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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 estd a disposicion de los
ciudadanos y 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, aceleraciéon y deceleracién, capacidad e impacto ambiental.

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

Caracteristicas operacionales. La operacion 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 extensién 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 socioecondmicas de los usuarios y no usuarios que son afectados por el sistema.

Los transportes publicos de viajeros pueden clasificarse segun distintos criterios:

Clasificacidn de los transportes publicos atendiendo a su prestacion !

Los transportes publicos de viajeros se clasifican en:

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

e Servicios de transporte de viajeros prestados de manera reiterada a colectivos
especificos.

e Transporte discrecional de viajeros.

e Servicio de taxi prestado en turismos

L] IFuente Ley 6/2011, de 1 de abril, de Movilidad de la Comunidad Valenciana.
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Clasificacidn segln caracteristicas técnicas 2

e Transporte en via compartida:
o Transporte semi-colectivo:
o Taxiindividual
o Taxi colectivo
o Microbus

e Transporte colectivo:
o Micro-bus

o Bus

o Trolebus

o Tranvia
e Via propia:

o Transporte masivo
o Ferrocarril rapido
o Metro

e Transporte especial

La prestacién del transporte publico en las ciudades europeas se considera como una obligacién
de servicio publico y las politicas seguidas desde hace varias décadas subvencionan 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, ademds, las distancias no son tampoco excesivamente altas. Sin embargo
los costes del servicio pueden resultar muy elevados para los presupuestos municipales. Este
aspecto econdmico se ha visto especialmente afectado en tiempos recientes a causa de la fuerte
crisis que estd 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).

1.2 Objeto del trabajo

El estudio descrito en el presente documento constituye el Trabajo Final de Master Universitario
en Transporte, Territorio y Urbanismo de la alumna Davinia San Nicoldas Comendador.

El objeto del mismo es abordar un estudio detallado del sistema de transporte publico urbano,
su funcionalidad en el ambito de la movilidad urbana en las ciudades de menos de 100.000
habitantes y el disefio de una metodologia, encaminado todo ello a abordar una posible
reestructuracién del mismo que haga compatible la prestacion del servicio con la disponibilidad
econdmica municipal, evitando de esta forma la posible desaparicion a corto o medio plazo del
servicio.

2Fuente: BOVY, H. Les Transports en commun. Aménagement du territoire et transports Il. ITEP. Institut de technique des
transports, Lausanne, France.



REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES

A U N IVERS ITAT DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY
POLITECNICA
DE VALENCIA MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

Una vez realizado este trabajo se realiza la aplicacién de esta metodologia al estudio y
reestructuracidn del servicio de transporte publico urbano de Alcoy. La aplicacién se apoya en
el estudio realizado por encargo del Ayuntamiento de Alcoy a la Universitat Politecnica de
Valéncia, y en la que la participacion de la autora del presente trabajo ha sido muy notable.

1.3 Metodologia para la realizacion del trabajo final de Master

La metodologia utilizada parte, en primer lugar, de una revision general del transporte publico
urbano en Espaifa y en la Comunitat Valenciana (capitulo 2 y 3). Seguidamente, se aborda el
disefio de una metodologia para poder estudiar una posible reestructuracién del servicio en
ciudades medianas, 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
reestructuracion debera venir acompafiada, en muchos casos, por un marco legal y técnico
adecuado a la nueva situacion resultante de la reestructuracion al que se hace referencia en este
mismo capitulo 4. Por ultimo, se hace mencion a la aplicacién de todo lo anterior a un caso
practico -la ciudad de Alcoy que se recoge en el capitulo 5. Se aflade un breve apartado de
resumen y conclusiones (capitulo 6).
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CAPITULO 2.
EL TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN ESPANA
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2.1 Marco normativo del transporte publico urbano

La normativa referente al transporte publico urbano es bastante amplia y alcanza distintos
niveles de la administracidn: estatal, autonémica 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:

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

"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".*

2.2 El TPU en las dreas metropolitanas: oferta, demanda y su evolucion.
2.2.1 Caracteristicas generales.

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

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 segun su tamano, siendo areas grandes las que
tienen una poblacién de mds de 1 millén de habitantes, areas medianas las que tienen entre
medio y un milldn de habitantes, y areas pequefias, si su poblacion es inferior a 500.000
habitantes.

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

3 Articulo 26 de la Ley 7/1985, de 2 de abril, requladora de las Bases del Régimen Local
“ Articulo 113 de la Ley 16/1987 de 30 de junio de Ordenacién de los Transportes Terrestres

11
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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, gréficos y figuras, algunos datos que permitan una vision global de la
situacion. Para una informacién mas detallada puede acudirse a la fuente mencionada.

2.2.2 Datos globales de movilidad

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

En 2011 se realizaron 3.093 millones de viajes en transporte publico en las 18 4areas
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 areas 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 dreas 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.

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 situacidn 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
inversion, 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 congestion y las frecuencias son mas
homogéneas.

