de gobierno vy, si dicho equipo lo considera pertinente, a los distintos
colectivos que considere.

Conociendo la situacion con gran detalle, el equipo de gobierno como maximo responsable,
debe establecer cudles son los objetivos que pretende lograr con la reestructuracién y qué
criterios deben tenerse presente en dicha reestructuracion. Por ejemplo, el objetivo puede ser
lograr una cierta reduccién de costes pero siempre respetando ciertos criterios de cobertura
territorial, nimero minimo de servicios, atencion a ciertos colectivos, etc...

Como puntos que entendemos deben ser comunes en la mayor parte de casos cabe destacar:

1. El transporte publico urbano tiene como objetivo fundamental el contribuir a la
movilidad sostenible en la ciudad, entendiendo la sostenibilidad en sus tres aspectos
fundamentales: social, ambiental y econédmica.

2. Desde el punto de vista social, el transporte publico debe prestar servicio a los diversos
barrios/zonas del municipio teniendo presente siempre las caracteristicas de los mismos
en cuanto a poblacidn, orografia, utilizacidn del servicio y otras consideraciones.

3. Desde el punto de vista ambiental el transporte publico urbano debe ser capaz de evitar
desplazamiento en vehiculos automdviles, siempre que se traduzca en un mejor
comportamiento ambiental. En la medida de lo posible, teniendo en cuenta el aspecto
econdmico, se ira a vehiculos mas eficientes desde el punto de vista ambiental. En las
renovaciones de flotas se tendrd en cuenta el aspecto ambiental de los nuevos
vehiculos.
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4. Desde el punto de vista econdmico se planteard un servicio de transporte publico
urbano que sea compatible con las disponibilidades econdmicas presentes y futuras del
municipio. Como se indicaba en la introduccidén es preciso un replanteamiento del
servicio en términos sustantivos y de sostenibilidad financiera municipal.

Teniendo en cuenta los criterios reseiados, y la necesidad ineludible por parte de los gobiernos
municipales, en general, de reducir el coste que actualmente supone a las arcas publicas la
prestacidn del servicio de transporte publico urbano, un objetivo que es posible adoptar6 es el
de contemplar propuestas que deriven en una disminuciéon notable de las aportaciones que
actualmente realice el ayuntamiento para la prestacidn del servicio de transporte publico y que,
en la medida de lo posible, atiendan los principales flujos de la demanda tanto desde el punto
de vista cuantitativo (cantidad global de viajes), como desde el punto de vista cualitativo en
cuanto a conectar los diferentes nucleos de poblacién de la ciudad objeto de estudio.

® Se insiste nuevamente en el hecho de que los objetivos y criterios deben ser establecidos por los equipos
municipales de gobierno y no por el equipo técnico
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4. Propuestas de actuacion

A la vista de los criterios y objetivos marcados, en la siguiente fase se abordaran una serie de
propuestas de actuacion, que son evaluadas desde el punto de vista de afeccién a la demanday
de reduccion de coste, y que pueden agruparse en dos tipologias distintas:

= Propuestas basadas en la red existente y que modifican las expediciones. Se trata de
actuar sobre los servicios existentes actualmente en el sentido de ajustar los mismos
teniendo presente que en determinadas horas, y en ciertas lineas, la demanda captada
es muy baja (o casi nula en ocasiones) y sin embargo el coste de prestar estos servicios
es muy elevado. Es decir, se trata de propuestas en las que la reduccidn porcentual de
los costes es muy superior a la afeccidn sobre la demanda.

= Propuestas de remodelacidn de la red con la supresién de algunas lineas actuales y la
introduccidon de nuevas lineas, manteniendo en la medida de lo posible, las paradas
existentes, introduciendo nuevas paradas y variando las frecuencias. Se trata de
plantear una nueva red, respetando las lineas mas importantes y proponiendo nuevas
lineas.

Independientemente de cualquiera que sea la alternativa o alternativas que se desee
implantar, resulta muy conveniente la realizacion complementaria de diferentes actuaciones de
mejora del transporte publico urbano, a continuacion se adjunta un listado de algunas de ellas
aplicables a la mayoria de ciudades pequefias.

= Puesta en marcha de los paneles informativos en distintas paradas. Si se dispone de un
SAE avanzado que permite conocer los tiempos previstos de espera conviene instalar
distintos paneles en las paradas mds importantes, debe avanzarse siempre teniendo en
cuenta los costes econdmicos. Esta actuacion supone una mejora muy considerable de
la calidad del servicio, y es muy apreciada por los usuarios.

= Reestructuracion limitada de paradas: Estudio de la posibilidad de supresidn de algunas
paradas que estén muy proximas entre si y que tengan escasa demanda. La supresion
de algunas paradas supone un incremento de la velocidad comercial notable que
repercute en menores tiempos. Siempre viendo la demanda que pueda verse afectada.

= Renovacion de flota ya que la edad de muchos de los vehiculos asi lo requiere: Estudio
de los vehiculos mas adecuados para los servicios a prestar teniendo en cuenta, la
capacidad de los mismos, el viario existente en la ciudad, el coste de los vehiculos en
cuanto a adquisicién y mantenimiento y las posibilidades existentes. Esta actuacion esta
integrada dentro de la necesidad de renovacién de flota.

= Campafia de participacién con informacion detallada sobre las actuaciones a realizar, su
justificacion desde el punto de vista econdmico, su afeccién a los distintos colectivos y
barrios, etc... Se trata de intentar que por parte del ciudadano se tome conciencia de la
necesidad de abordar un servicio de transporte publico que resulte econdmicamente
sostenible.
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= Campafias constantes de informacion y concienciacién al ciudadano sobre el transporte
publico urbano y la movilidad que permitan la identificacion del mismo con los objetivos
relacionados con la movilidad sostenible.

Una vez elegidas y analizadas con profundidad las propuestas, debe calcularse para cada una de
ellas la incidencia econdmica y sobre la demanda.

4.1. Afeccion a la demanda

El estudio de las propuestas basadas en la red existente y que modifican las expediciones se
basa en el andlisis de los graficos de distribucion horaria de la demanda y los graficos de
distribucidn de expediciones de los aforos realizados que nos muestran la demanda real del afio
de realizacién del estudio.

A modo de ejemplo, una primera alternativa a considerar dentro de este tipo de propuestas es
la de reducir expediciones en las horas de menor demanda. Para ello, se seleccionan las
expediciones de cada linea sin viajeros o muy poco cargadas en relacién al resto de
expediciones y se propone su disminucién, eliminando algunas de ellas. Estas franjas horarias
suelen coincidir con las “colas” de los graficos de distribucion horaria.

La cuantificacién de la demanda que se veria reducida aplicando esta propuesta es muy simple,
ya que afecta solamente a un nimero pequefio de viajeros, manteniéndose idéntica la relacién
entre los barrios/zonas. Para su calculo Unicamente habria que eliminar los viajeros
correspondientes a las expediciones suprimidas en cada una de las lineas. La demanda afectada
al conjunto de la red es la suma de la demanda (viajeros) que se pierde en cada una de las
lineas.

Como veremos mas detalladamente en el epigrafe 4.2, la evaluacidén financiera, de esta
alternativa se realiza de la siguiente forma: se calcula el coste operativo que suponen esas
expediciones y se compara con la afeccidén a la demanda producida tras su eliminacion en la
propia linea y a la demanda total anual.

El cdlculo de esta cifra se realiza considerando los costes operativos unitarios y con la hipotesis
de que la disminucién de costes operativos es proporcional a los kilbmetros recorridos.

En estas propuestas la reduccion porcentual de los costes es muy superior a la afeccién sobre la
demanda. Es posible reducir un cierto nimero de expediciones reduciendo el tiempo de
circulacién de ciertos vehiculos. Esta medida tiene una consecuencia directa en la reduccion de
km y por tanto de coste econdmico sin afectar apenas a la demanda

En el caso de las propuestas basadas en la eliminacién de lineas, con muy baja demanda vy
elevado coste de viajero por km, combinada o no con la anterior propuesta en el resto de
lineas, se analiza la afeccién a la demanda global, por barrios y/o unidades espaciales menores,
y el ahorro econémico anual que supondria eliminar completamente las lineas.

Es importante a la hora de cuantificar la demanda que se vera afectada, el que la supresion de
una linea no tiene por qué suponer una pérdida del 100% de la demanda que capta la linea, ya
gue la mayor parte de las relaciones entre zonas u otras unidades espaciales consideradas a las

que el TPU presta servicio estdn cubiertas por otras lineas de la red. Por tanto, se producira una
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redistribucién a otras lineas de dichos viajeros exceptuando los correspondientes a las
relaciones origen-destino que como causa de la eliminacidn de esta linea dejen de tener oferta
de servicio de TPU.

Previamente al analisis conjunto de la red, se analizara la supresion de cada linea por separado
y su influencia sobre la demanda global.

En cada una de las lineas suprimidas la demanda afectada corresponde Unicamente al nimero
de viajeros de aquellas relaciones entre nucleos (origenes-destinos de la matriz) que dejen de
estar servidas tanto por esta como por cualquier linea de la red. El resto de viajeros contintan
teniendo servicio y se redistribuiran a otras lineas.

La afeccion al conjunto de la red se obtiene como la suma de las nuevas matrices O-D
resultantes de la redistribucion de viajeros. Se obtienen asi nuevos datos de viajeros-km por
linea.

En relacidn a las propuestas basadas en la remodelacion de la red existente, en la posibilidad de
dejar funcionando el servicio de transporte apoyado fundamentalmente en las lineas
principales de la red, esta la base del nuevo planteamiento propuesto en esta alternativa.

Seguidamente se propone un ejemplo o modelo de cuantificacion de la demanda. La
eliminacién de algunas lineas deja una serie de relaciones sin cobertura, las sombreadas en
negro en el ejemplo de la figura 6, que necesitan medidas complementarias.

—
LINEA ELIMINADA | g
[=] =
o1
02
Demanda
que se
redistribuird

en el resto de
lineas.

Figura 6. Ejemplo matriz Origen-Destino de una linea eliminada.

Para compensar este déficit, se pueden reforzar algunas relaciones y crear nuevos itinerarios
para mejorar sensiblemente los tiempos de viajes y las comunicaciones directas en la ciudad. Es
por ello, que en esta propuesta se plantea conjuntamente a la supresidon de las lineas con
menor demanda la creacién de nuevas lineas, alguna de ellas se pueden plantear como la
extension de las actuales a las zonas que se hayan quedado sin servicio en las franjas horarias
con mayor volumen de viajeros segun la demanda actual.

La creacidn de nuevas lineas tiene un doble objetivo disminuir la demanda afectada dando
conectividad a las zonas afectadas y aumentar la efectividad del servicio de TPU.

Para valorar el impacto sobre la demanda habra que observar el nivel de servicio que ofrece la
nueva red de transporte publico propuesta. Analizar si la alternativa propuesta mantiene
exactamente las mismas relaciones que ofrecia el servicio existente, de modo que la demanda
se pueda desplazar entre todas las paradas tal y como existe actualmente en la ciudad.
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En cuanto al andlisis del nivel de oferta del nuevo servicio, las expediciones no es el Unico
elemento a tener en cuenta. Con la planificacion definitiva del servicio se debera tener en
cuenta también de una nueva distribucion de tiempos entre zonas, ya que la nueva propuesta
puede modificar los tiempos de desplazamientos entre zonas y finalmente la frecuencia de
paso que se consigue ofertar entre zonas. Con estos parametros se podra estimar con mayor
precisién la perdida de demanda.

Por otra parte también habria que considerar la nueva demanda inducida, por la creacién de
nuevas lineas que compensarian en parte la perdida de demanda.

4.2.  Analisis de los costes.
Para calcular la reduccién de costes del servicio nos basamos sobre una serie de hipotesis:

= Es necesario conocer los costes del servicio. Normalmente a partir de las relaciones
contractuales entre ayuntamiento y empresa prestataria es posible conocer estos costes
para el ejercicio ultimo. En primera aproximacion pueden considerarse como validos los
costes del ejercicio del afio anterior.

= Los costes que se obtienen en general se desglosan en costes operacionales y costes de
estructura o generales. Nos basaremos solo sobre los costes operacionales. Es decir la
reduccién de km que el nuevo servicio plantea tiene un efecto directo sobre los costes
operacionales. Esto supone mantener inalterado los costes generales. Esta
consideracion es obviamente "ajustada" ya que, aunque no sea objeto de esta parte del
estudio, parece légico que los costes generales se vean afectados por la reduccién de
servicio y por tanto se vayan reduciendo en una cierta proporcion.