12
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2.2.3 Oferta: redes y servicios.

En este epigrafe se recogen datos generales de la oferta de los principales servicios de transporte
publico: autobuses y sistemas ferroviarios en el afio 2011. Posteriormente se analiza su
evolucion del afio 2002 al 2008 y el periodo de crisis desde el 2008 al 2011.

Las componentes que definen la oferta de transporte son: las redes, los vehiculos, los sistemas
de gestién y los servicios (para transporte publico).

La oferta recoge las caracteristicas mas importantes de los componentes de redes para los
servicios: n2 de lineas, extensiéon de la red de lineas, n? de paradas y longitud media de las lineas.
De sus datos es remarcable un incremento bastante general de estos indicadores para los
autobuses urbanos y metro, y una disminucién en los autobuses metropolitanos respecto al afio
anteriores (2010 y 2009).

Teniendo en cuenta las importantes diferencias entre unas dreas y otras, es necesario normalizar
los datos para su comparacion entre areas. Para ello se utilizan las densidades de lineas y de
paradas, tanto por poblacién como por superficie de las areas metropolitanas. La densidad por
poblacién varia con la mayor o menor cantidad de servicio ofertado, y con la poblacién. En
cambio, la densidad por superficie, salvo ampliacidon del ambito de actuacion de la Autoridad de
Transporte, variara sélo con los cambios en los servicios. Por tanto, la primera es mas apropiada
para comparar areas, mientas que la segunda lo es para estudiar la evolucidon de los servicios en
un drea a lo largo del tiempo.

Densidad de lineas de autobus
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Densidad por poblacion y por superficie de las lineas de autobus. Afio 2011 en dreas metropolitanas.
Fuente: Elaboracion propia dato del Observatorio de la Movilidad Metropolitana.

La mayoria de las dreas metropolitanas presentan valores de densidad de lineas en la franja
comprendida entre los 2.000 y los 5.000 km de lineas por milléon de habitante. Quedan fuera de
este rango Asturias, Mallorca y Lleida, con valores superiores, y Murcia, Alicante, Pamplona, A
Corufiay Ledn, con valores inferiores. La justificacion para los datos extremos tan elevados viene
motivada porque estas areas tienen densidades poblacionales muy bajas, lo que hace que
aumente mucho este ratio.
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La longitud de las lineas, que si es un dato mas comparable entre unas areas y otras, toma como
valor medio 16 km para los servicios urbanos, y mas del doble (55 km) para los metropolitanos.
Ademas, el rango en que se situa la longitud de lineas de los servicios urbanos (de 11 a 26 km)
esta mas acotado que el rango en que se situan los servicios metropolitanos (de 22 a 93 km).

Respecto a la gestion de los servicios de autobus, tradicionalmente han sido empresas privadas
las que han gestionado los de dmbito metropolitano, mediante la férmula de concesidn,
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 ambitos,
aunque especialmente en el metropolitano.

De forma analoga a la realizada para autobuses, se presentan a continuacién las componentes
de redes ferroviarias. Estos indicadores no son comparables entre servicios de autobuses y
ferroviarios, ya que en el primer caso se utilizan magnitudes linea, que tienen en cuenta las
caracteristicas tanto de los trayectos de ida de las lineas como los de vuelta, y en el segundo,
magnitudes red, que tienen en cuenta solamente las caracteristicas de los trayectos en un
sentido de marcha, descontandose ademas los tramos coincidentes entre lineas.

Por lo general, la densidad de red ferroviaria es mayor para los grandes nucleos de poblacion,
donde dichos modos son mas eficientes, con una media de 174 km de red por millédn de
habitantes y 218 km de red por 1.000 km2 en Madrid, Barcelona y Valencia. Sin embargo, otras
areas metropolitanas también despuntan en este sentido, como Asturias, con una densidad de
356 km por habitante, debido a la gran longitud de lineas de cercanias de FEVE. Murcia, Sevilla,
Mallorca y Alicante son las areas con los servicios de metro y/o tranvia mas jovenes, aunque
Mallorca cuenta ademas con red autondmica de cercanias.

Densidad de la red ferroviaria
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Densidad por poblacion y por superficie de las redes ferroviarias. Afio 2011 en dreas metropolitanas.
Fuente: Elaboracion propia. Datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana.