= Consideramos solamente la parte relativa a reduccidn de km originada por perdida de
km de servicio, asi como la disminucién de horas de servicio. Debemos tener presente
también la disminucién de ingresos que se produce por la posible pérdida de demanda
cuando estos ingresos forman parte del acuerdo contractual. Esta pérdida de ingresos
seria un coste a afiadir.

= Calculamos los nuevos costes de las lineas nuevas y el coste-viajero de la linea.

4.3. Cuadro resumen final

La figura 7 recoge un cuadro resumen de evaluacién de cada una de las propuestas planteadas,
puede resultar util para tomar la decisidn, teniendo en cuenta los criterios municipales, sobre
la/s propuesta/s a plantear para mejorar el servicio de TPU. La férmula de calculo de los costes
operacionales vendra dada por el contrato de explotacidn vigente.

Andlisis de % Costes ahorrados % Demanda Zonas sin
propuestas afectada servicio/otras
afecciones
PROPUESTA A
PROPUESTA B

PROPUESTA C

Figura 7. Cuadro comparativo de propuestas.
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5. Implantacién de las propuestas

5.1. Aspectos contractuales

En la actualidad, los modelos de gestion mas extendidos para la prestacion del servicio publico
de transporte colectivo son la gestidn directa mediante la creacion de una sociedad mercantil
100% municipal y la gestion indirecta mediante concesidn administrativa. En las ciudades
medianas el modelo mayoritario es claramente el de gestién indirecta.

a) Sociedades mercantiles publicas de transporte de viajeros.

Se trata de una sociedad cuyo capital es propiedad de una administracion publica, tal es el caso
de la Empresa Municipal de Transportes (EMT) de Madrid. Una de sus caracteristicas
fundamentales es que no se rige por el principio del beneficio, ni su administracion
corresponde a criterios exclusivamente econdmicos. La corporacién municipal serd propietaria
exclusiva del capital de la empresa, materializando su aportacion bien en dinero o bien en
instalaciones.

b) Gestidn indirecta: Concesion administrativa u otras férmulas

La concesién constituye la mas tipica de las formas de gestion indirecta de los servicios
publicos. La principal caracteristica de esta formula contractual radica en que la administracidn,
como titular del servicio, encomienda su explotacion a un particular que corre con los riesgos
econdmicos de la empresa. Este hecho supone, obviamente, un acuerdo previo entre
Administracidn y concesionarios, lo que se obtiene a través del mecanismo contractual.

Las empresas privadas concesionarias del servicio de transportes se obligan a prestar el servicio
bajo las condiciones establecidas por el ayuntamiento lo que garantiza el servicio al territorio
mas alla de criterios econémicos de rentabilidad.

Una reestructuracién supone (o puede suponer) una modificacion importante de las
condiciones contractuales del ayuntamiento con la empresa prestataria del servicio. Resulta
pues imprescindible para poder acometer la reestructuracién establecer el marco legal
adecuado que recoja la nueva situacidén ya que podria darse el caso de que los hipotéticos
ahorros derivados de la reestructuracion técnica no fuesen posibles o bien se viesen
cercenados por los pleitos que podrian plantearse si no hay un marco legal adecuado.

Es muy conveniente insistir en este factor que debe tenerse en cuenta a lo largo de todo el
proceso. Por ello, un buen momento para abordar estas reestructuraciones es el periodo en el
que la finalizacién de las posibles concesiones estd préximo ya que ello facilita el establecer
nuevos acuerdos.

5.2.  Aspectos técnicos y sociales

La reestructuracion de un STPU puede llevar asociados importantes consecuencias como puede
ser la reduccion del nimero de vehiculos, disminucién del nimero de conductores, etc.
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Por ello en funcién de la edad media de la plantilla, de la edad de la flota, de las relaciones
contractuales, etc....

La dificultad de implantar una reestructuracién serd mas o menos compleja. El buscar el
momento adecuado y como gestionar socialmente la reestructuracién resulta muy importante.
Aunque no debe olvidarse que si no existen recursos suficientes resulta ineludible tal y como
nos muestra la actual crisis en diversos campos.
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6. Propuesta de reestructuracidon técnica del STPU de Alcoy. Resumen de
trabajos realizados.

Siguiendo la metodologia vista en los epigrafes anteriores se adjunta un breve resumen del
estudio de reestructuracion del Servicio de Transporte Publico Urbano realizado por la
Universidad Politécnica de Valencia en la ciudad de Alcoy el pasado afio 2013.

6.1. Objeto del estudio

Alcoy es una ciudad de 60.000 habitantes situada en la Comunidad Valenciana, al norte de la
provincia de Alicante, que esta dotada de un servicio publico urbano de transporte en autobus
desde hace mas de 50 afios. Debido a la crisis existente en los ultimos afios el Ayuntamiento de
Alcoy se dirigié a la UPV solicitando un estudio para la reestructuracién del servicio que
permitiese, con menor subvencidn municipal, garantizar una oferta de calidad tanto en
cobertura como en frecuencia.

El objeto principal del estudio fue dotar al equipo de gobierno de informacién detallada acerca
del servicio publico de transporte urbano de Alcoy desde el punto de vista tanto funcional
como econdmico, social, de cobertura espacial y de otros aspectos, con el fin de facilitar la
toma de decisiones del mencionado equipo de gobierno para lograr un servicio que resultard
funcional y socialmente adecuado asi como econdmicamente viable.

6.2. Area del estudio

A efectos del servicio de transporte publico urbano en autobus de Alcoy que se quiere estudiar,
el drea de estudio considerada es la totalidad del municipio. En dicha area se ha distinguido
entre: Zonas o Barrios y Micro-zonas. Alcoy esta divido en 8 zonas (7 barrios y el conjunto de
partidas y poligono industrial).

Aquellas zonas con mayor extension, poblacién y generacidn y atraccién de demanda, se han
desagregado en unidades menores que se han denominado micro-zonas para conocer con mas
detalle como se mueven los usuarios en su interior.