La figura siguiente presenta la variacidn de la longitud de las lineas de autobuses. Por lo general,
casi todas las areas presentan un aumento de la longitud en sus redes de autobuses,
especialmente en Barcelona, Sevilla y Bahia de Cadiz, aunque hay algunas que la han disminuido
con los afios, como Valencia, Murcia y Zaragoza, debido a que han suprimido algunos recorridos
en autobus por la puesta en marcha o extensiones de los tranvias.
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AREAS 2.002 2.003 2.004 2.005 2.006 2.007 2.008 2.009 2.010 | Variacion
Madrid 22.186 | 22.485 | 23.237 | 23.737 | 24.267 | 24.760 | 25.668 | 25.916 | 26.129 | 17,80%
Barcelona n.d. 8.539 9.681 | 10.108 | 10.363 | 10.809 | 11.641 | 13.588 | 14.771 | 73,00%
Valencia 3.791 3.809 3.826 3.855 3.884 3.902 3.910 3.910 3.696 -2,50%
Murcia n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 788 658 658 658 -16,50%
Sevilla 1.894 1.930 2.037 2.037 2.047 2.098 2.223 2.718 2.933 54,90%
Maélaga 2.115 2.249 2.122 n.d. 2.126 2.651 3.000 2.690 2.740 29,60%

Mallorca n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 640 709 722 802 25,30%
Gran n.d. n.d. n.d. n.d. 3.547 3.826 4,045 4.126 4.124 16,30%
Zaragoza n.d. 3.879 3.875 4.108 4.108 4.108 4.199 3.551 -8,50%
Cadiz n.d. 2.324 2.324 2.324 2.324 2.586 2.820 3.078 4.064 74,90%
Guipuzkoa n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 492 495 0,60%
Tarragona n.d. n.d. n.d. 2.646 n.d. n.d. n.d. n.d. 2.883 9,00%
Granada n.d. n.d. n.d. 1.780 1.780 1.847 1.847 1.901 1.891 6,20%
Alicante 762 762 762 762 n.d. 756 821 821 821 7,70%

Evolucion de la longitud de las lineas de autobuses (km). Fuente: Elaboracion propia datos del
Observatorio de la Movilidad Metropolitana.

La longitud de la red ferroviaria en los diferentes afios se presenta en la siguiente figura. Por lo
general, o se ha mantenido o ha aumentado, siendo muy importante el aumento en Madrid,
Sevilla y Alicante, que han extendido bastante sus redes ferroviarias a lo largo del periodo.
Merece la pena resaltar el caso de Madrid, que durante el verano de 2007 puso en
funcionamiento 4 lineas de Metro Ligero, con un total de 36 km nuevos de red.

AREAS 2.002 2.003 2.004 2.005 2.006 2.007 2.008 2.009 2.010 Variacion %
Madrid 516 564 564 566 573 687 672 672 703 36,30%
Barcelona 676 656 675 689 707 699 700 707 714 5,60%
Valencia n.d n.d n.d n.d n.d 493 497 526 232 19,50%
Murcia n.d n.d n.d n.d n.d 205 205 205 205 -0,30%
Sevilla 140 145 142 145 145 157 161 179 175 25,30%
Asturias 118 118 n.d. n.d. 118 118 118 118 118 0,00%
Malaga 68 68 68 n.d. 68 68 68 68 68 0,00%
Mallorca n.d n.d n.d n.d n.d 114 114 114 114 0,00%
Zaragoza n.d n.d n.d n.d n.d n.d n.d 17 17 -2,40%
Cadiz 49 49 49 51 51 51 51 51 51 5,30%
Guipuzkoa n.d n.d n.d n.d n.d n.d n.d 167 167 0,00%
Alicante n.d 13 n.d. n.d. n.d. 18 18 23 24 86,50%

Evolucion de la longitud de la red ferroviaria (km)

Por lo general, hay un aumento en casi todas las dreas de la oferta vehiculos-km, siendo muy
significativo en Cadiz, Barcelona y Granada, mientras que en otras areas se produce una
disminucién de la oferta desde 2008, tal es el caso de Valencia, Murcia y Zaragoza, consistente
con la disminucion de la demanda en estos ultimos anos. La tendencia que sigue la oferta de
modos ferroviarios con el tiempo es similar a la de autobuses, en la mayoria de las areas se
produce un incremento de los coches-km ofertados desde el afio 2003, especialmente en
Alicante, Barcelona, Madrid y Sevilla. Sin embargo, en Asturias y Gipuzkoa se produce una
disminucidn de la oferta ferroviaria, debida exclusivamente a las Cercanias de RENFE.
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2.2.4 Demanda. Evolucion de la demanda.

A continuacion, se presentan datos de demanda de las principales areas metropolitanas en el
afo 2011. Se muestra el numero de viajes que se realizan en transporte publico por habitante.
Se observa que los habitantes de las grandes ciudades realizan mas viajes en transporte publico.
Esto es debido a que suelen tener una oferta mas completa de servicios de transporte publico,
y suelen presentar mayores inconvenientes los desplazamientos en vehiculo privado
(congestidn y dificultad de aparcamiento). Destaca Madrid, donde se realizan casi 240 viajes en
transporte publico por habitante y afio, seguido de Barcelona con mas de 180 viajes por
habitante y afio.

En areas mds pequefias los habitantes realizan mas viajes en autobus que en las grandes, donde
el metro gana terreno. Pamplona, con 109 tiene el nimero mas alto de viajes en autobus por
habitante; es un dato llamativo, teniendo en cuenta que es de las mas pequefias.