BATOI BATOIL
ELXAMPLE ALAMEDA
ELCXAMPLE ALTO

ESCULTOR PESEREIO

CENTRO CENTRO

ZOMA MORTE ZOMA NORTE (ESTACIGON)
FONT DOLCA
HOSPITAL

VIADUCTO VIADUCTO

POL. INDUSTRIAL POL. INDUSTRIAL

SANTA ROSA SANTA ROSA ALTA

SANTA ROSA BAIA

ZOMNA ALTA ZONA ALTA

Figura 8.Zonificacion
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6.3. Oferta

La red de transporte publico de Alcoy tiene una cobertura muy amplia. Esta formada por 5
lineas A, B, C, Uy D, y una linea especial, sirviendo al cementerio y polideportivo, la linea 5 que
circula exclusivamente sabados y domingos por la mafiana. Debe sefialarse que la puntualidad
de los autobuses (concordancia entre el horario previsto de paso segun el cuadro de servicios y
el horario real) en los dias que se ha realizado el estudio ha sido practicamente total con
variaciones inferiores a los dos minutos. Existen un total de 80 paradas distribuidas de forma
homogénea en los diferentes barrios. Casi todas las paradas estdn servidas por mds de una
linea. En la imagen 9 adjunta se observa el recorrido y las paradas del conjunto de la red.

La empresa TUA S.A. es la prestataria del servicio y dispone para el servicio de transporte
publico urbano de Alcoy de un total de 14 vehiculos (incluyendo uno auxiliar). EI 80% de los
vehiculos superan los 10 afios de antigiiedad. Toda la red y todos los vehiculos cuentan con
sistema de ayuda a la explotacion.
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La explotacidn del servicio de autobus es diferente segun el periodo del afio (invierno, julio o
agosto) y el dia de la semana (laborable, sabado y domingo). El estudio se centrd en los dias
laborables de invierno.

La oferta de transporte publico en Alcoy en dias laborables de invierno se estructura en 5 lineas
con un total de 267 expediciones que recorren cerca de 2.380 km cada dia. Diariamente la linea
A recorre 819 km-dia, la linea B 503,2 km-dia, la linea C 238,4 km-dia, la linea D 248 km-dia y la
linea U 573,3 km-dia. En total se dispone de 12 autobuses que circulan por sus itinerarios con
una frecuencia que oscila entre 12 y 15 minutos, excepto la linea D que circula cada 30
minutos.

6.3.1. Vehiculos

La empresa TUA S.A. dispone para el servicio de transporte publico urbano de Alcoy de un total
de 14 vehiculos (incluyendo uno auxiliar) cuyas caracteristicas se recogen en la tabla adjunta. Se
observa que el 80% de los vehiculos superan los 10 afios de antigliedad.

Num. Marca Edad Tipo de
ve hiculos |Capacidad| Longitud | bastidor |Carrocero| media rampa
Mercedes | Mercedes
2 84 12 Benz Citaro 7,01 manual
manual*
(excepto
5 71 10,5 MAN Castrosua 7,35 un bus)
2 72 10,5 MAN Castrosua 3,72 manual
4 51 10,5 MAN Noge 12,41 manual
No hay | Mercedes | Mercedes
1 (auxiliar) 9 dato Benz Citaro 16,05 NO

Figura 10. Oferta de la flota

La flota se gestiona mediante un avanzado Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE). Cada
vehiculo va embarcado con una unidad central, que permite una comunicacidn por fonia entre
Centro de Control y mdviles, intercambio de mensajes (voz y datos) entre conductor y centro
de control, localizacidn fiable y continua, seguimiento de la desviacidn de los horarios reales
respecto a los planificados, o de la regularidad del servicio, acciones y algoritmos de regulacion
avanzados y parametrizables, informacién a pasajeros del estado real del servicio en paneles
informativos en el vehiculo y en las paradas (gunque no estdn operativos), captura y
almacenamiento automatico de estadisticas, integracion de otros sistemas (billetaje, CCTV,
sistemas de informacién, comunicaciones..), gestidon de incidencias y supervisidon continua de
todos los equipos y recursos, gestidn integrada de datos estructurales y tolerancia a fallos con
funcionamiento degradado a diferentes niveles, es decir, una gestidon en tiempo real de la
explotacidn. La figura adjunta muestra la arquitectura general del SAE.
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3\ Comunicaciones: VOZ + DATOS h
RED ‘ / -
EHICU

Figura 11. Arquitectura del sistema SAE

6.3.2. Oferta por zonas y por micro-zonas.

Tiene especial interés el analizar la oferta segun las distintas zonas o barrios ya que, uno de los
objetivos a tener presente en las actuaciones que se propongan es el que los barrios tengan un
nivel de oferta adecuado. En la figura 12 y 13 se observa la distribucidn por zonas de Alcoy y su
poblacidn, asi como la divisién de estos barrios en unidades espaciales menores que se han
denominado micro-zonas.
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Las caracteristicas principales de la oferta por barrios son:

El barrio de Batoi tiene una poblacién de 1.919 habitantes. Dispone de 5 paradas
comunes a las lineas Ay D. A lo largo del dia se producen 109 expediciones.

El barrio de zona alta tiene 7.928 habitantes, lo recorren 3 lineas B, D y U que realizan
un total de 168 expediciones al dia. Existen 9 paradas comunes a las 3 lineas.

La poblacidn de Santa Rosa es 14.935 habitantes, este barrio tiene conexién de
transporte publico con toda la ciudad. Por dicha zona circulan las 6 lineas, incluida la
linea 5 los fines de semana. Excepto la linea C y D que sélo circulan por la parte baja del
barrio, el resto recorren tanto la parte alta como la parte baja de Santa Rosa. Desde
Santa Rosa alta las lineas A, B y D realizan 183 expediciones diarias y tienen 12 paradas
(la mayoria comunes). Por Santa Rosa baja, ademas de las anteriores lineas, circulan las
lineas C y U por lo que las expediciones diarias aumentan a 267 siendo el numero de
paradas en esta micro-zona de 5.

Eixample tiene una poblacidén de 13.812 habitantes y la oferta existente se estructura
en: 236 expediciones-dia, 17 paradas y 4 lineas A, B, C y U que circulan por sus
respectivos itinerarios conectando Eixample con el resto de barrios de Alcoy excepto
con el poligono industrial. Unicamente se sirve la relacién Eixample- Poligono con la
linea 5 los fines de semana de 9 a 14:30h. Tanto por la micro zona de Eixample alto
como por la micro zona de Alameda circulan las 4 lineas, en la primera micro zona hay
parada en 9 puntos de los cuales excepto 2, por las que solo circula la linea B, son todos
comunes a las 4 lineas. La micro-zona Escultor Peserejo se compone de una sola parada
por la que pasa la linea B realizando 74 expediciones diarias.