Viajes por habitante en transporte publico urbano. Afio 2010.

Pamplona 111
Alicante 35 25 5
Granada 67 21 1
Tarragona 15 4 14
Bahia de Cadiz 64

Gran Canaria 35 27

Mallorca 50 1124
Malaga 50 9K
Sevilla 53 7 985
Murcia 103

Valencia 50 6 34 411

Barcelona 38 23 6 76 5 21 HEE
Madrid 66 7 29 98 35
0 50 100 150 200 250

Bus urbano = Otros buses urb. 7 Bus metropolitano © Metro ® Tranvia = Renfe ® FF.CC autonémicosy FEVE

Viajes por habitante en transporte publico urbano. Area Metropolitana. Afio 2011. Fuente: Observatorio
de la Movilidad Metropolitana.

El volumen de viajes realizados en autobus urbano por habitante varia mucho en las diferentes
ciudades capitales y, naturalmente, estd muy relacionado con la existencia de modos
ferroviarios en la ciudad. Asi, en ciudades con otros modos ferroviarios compitiendo por la
demanda, como Madrid, Barcelona, Valencia, que presentan valores mejores que otras areas
mas pequefias. Destaca Granada, con 145 viajes en bus urbano por habitante, seguido por Palma
de Mallorca y Pamplona, con 107 y 109 viajes, respectivamente.
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Viajes en bus urbano por hab. Ciudad capital.
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Viajes en bus urbano por habitante. Ciudad Capital. Afio 2011. Fuente: Elaboracion propia datos del
Observatorio de la Movilidad Metropolitana.

La figura adjunta muestra datos anuales de demanda asi como la variacion que han sufrido entre
el primer afno del que se dispone de informacidn (2002) y el ultimo afio de tendencia creciente
(2008), y luego el periodo de crisis desde 2008 hasta 2010. La variaciéon es diferente segun las
areas: hasta el afio 2007, hay un aumento de la demanda de autobuses en casi todas las areas,
a excepcion de Madrid, Valencia y Sevilla sin embargo, entre 2008 y 2010 se produce un
descenso generalizado de los viajes en autobus, siendo muy significativo en Sevilla, Murcia,
Alicante y Valencia. Esta disminucion se debe, principalmente, al descenso en el numero de
viajes realizados en autobus de las ciudades capitales.

Variacion Variacién
hasta 2007 2008-

DEMANDA 2002 2003 2004 2005 2006 2007 (%) 2008 2009 2010 2010 (%)
Madrid 756,2 668 749,9 745,8 758,4 729 -3,60% 693,7 671,6 659,2 -5,00%
Barcelona 297,16 320,2 327,4 330,8 340,2 351,3 18,20% 339,8 338,7 333,7 -1,80%
Valencia 119,45 | 117,94 | 115,99 | 117,98 | 118,99 | 116,64 -2,40% 111,5 | 103,09 | 101,06 | -9,40%

Murcia n.d n.d n.d n.d n.d 14,4 n.d 14,68 14,7

Sevilla 103,33 101,9 102,1 102,1 98,8 99,37 -3,80% 98,1 93,91 73,66 -24,90%
Asturias n.d n.d n.d n.d n.d n.d 14,9 14,2 14,51 -2,60%
Malaga 43,68 46,1 n.d. 41,1 56,9 59,4 36,00% 58,9 58,3 59,5 1,00%
Alicante 30,64 31,85 32,06 32,65 32,94 32,9 7,40% 32,55 30,05 29,35 -9,80%
Granada 39,27 39,27 | 42,54 | 45,14 | 4465 | 46,46 18,30% 47,24 | 46,07 | 4565 | -3,40%
Pamplona n.d n.d 33,37 35,2 37,35 38,47 15,30% 38,5 36,9 36,59 -5,00%

Viajes anuales en la red de autobuses (millones de viajes). Fuente: Observatorio de la Movilidad
Metropolitana.

Hay que tener en cuenta que el afio base de la variacion es diferente en cada darea, segun los
datos disponibles, y también hay que tener en cuenta que en algunas dreas ha habido un
trasvase de demanda del autobus a los modos ferroviarios, que en el afio 2007 presentaron un
aumento importante de oferta. Esto se puede comprobar en la figura siguiente, que presenta la
demanda de los modos ferroviarios. Hasta el afio 2007 hay un aumento de la demanda en casi
todas las areas. Sin embargo, en el periodo 2008- 2010 hay muchas areas que experimentan un
descenso en la demanda anual de modos ferroviarios, siendo significativa en Madrid, Murcia,
Asturias y Malaga, coincidiendo con el periodo de crisis econdmica.
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Modos Variacion Variacion
hasta 2007 2008-2010
Ferroviarios 2002 2003 2004 2005 2006 2007 (%) 2008 2009 2010 (%)
Madrid 758,3 | 796,4 856,58 | 895,55 |916,09 | 950 25,30% 948,4 |894,4 |871,94 |-8,10%
Barcelona 502,9 |517,14 |540,9 554,83 |[570,39 |583,4 |16,00% 595 575,6 |588,6 -1,10%
Valencia 56,26 |61 64,81 70,5 73,6 76,6 36,20% 77,3 75,4 76,8 -0,60%
Murica n.d n.d n.d n.d n.d n.d 5 4,6 4,3 -13,40%
Sevilla 2,6 4,9 6,06 6,2 7,08 7,3 180,80% 11,86 | 18,32 | 24,42 105,90%
Asturias n.d n.d n.d 8,45 7,91 7,8 -7,70% 8,1 7,5 6,7 -17,30%
Malaga 8,49 9,73 9,53 n.d. 9,83 10,1 19,00% 9,5 8,4 8,74 -8,00%
Alicante 0,16 0,25 n.d. 1,12 1,2 1,2 650,00% 2,1 2,4 2,42 15,4

Viajes anuales en la red ferroviaria (millones de viajes). Fuente: Observatorio de la Movilidad
Metropolitana.

2.2.5 Incidencia de la crisis

La financiacidn de los costes del servicio de transporte publico se realiza a través de la
recaudacion por la venta de billetes y las subvenciones por parte de diferentes administraciones.
Ademas, hay otros ingresos de explotacion procedentes de diversas fuentes. Cuanto mayor sean
los ingresos tarifarios, menores seran las partidas para subvencionar el servicio. Esto es muy
importante en este periodo de crisis en el que estamos inmersos, en el que los recortes
presupuestarios determinan una menor cobertura de las subvenciones que las distintas
administraciones publicas han de destinar a los servicios publicos, en general, y al transporte
publico, en particular. Por otro lado, la reduccién de la demanda en el transporte de viajeros
que la crisis trae consigo, esta suponiendo una progresiva reduccion de la recaudacidn por las
tarifas, aln a pesar de los recientes incrementos de las mismas.

A pesar de todo, en todas las dreas que se han analizado hay un aumento generalizado de la
oferta de transporte publico (en vehiculos—km ofertados), a excepcidon de algunas como
Zaragoza, Murcia y Valencia, que concuerda con la disminucidn de la demanda sufrida en ellas,
aunque esta disminucién no es demasiado significativa. En general, las diferentes Autoridades
de Transporte han seguido manteniendo la oferta a pesar de la bajada de demanda en los
ultimos anos, desde 2008, para que el transporte publico no pierda atractivo ni calidad, siendo
una decisidon importante al haber hecho este esfuerzo en un contexto de recursos decrecientes.

A continuacién se analiza la evolucién del periodo 2008-2011, que coincide con la crisis
econdémica en nuestro pais, por lo que las tendencias que de aqui salgan, no deben tomarse
como tendencias generales, sino que tendran que ponerse en el contexto de recesidn actual.

Cambios en la_poblacién. Periodo 2008-2011.

La poblaciéon en el conjunto de areas consideradas aumenté de media en este periodo un 3,7%
(un 1,2% anual). Este aumento se reparte de manera diferente entre la ciudad capital y la
corona metropolitana, siendo mucho mayor en ésta: un crecimiento medio de un 2,3% anual
en las coronas metropolitanas, frente a un 0,2% anual en la ciudad capital.
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Evolucion en la tasa de desempleo. Periodo 2008-2011.

Tasa de desempleo. Periodo 2008-2011
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Evolucion de la tasa de desempleo. Periodo 2008-2011.. Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana.

La situacién de crisis de este periodo pone de manifiesto los valores de la tasa de desempleo,
que va aumentando desde 2008. En algunas dreas como A Corufia, Granada y Asturias se
empieza a recuperar este indice en el afio 2011.

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

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

Hay algunas excepciones, como Malaga, Bahia de Cadiz, Camp de Tarragona y A Coruia, 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 dreas 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.).

La demanda total de viajes en transporte publico en el periodo 2008-2011 ha disminuido un
3,4%.

Evolucidn de la oferta: longitud de redes o los vehiculos-km ofertados. Periodo 2008-2011.

A pesar de la crisis, la longitud de la red ferroviaria en el periodo 2008-2011 ha aumentado en
el conjunto de las areas consideradas en un 4,1%.

La variacion ha sido muy diferente entre las areas, por ejemplo en Zaragoza hay un aumento
muy importante de la red, del 80%, debido a la puesta en funcionamiento del tranvia en 2011,
con 14 km de red.
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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 areas metropolitanas, tanto de autobuses como de modos
ferroviarios.

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%.

Evolucion de ingresos y costes: ratios de cobertura. Periodo 2008-2011.

En cuanto a los aspectos financieros, los ingresos tarifarios y los costes de explotacion se
aprecia que, por lo general, los ingresos tarifarios experimentan un aumento de un 3% de media
respecto al afio 2010.

Destacan Madrid y Barcelona con un aumento del 11% y 10%, respectivamente. El aumento
de las tarifas que se ha producido en la mayoria de las dreas, ha suplido la disminucién de la
demanda de viajeros.