En zona norte, cuya poblacién es 16.936 habitantes, circulan las lineas A, Cy U
compartiendo su itinerario y las 15 paradas que se ofertan en esta zona. Se realizan 162
expediciones al dia. Este barrio es un gran foco atractor de demanda debido que en él
se ubica el Hospital. Las tres micro-zonas que constituyen la zona norte tienen las
mismas caracteristicas de oferta de transporte publico.

En la zona centro, con 3.877 habitantes, hay 3 paradas y en ellas paran las 4 lineas que
pasan por el centro, que son la linea B, C, D, U y la linea 5 los fines de semana de 9 a
14:30h. A lo largo del dia se realizan 189 expediciones con origen centro que conectan
con todos los barrios de Alcoy.

La zona de viaducto tiene 1.150 hab. En esta zona se realizan 21 expediciones diarias, de
lunes a sabado por la mafana. Esta servida por la linea C que conecta viaducto
directamente con el centro, la parte baja de Santa Rosa, Alameda y la zona norte.

En la zona de poligono industrial hay 5 paradas en dia laborable servidas por la linea D
gue conectan al Poligono con Batoi, Santa Rosa, centro y zona alta. Los sdbados hasta
las 15h circulan por esta zona, tanto la linea D como la linea 5, durante este tiempo hay
3 paradas en la zona cementerio, las otras 5 son comunes a las dos lineas. Los domingos
Unicamente circula la linea 5 por esta zona de 9 a 14:30h.
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6.4. Demanda

Para el estudio de la demanda se parte, por un lado, de una serie de datos suministrados por la
empresa concesionaria y, por otro lado, de una amplia toma de datos llevada a cabo por el
equipo redactor. Los datos proporcionados por la empresa TUA SA corresponden a la semana
del 5 al 11 de noviembre de 2012, se consideran representativos de una semana media
laborable de invierno. La demanda media del afio 2012 en dia laborable es 5.413 viajeros, como
se observa su distribucién es homogénea de lunes a viernes, ambos incluidos. Sin embargo, en
fin de semana los viajeros disminuyen un 65% los sdbados y un 71% los domingos.

DISTRIBUCION DEMANDA GLOBAL DIARIA EN INVIERNO

6000 5617 5676 480
5247

= Media = 5413 viajeros/laborable

4363

-65% viajeros - 71% viajeros

1929
1544

LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO PROMEDIO

Figura 15- Distribucion de la demanda diaria total en dia laborable de invierno.

En la linea A semanalmente viajan aproximadamente 11.013 viajeros. En fin de semana la
demanda decrece sustancialmente pasando de unos 1.927 viajeros dia laborable (en promedio)
a 1.014 viajeros en sabado y 525 en domingo.

La linea B es la tercera linea mds importante a nivel de demanda segin los datos
proporcionados por TUA S.A semanalmente transporta alrededor de 7.105 viajeros. La
distribucién de viajeros en dia laborable es homogénea de martes a jueves. El lunes tiene un
32% menos de viajeros, lo que resulta un tanto sorprendente ya que es una variacion excesiva
(aunque las pautas de movilidad de los dias lunes y viernes pueden diferir).

La linea C es “la linea del viaducto” tiene una demanda muy baja. Si la comparamos con las
lineas anteriores, el nUmero de viajeros promedio es un 80% inferior, 275 viajeros-dia frente a
1.926y 1.230 en las lineas A y B respectivamente. Mientras en la linea C circulan semanalmente
1.414 viajeros, este numero es de 11.000 viajeros en la linea Ay 7.100 en la linea B.

El comportamiento de la linea D es similar al de la linea C. El nUmero de viajeros-dia es 312
frente a los 275 que tiene la linea C. Siguen siendo cifras muy pequefias en comparacion con las
otras lineas (A, B y U). La linea deja de circular el sdbado a las 15h. El numero de viajeros en
sabado es 5 veces menor que en dia laborable.

La linea U es la segunda linea dentro del transporte publico de Alcoy que mas viajeros
transporta, 9.500 viajeros a la semana, una media de 1.669 al dia. Su itinerario es similar al de
la linea A, la diferencia reside en que la linea A tiene cabecera en Batoi y la linea U en la zona
alta, pero a partir de que ambas confluyen en Alameda el recorrido es el mismo. La distribucion
diaria de viajeros es similar de lunes a viernes, en fin de semana el numero de viajeros
disminuye un 65% en sabado y algo mas en domingo un 70%.
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La linea 5 circula Unicamente los sabados y domingos por la mafana, realiza una funcidn social
importante, es “la linea al cementerio”. El nimero de viajeros es muy pequefio en relacién al
resto de lineas, igual que les ocurria a las lineas Cy D. Sin embargo, como se vera en el punto
6.4.3. Explotacion del conjunto de la red, el coste por viajero es similar al de las linea A, By U,
no ocurre lo mismo con las lineas C y D cuyo coste se multiplica dos veces y media. La
distribucién de viajeros tanto sabado como domingo es practicamente igual, algo mas el
sabado, 184 viajeros frente a 119 en domingo.

6.4.1. Demanda anual 2012 segun periodos: total red, por paradas y por lineas.

El nimero de viajeros total en el afio 2012 fue de 1.500.481. El 84,5% de la demanda se
concentra en dia laborable, mientras que el 15,5% corresponde a sabados (9,9%) y domingos
(5,6%). Véase tabla 1.

DEMANDA ANUAL GLOBAL

LINEAS LABORABLES SABADOS DOMINGOS TOTAL
A 445.646 48.326 28.846 522.818
B 305.257 34.158 17.189 356.604
C 62.663 2.830 o] 65.493
D 61.550 2.785 o] 64.335
u 393.288 51.744 25.252 470.284
5 74 8.907 11.966 20.947

TOTALES 1.268.478 148.750 83.253 1.500.481

Figura 16. Demanda anual global del conjunto de la red.
6.4.2. Demanda 2013 segun aforos y encuestas
6.4.2.1. Metodologia seguida para la obtencion de datos: aforos y encuestas.