Los costes de operacién han experimentado un leve aumento de un 1% de media en 2011
respecto de 2010. Esto ha hecho que el ratio de cobertura de los costes de explotacidon con
las tarifas advierta una cierta recuperacién en 2011 respecto a los ultimos dos afios, en los que
se habia visto disminuido. No ocurre en todas las areas, pero si lo hace en Madrid, Barcelona,
Sevilla, Malaga, Mallorca y Granada.

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 dareas medianas y pequefias
presentan un ratio medio del 60%.

Segun el dltimo baréometro de European Metropolitan Transport Authorities (EMTA de 2011),
los costes de explotacion de las areas europeas estan cubiertas en un 45,9 % por las tarifas, por
lo que las areas espafolas presentan resultados algo mejores.

Globalmente, los ingresos tarifarios disminuyen en el periodo considerado y los costes de
explotacidn aumentan en casi todas las dreas. La cobertura de las tarifas sobre los costes cada
vez va siendo menor, tal y como se comprueba en la figura adjunta. Por otro lado, la puesta en
marcha de nuevas lineas de metro y tranvia, o la ampliacion de las ya existentes, estan
suponiendo unos mayores costes de explotacion que cada vez se van cubriendo menos con las
tarifas que pagan los usuarios. Esto estd 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 situacion de
crisis actual.
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Evolucion del ratio de cobertura de los costes de explotacion. Periodo 2008-2011. Fuente: Observatorio de
la Movilidad Metropolitana.

2.3 El TPU en ciudades de menos de 100.000 habitantes. Caracteristicas generales.

En ciudades pequefias e intermedias, los aspectos mds importantes que condicionan el
desarrollo del transporte publico, son la densidad, el uso del suelo, la forma y tamafo 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 bdsico 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.

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 tamafio 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
operacion del transporte publico colectivo urbano (rutas predeterminadas) y el modo
de transporte presente y mds aconsejable es el autobus (de baja capacidad, pero con
mayores frecuencias y mas flexibilidad).
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Las ciudades con poblaciones mayores a 50.000 habitantes estan obligadas por ley a
disponer de servicio de transporte publico. La norma no especifica cuales han de ser las
caracteristicas de la oferta del servicio y su forma de prestaciéon (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 gestion mas usual
es la concesion publica titularidad del gobierno municipal, la explotacidn 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 determinacién de la clase de vehiculo, rutas y
horarios. Generalmente, dependen del drea metropolitana a la que pertenecen.
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CAPITULO 3.
EL TPU EN LA COMUNIDAD VALENCIANA
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3.1 Vision general del TPU en la Comunidad Valenciana. Ciudades mayores de
100.000 habitantes.

Los municipios con mds de 100.000 habitantes en la Comunidad Valenciana son cinco:
Torrevieja, Castellon 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
apenas informacion.

3.1.1 Ofertay Demanda
3.1.1.1 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. Segln 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 y se realizan mas
de 1.600.000 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 ocupacién 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, Castellén y Alicante).

La red viaria de FGV en Valencia estd 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.

3.1.1.2 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 EIl Campello, Sant Joan, San Vicente
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y Mutxamel. Ademas 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 area
metropolitana y el eje de la Costa Blanca. La red TRAM estd 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 penetracidn 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 de 8 km de longitud,
actualmente, transporta 10.000 viajeros-dia. La demanda en 2013, desde 1 de
septiembre, puesta en marcha, 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 (afo
2013).

3.1.1.3 Elche

La ciudad de Elche con una poblacién de 230.587 (anuario de la Caixa 2012) habitantes 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.

3.1.1.4 Castellon

La poblacién de Castelldn 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.

3.2 El TPU en ciudades menores de 100.000 habitantes de la Comunidad
Valenciana.

3.2.1 Demogradfia de las ciudades de la Comunidad Valenciana

La Comunidad Valenciana es, con 5.111.706 habitantes (INE 2009), la cuarta comunidad
auténoma de Espaiia por poblacién, y representa el 11% de la poblacion nacional. Su poblacion
se encuentra muy desigualmente distribuida, estando concentrada en la franja costera (el 82%
de la poblacidn 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.
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La Comunidad Valenciana esta integrada por un total de 542 municipios, cuyo espacio fisico
abarca una extensién de 23.255 km? y suman 5.111.706 habitantes (INE, 2010). Estos municipios
se distribuyen administrativamente en las provincias de Castellén (135), Valencia (266),
y Alicante (141).

Dentro de los principales municipios de la Comunidad Valenciana cabe destacar los siguientes:

Municipio Poblacién capital Municipio Poblacién capital
Valencia 792.303 Mislata 43.775
Alicante 335.052 Burjasot 38.148
Elche 230.224 Onteniente 36.974
Castelldn 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 Alacuas 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

Principales municipios de la Comunidad Valenciana. Fuente: Anuario de la Caixa.