Previamente a realizar los aforos y encuestas y como se ha visto en los puntos anteriores, se ha
caracterizado la ciudad mediante:

= Localizacién geografica y caracteristicas orograficas de la ciudad de estudio.

* Habitantes del nicleo/s donde se quiere estudiar el transporte publico.

= Localizaciéon de cada uno de los barrios de la ciudad y sus distritos.

= Servicios existentes en la ciudad (sanitarios, ocio, culturales y resto de transportes)

= Caracteristicas de las vias de comunicacion.

= (Caracteristicas de la oferta y la demanda de afios anteriores. Caracteristicas de la flota
de autobuses.

Por otro lado, al disponer de datos previos generales sobre la demanda y las caracteristicas de
la red fue posible realizar la expansién de los datos tomados "in situ" tomando como base los
datos de 2012.

A partir de la informacidn disponible, se planted un disefio para la toma de datos, basado en la
realizacion de aforos-encuestas en todas las lineas A, B, C, D y U en dia laborable, en la linea 5
en fin de semana y encuestas de opinidn en todas la lineas en dia laborable y en fin de semana,

todo ello para el periodo de invierno.
41



UNIVERSITAT REESTRUCTURACION DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO
POLITECNICA EN CIUDADES ENTRE 50.000 Y 100.000 HABITANTES. ACAL
DE VALENCIA METODOLOGIA PARA SU ESTUDIO

Abogados
¥ Consuliores.
de Adminisracion Local

La muestra seleccionada ha sido muy grande: se aforaron 3.583 viajeros en dia laborable (lineas
A, B, Cy U) y 393 en la linea 5. Sabiendo que la demanda media en dia laborable de 2012 son
5.413 viajeros y la de la linea 5 son 323 queda demostrada la amplitud de la muestra y es una
garantia de la fiabilidad de los datos tomados. En total se realizaron 762 encuestas, 424 aforo-
encuestas en dia-laborable lineas A, B, C, D y U, 41 en la linea 5, y 297 encuestas en fin de
semana en las lineas A, B, C,Dy U.

Dado que la muestra tomada no recogia todos los viajes y que, por otro lado, se disponia de la
informacién de TUA SA, se abordé la expansion de los datos obtenidos en base a los datos de
viajeros subidos en cada parada suministrados por la empresa.

A partir de las matrices O-D de cada linea obtenidas de la campafa de aforo y multiplicando
cada parada por su respectivo coeficiente de expansidn se han obtenido las matrices origen
destino expandidas que se consideran como la demanda real del afio 2013.

6.4.3. Explotacion del conjunto de la red

En el siguiente apartado se analiza la explotacién de los datos obtenidos desde la dptica del
conjunto de la red. Este analisis nos permite obtener datos generales referidos al conjunto de la
red (€/km, Viajeros/km, viajeros/linea, km/linea, etc...) que contrastados con el detalle de cada
linea y de cada zona ayudan a obtener un diagndstico mas preciso.

6.4.3.1. Andlisis economico del coste por viajero y linea.

A partir de un informe previo que proporcioné el Ayuntamiento, fue posible conocer el coste
del servicio actual, que se resume principalmente en tres diferentes conceptos: costes
operacionales, directamente vinculados al nimero de km recorridos, costes generales, no
variables en funcién de los km y el beneficio industrial.

En la figura 17 adjunta se recogen las magnitudes unitarias de estos costes extraidos del
informe ya mencionado distinguiendo entre los tres apartados antes resefiados.

COSTES SERVICIO COSTE KM COSTE VIAJERO
OPERACIONALES 2,94 € 1,46 €
GENERALES 0,34 € 0,17 €
B.1 (6%) 0,20 € 0,10 €
TOTAL SERVICIO 3,48 € 1,73 €

Figura 17.Costes del servicio en 2011.

Teniendo en cuenta los viajeros de cada linea y los costes operacionales de las mismas, es
posible obtener el coste medio por cada viajero que se refleja en la figura 18.
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LINEAS VIAJEROS/KM LINEA EXPEDICION EUROS/VIAJERO
A 2,07 1,42 €
B 2,27 1,30 €
c 0,96 3,06 €
D 0,91 3,23€
U 2,49 1,18 €
5 2,40 1,22 €

Figura 18. - Coste de viajero por linea en 2011.

Este analisis evidencia la diferencia sustancial existente entre las lineas C y D con el resto de
lineas. Cada viajero transportado en las lineas A, B, U y 5 cuesta en media menos de 1,30€,
mientras que en las lineas C y D cuesta respectivamente 3,06 y 3,23€ cerca de 2,5 veces mas.

Del mismo modo podemos ver cuantos viajeros suben por cada km recorrido en cada linea, y
por tanto el grado de aceptacion en cada linea. Al igual que antes destacan negativamente las
lineas C y D donde no se alcanza un viajero por km. En el resto de linea se superan los dos
siendo la linea U la mas eficiente desde este punto de vista. También la linea 5 muestra un
elevado grado de aceptacidn, aunque este dato es debido al reducido nimero de km vy al
servicio muy concentrado que esta linea realiza. A continuacién vienen las lineas B y A.
Concretamente la linea A ofrece un valor menor respecto a la By U en cuanto es la que en
absoluto ofrece el mayor nimero de km y carga el mayor nimero de viajeros. De hecho si
calculdramos el valor viajeros km esta linea probablemente ofreceria el mayor nivel de servicio.

6.4.3.2. Andlisis conjunto por zonas (barrios) y por micro-zonas.

Con este andlisis se consigue conocer como se mueven los usuarios en transporte publico
dentro de la ciudad de Alcoy. Con ello seremos capaces de establecer las principales relaciones
o flujos de movilidad, los flujos poco utilizados y los casi no utilizados. La demanda sera luego
contrastada con el nivel de oferta, de modo que se podra ver la eficiencia en la relacion
oferta/demanda y sucesivamente poder reajustar su distribucién.