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.

3.2.2 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 comun 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.
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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 autondmica).

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 esta 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 ademads
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 dice textualmente (Articulo 26. Capitulo Ill), 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 nimero
de lineas dependera de multiples factores (extensidn del drea, poblacién, orografia y forma de
ocupacioOn del territorio, usos del suelo, cldusulas de la concesion etc.) cuya prioridad depende
el municipio.

3.2.3 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.

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

La prestaciéon mads habitual del servicio de transporte publico en ciudades de este tamafio es
llevada a cabo por el operador vinculado a la administracién 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 &rea 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.
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3.2.4 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
poblacidn superior a 50.000 habitantes, ademas: transporte colectivo urbano de viajeros.

El Servicio de Transporte Publico colectivo se realiza en autobus 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 tamaio de la red no estd 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 gestidon es la concesidn publica y gestidn indirecta. Los contratos de
prestacion de servicios se hayan regulados en la Comunidad Valenciana mediante la Ley 6/2011,
de 1 de abril, de Movilidad de la Comunidad Valenciana.

3.2.5 Problemas economicos comunes de TPU: necesidades de controlar los costes.

Los servicios de TPU son muy variados y de distinta indole. Quizds 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
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 administracién han visto que los costes asociados al transporte
publico no son asumibles para sus presupuestos. Este fendmeno 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 reestructuracion del servicio que
puede abarcar no solo el ambito 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 util 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.
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CAPITULO 4.
METODOLOGIA PARA EL ESTUDIO DE LA REESTRUCTURACION DE REDES
DE TPU EN CIUDADES DE MENOS DE 100.000 HABITANTES.
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4.1 Introduccién

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 operacidn y prestacion 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 nimero de barrios o distritos), de
demanda (dar servicio al mayor nimero posible de ciudadanos que lo demanden) y econdmicos
(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 situacion actual”, resulta necesario definir el drea 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 poblacién y extension asi como -si es factible- otros datos
socioecondmicos: numero de viviendas, comercios, etc...

Sobre el drea 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 recopilacidon de todos los datos disponibles sobre los servicios de
transporte publico de afios anteriores los cuales han de ser debidamente tratados y 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 informacidn anterior se completara mediante distintos datos recopilados a través de la
observacién y medicion de las caracteristicas del servicio.

A partir de la informacién 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 analisis llevado a cabo al equipo de gobierno del ayuntamiento con el fin de recoger las
indicaciones del mismo para que pueda establecer los criterios a seguir y los objetivos a alcanzar
en las propuestas de actuacidn 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
participacion.



REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES

o 2) U N IVERS ITAT DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY
J); POLITECNICA
DE VALENCIA MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

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 cuales son los
objetivos y que criterios deben seguirse necesariamente para alcanzarlos. Por ejemplo, el
objetivo puede ser lograr una importante reduccién 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 actuacidon que, ajustandose a los criterios
planteados y encaminados al objetivo deseado, permitan una explotacién abordable desde el
punto de vista financiero.

Cada una de estas propuestas, debidamente justificadas, se debe analizar desde el punto de
vista de su afeccién a la demanda, su cobertura, y la disminucién 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 sefalarse que el alcance del estudio permite, por una parte, tener una visién 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 explotacion particularizado.

De esta forma es posible abordar los aspectos técnico-financieros de la reestructuracion. Sin
embargo, no debe olvidarse que la modalidad de prestacién de servicio suele ser de gestidon
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 situacién resultante. Estos aspectos legales deben ser
llevados a cabo por la administracidon con el apoyo, en caso necesario, de una consultoria legal

adecuada. De nada sirve la reestructuracion técnica sin un adecuado marco legal.

4.2 Diagnostico de la situacion actual. Oferta.

Para definir la oferta de transporte publico, como se ha sefialado en la introduccién, es necesario
realizar una definicién del &area de estudio, que incluye el establecimiento de su marco
geografico y demografico asi como la zonificacién de la misma.

Para zonificar el drea de estudio se han de tener en cuenta diversos criterios:
e Poblacién censal y condicién socio-econédmica de cada uno de los barrios.
e Orografia del area.
e Vias de comunicacién.

e 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 atraccién y generacion de demanda).

e Unidades administrativas: secciones censales, barrios, distritos...
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Posteriormente, aquellas zonas con mayor extension, poblacién y generacidn y atraccién de
demanda, se deberan desagregar en unidades espaciales menores para conocer con mas detalle
como se mueven los usuarios en su interior.

Una vez caracterizada el drea 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:

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

e 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.

e Servicios: identificacion de las lineas y su recorridos. Para cada una de las lineas se
identificardn al menos los siguientes parametros:

o Llongitud

o Numero de paradas

o Velocidad comercial

o Tiempo medio de recorrido (min)

o Horario, distinguiendo dia laborable, sabados 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 zonificacidn establecida.