Con la investigacion de demanda que se ha llevado a cabo conocemos los movimientos de
personas en autobus entre las distintas paradas de la red de transporte publico de Alcoy, como
ya se ha ilustrado en los apartados anteriores. Para facilitar la visién de conjunto de los diversos
movimientos se han agrupado las paradas en zonas o barrios, de modo que resulte mas facil
analizar la relacion oferta/demanda con las caracteristicas de cada barrio y, por tanto, su
necesidad de movilidad. El paso sucesivo ha sido desagrupar alguna zona mas grande o donde
se concentra una mayor demanda para conocer mas a fondo la distribucién y origen de la
demanda y de la oferta. A continuacidn se muestra un resumen del analisis por zonas.
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POL. SANTA ZONA ZONA
BATOI ENTR EIXAMPLE VIADUCT
o ¢ o ucrto INDUSTRIAL ROSA ALTA NORTE

HABITANTES 1.919 3.877 13.812 1.150 14.935 7.928 16.936

SUBIDOS 258 670 1.092 44 35 1.194 747 1.444

BAJADOS 346 463 741 45 66 1.176 1.194 1.453

TOTAL 604 1.133 1.833 89 100 2.371 1.941 2.897

A-B-C-

LINEAS A-D B-C-D-U  A-B-C-U C D D-U B-D-U A-C-U

Ne

EXPEDICIONES 109 189 236 21 31 267 168 162

N2 PARADAS 5 B) 14 9 5 17 9 15

KM

OFRECIDOS 1.067 1.563 2.134 238 248 2.382 1.325 1.631

\H'Z\;E/ 100 31,49 29,22 13,27 7,72 15,87 24,49 17,11

EXP/100 HAB 5,68 4,87 1,71 1,83 1,79 212 0,9

KM/ HAB 0,56 0,40 0,15 0,21 0,16 017 0,10

VIAJ/EXPED 554 5,99 7,76 4,23 3,23 8,88 11,55 17,88

VIAJ/KM 057 0,72 0,86 0,37 0,40 1,00 1,47 1,78

Figura 19. Andlisis global de la oferta y la demanda segun barrios de Alcoy.
6.4.4. Explotacion de las encuestas

La fase de investigacion de la demanda ha incluido, como ya se ha comentado
precedentemente, dos tipologia de encuestas: una para conocer en detalle cuantitativamente
la demanda (origen, destino, motivo del viaje y titulo de viaje) y otra mds cualitativa para
caracterizar la demanda. En esta segunda tipologia de encuesta se recaba informacion muy
valiosa para conocer con mayor detalle la tipologia de la demanda y sus necesidades. Se trata
de una encuesta personal y de respuesta libre, y que para realizarla se ha preparado un
cuestionario con 13 preguntas que se respondia en pocos minutos. En total se han obtenido
424 encuestas en dias laborables repartidas entre todas las lineas de autobuses y 297 durante
los fines de semana. De la explotacién de las encuestas se obtuvieron datos tanto de la red en
su conjunto (motivos, titulos, caracteristicas socioeconémicas, tiempos y opiniones) como de
cada una de las lineas, que permitieron caracterizar socio- demograficamente al viajero y
conocer los principales motivos de viaje. Sin tener en cuenta el motivo “vuelta a casa” para el
conjunto de la red el 39% son viajes recurrentes (estudio + trabajo).

6.5. Criterios y Objetivos de las propuestas de actuacion.

Tras la realizacion de la fase de diagndstico acerca de la situacidn actual del transporte publico
urbano de Alcoy el equipo de gobierno planteé como objetivo el lograr una reduccién de coste
teniendo siempre en cuenta como criterios bdsicos en las actuaciones a proponer los
siguientes:

= Eltransporte publico urbano de Alcoy tiene como objetivo fundamental el contribuir a la
movilidad sostenible en la ciudad, entendiendo la sostenibilidad en sus tres aspectos
fundamentales: social, ambiental y econdmica.
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= Desde el punto de vista social, el transporte publico debe prestar servicio a los diversos
barrios y micro-zonas del municipio teniendo presente siempre las caracteristicas de los
mismos en cuanto a poblacion, orografia, utilizacion del servicio y otras consideraciones.

= Desde el punto de vista ambiental el transporte publico urbano debe ser capaz de evitar
desplazamiento en vehiculos automdviles, siempre que se traduzca en un mejor
comportamiento ambiental. En la medida de lo posible, teniendo en cuenta el aspecto
econdmico, se ira a vehiculos mas eficientes desde el punto de vista ambiental. En las
renovaciones de flotas se tendrd en cuenta el aspecto ambiental de los nuevos
vehiculos.

= Desde el punto de vista econdmico se planteard un servicio de transporte publico
urbano que sea compatible con las disponibilidades econdmicas presentes y futuras del
municipio. Como se indicaba en la introduccién es preciso un replanteamiento del
servicio en términos sustantivos y de sostenibilidad financiera municipal.

Teniendo en cuenta los criterios resefiados, y la necesidad ineludible por parte del
Ayuntamiento de reducir el coste que actualmente supone a las arcas publicas la prestacién del
servicio de transporte publico, el objetivo de las propuestas a analizar por el equipo redactor
del estudio, puede definirse como: plantear propuestas que deriven en una disminucidn
notable de las aportaciones que actualmente realiza el ayuntamiento para la prestacion del
servicio de transporte publico y que, en la medida de lo posible, atiendan los principales flujos
de la demanda tanto desde el punto de vista cuantitativo (cantidad global de viajes), como
desde el punto de vista cualitativo en cuanto a conectar los diferentes barrios y micro-zonas de
la ciudad de Alcoy.

A la vista de los criterios y objetivos marcados, en la siguiente fase se abordan una serie de
propuestas de actuacion, que son evaluadas desde el punto de vista de afeccién a la demanday
de reduccion de coste, y que pueden agruparse en dos tipologias distintas:

= Propuestas basadas en la red existente y que modifican las expediciones.
= Propuesta de remodelacién de la red con la supresién de algunas lineas actuales y la

introduccidn de nuevas lineas, manteniendo en la medida de lo posible, las paradas
existentes, introduciendo nuevas paradas y variando las frecuencias.

En el estudio se analizaron con profundidad las propuestas, calculado para cada de cada la
incidencia econdmica y sobre la demanda. Obteniéndose como principales resultados y
conclusiones los que se abordan en el siguiente epigrafe.
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6.6. Propuestas de actuacion.

6.6.1. Definicion y evaluacion de propuestas de actuacion

Las propuestas que se plantean son de dos tipos en lo que se refiere a las redes.
6.6.1.1. Propuestas basadas en la red existente y que modifican las expediciones.

Dentro de estas propuestas se han considerado:

v Alternativa 1: Reduccion de expediciones con escasa demanda

= Definicidn: Consiste en reducir las expediciones en las horas de muy baja demanda. En
concreto se traduce en:

o LINEA A: Eliminar las 4 expediciones comprendidas entre las 5h y las 7h, y las 4
expediciones existentes desde las 21:22 h.

o LINEA B: Eliminar las 2 primeras expediciones 6:51h y las 7:15h. Eliminar 6 de las 8
ultimas expediciones de 20:25h a 22:40h.

o LINEA C: Dejar unicamente 3 expediciones por la mafiana (10h.15' a 11:45') y 3
expediciones por la tarde (17:00h. a 18:30'h.)

o LINEA D: Reducir a 8 las expediciones de la linea, dando servicio al instituto y al
poligono en las horas de mayor demanda. Las expediciones que se propone realizar
son: 7:20 h.; 12.20h, 12:50h y 13:20h; 15:20hy 15:50h.; 17:50h y 18:20h.

o LINEA U: Comenzar el servicio a las 7:00 h. (se eliminan tres expediciones), y
finalizarlo a las 21:36' (se eliminan otras 3 expediciones).

o LINEA 5: Reducir 6 expediciones dejando el servicio entre las 9:30 h. y las 12:30h.
que son las que llevan la casi totalidad de viajeros.

= |ncidencia econdmica y sobre la demanda.: La adopcidn de esta alternativa supone una
disminuciéon de la demanda total del orden del 6,5% y una disminucién de los costes del
16,5% sobre costes operacionales.

4 Alternativa 2: Supresion de las lineas C y D sin reduccion de expediciones en el resto de
lineas.

= Definicion: Suprimir las lineas C y D que son las de menor demanda. Algunas de las
relaciones entre micro zonas que atienden estas lineas pueden ser atendidas por el
resto de lineas. Supondria dejar sin conectividad en autobus el poligono industrial y el
viaducto ya que el resto de relaciones estan atendidas por otras lineas.

= Incidencia: Se ven afectados 226 viajeros diarios (3,6%) y el ahorro obtenido es de algo
mas del 18% sobre los costes operacionales.
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4 Alternativa 3: Supresion de las lineas C y D y reduccion de expediciones en el resto de
lineas

= Definicion.: Consiste en ademas de suprimir la linea C y D, reducir las expediciones en el
resto de lineas segun se indica en la alternativa 1.

= Incidencia.: La afeccidn a la demanda seria de un 7% y el ahorro que se obtiene equivale
a un 25% sobre los costes operacionales.

6.6.1.2. Propuesta de remodelacion de la red.

Se trata de una propuesta base cuyo desarrollo detallado requiere claramente un estudio en
profundidad. Los detalles que en ella figuran: trazado de nuevas lineas, expediciones, horarios,
incidencia en costes, incidencia en demanda, etc. deben ser objeto de un andlisis en mayor
profundidad.

= Definicién:

o Optimizar la oferta de las linea Ay U de acuerdo a la demanda, segun lo visto en la
alternativa 1 (reduccion de expediciones en momentos de baja demanda).
Eliminar las lineas B, C y D del servicio tanto en dia laborable como fines de semana.
Crear 2 nuevas lineas la 2 y la 3 para compensar la eliminacion de las lineas B, Cy D.

o Aprovechar el nuevo puente existente entre el barrio de viaducto y la zona norte
para crear una nueva conexion en transporte publico directa entre la zona centro y
zona alta con el barrio norte y el hospital.

o La optimizacién de expediciones y la eliminacién de lineas corresponden a lo visto en
las anteriores alternativas si bien contemplando también la eliminacién de la linea B.
Al suprimir tres lineas, y para dar servicio a las zonas y micro-zonas que se quedarian
sin servicio, se ha contemplado establecer dos nuevas lineas: linea 2 y linea 3.

= |ncidencia econdmica y sobre la demanda

Con las hipdtesis generales que se han planteado, y que deben ser objeto de un estudio mas
detallado, la nueva explotacion supone unos parametros anuales que se resumen en la tabla
adjunta.

3 c w s <
c 2 o © 9 ® D o v o o =]
2 g8 € £ 2 =T s g P 58 g€ a
< 252 £3 23 °% g2 B £ 3T
= g8 E = £ < € S s 8= ]
x = Q x [ o
(] > (™S
A 70 10,5 735,0 4 58,7 12,52 12,0
u 57 9,1 518,7 3 43,4 11,95 14,6
2A 25 8,6 215,3 1,3 19,1 11,28 22/45
2B 5 13,0 64,9 0,2 5,8 11,28 -
3 19 7,5 142,5 1,3 11,5 12,39 35,0
176 48,68 1.676,3 9,8 138,45 11,88 20,5

Figura 20- Pardmetros anuales del nuevo servicio
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DE VALENCIA METODOLOGIA PARA SU ESTUDIO

Abogados
¥ Consuliores.
de Adminisracion Local

Aplicando al nimero de km totales el coste unitario por km calculamos el nuevo coste total del
servicio, que produce una disminucién de costes sobre el servicio actual del 26%.

6.6.2. Acciones complementarias comunes a todas las alternativas

Independientemente de cualquiera que sea la alternativa que se desee implantar, resulta muy
conveniente la realizacidon de diferentes actuaciones de mejora del transporte publico urbano
de Alcoy, entre las que cabe destacar:

= Puesta en marcha de los paneles informativos existentes en distintas paradas. Esta
actuacion supone una mejora muy considerable de la calidad del servicio.

= Reestructuracion limitada de paradas: Estudio de la posibilidad de supresidn de algunas
paradas que estén muy proximas entre si y que tengan escasa demanda.

= Renovacion de flota ya que la edad de muchos de los vehiculos asi lo requiere: Estudio
de los vehiculos mas adecuados para los servicios a prestar.

= Campafia de participacién con informacién detallada sobre las actuaciones a realizar, su
justificacion desde el punto de vista econdmico, su afeccién a los distintos colectivos y
barrios, etc...

= Campafias constantes de informacion y concienciacidn al ciudadano sobre el transporte

publico urbano y la movilidad que permitan la identificacion del mismo con los objetivos
relacionados con la movilidad sostenible.
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