4.3 Diagnadstico de la situacion actual. Estudio de la demanda.
4.3.1 Datos existentes

El disponer de datos previos generales sobre la demanda y las caracteristicas de la red resulta
de gran ayuda, ya que esta informacion, 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 informacion previa es de gran utilidad a la hora de realizar la expansion 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

4.3.2 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:
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e Localizacion geografica y caracteristicas orograficas de la ciudad de estudio.

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

e Localizacidn de cada uno de los barrios de la ciudad y sus distritos.

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

e Caracteristicas de las vias de comunicacion.

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

En primer lugar, las caracteristicas geograficas y orogréficas de la ciudad donde se estudia el
Transporte Publico nos van a proporcionar informacién 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 poblacién de los barrios nos sirve para conocer a priori la importancia de cada zona, ya que,
en principio, en las zonas de mayor poblacidon el volumen de viajeros serd mayor, aunque este
hecho no suponga que la utilizacién relativa del transporte publico (viajes por habitante) esté
siempre equilibrada.

La localizacion 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 generacién de demanda.

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

A partir de la informacidn anterior, el presente estudio establece un método para la toma de
datos, basado en la realizacién 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).®

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:

e Para municipios con 2-3 lineas de TPU: 100%

e Para municipios con 3-5 lineas de TPU: 75%

e Para municipios de mas de 5 lineas de TPU: 50%

e La mayor amplitud de la muestra es una garantia de la fiabilidad de los datos tomados.

5 Notese que si se tratara de un estudio en municipios con fuerte componente turistico la situacion podria ser muy distinta
e interesase analizar el periodo estival.
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4.3.2.1 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 cuantos 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 mds 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
y titulo entre otras caracteristicas. A continuacion se expone un ejemplo de un método sencillo
para recoger estos datos.

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 siguiente en ella se marca la forma de pago y el motivo del
viaje. El nimero de la tarjeta es la identificacidn del viajero, dicho nimero se anota en la tabla
de registro 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 obtencidon de matrices origen-destino por linea y de la red
en su conjunto.

424

TITULO
BSencillo | Multiviaje Bono Bono

estudiantes | Jubilados

Estudio Trabajo Compras | Vuelta casa | ‘

5

Tarjeta aforo encuesta. Tabla de registro de subida.

Ademas de lo anterior, con el mismo personal, se puede realizar -a un cierto niumero 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.
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Encuestador: I Fecha Linea:

Tarjeta: 5¢,° | Edad: [<14 ;1115 18; 1) 18-24; [124-35; (135-50; [150-64; >65ad0s
H M Actividad: [ Estudiante [] Trabajador [ Jubilado [ Paro [ Otro

LTiene carnet de conducir? ‘ Os NO .e_Duwone de coche para realizar este trayecto? Si ONO

DRIG;EN. I Calle Tiempo hasta parada

DESTINO | Calle | Tiempo desde parada

TRANSBORDOS [1S1 TINO; N2:001 2 3; UNEAS:

FRECUENCIA = N® viajes en bus hoy: Dias/semana usa bus: [ 1 M DMLY DvDs DD

 Todos los dias: [ Viago de forma esporadica:
MEJORARIA: [ frecuencia U puntualidad T buses 1) linea [ iInformacidn [ Tarifas O otros

Torjeta: 5_,,,0; | Edad: C<14 ;(215- 18; (7 18-24; 1124-35; [135-50; T150-64;1>65ad0s
H M | Actividad: [ Estudiante Ul Trabajador [ Jubilado [ Paro () Otro

LTiene carnet de conducir? | 151 NO - ¢ Dispone de coche para realizar este trayecto? os NO

ORIGEN Calle Tiempo hasta parada

DESTINO Calle ! Tiempo desde parada

TMNSS—ORDOS SI ONO; N:01 02 O3; UNEAS:

FRECUENCIA = N% viajes en bus hoy: Diasfsemanausa bus: L UM UMi T4 OVOS 0D

| | Todos los dias: [ Viajo de forma esporddica
MEJORARIA: [] frecuencia U puntualidad U buses U linea U Informacidn [ Tarifas [ otros

Tarjeta: Sem | Edad: (<14 ;1115 18; ] 18-24; (124-35; [135-50; [150-64; 1>65a0s
OH OM Actividad: [ Estudiante L Trabajador U Jubilado [ Paro L] Otro

LTiene carnet de conducir? : s NO ' ¢ Dispone de coche para realizar este trayecto? o8 ONO

ORIGEN | Calie . I Tiempo hasta parada .

TMNSBOR-DOS OS1 ONO; N2:001 02 U3; UMNEAS: .

FRECUENCIA = N%wiajes en bus hoy: i Dias/semana usa bus: 1L M Omi O Ovis TD

Todos los dias: [ Viajo de forma esporadica: [
MEJORARIA: [ frecuencia U puntualidad U buses U linea U informacidon [ Tarifas [ otros

rickiaibn: Seno: Edad: (<14 ;115 18; ] 18-24; [124-35; [135-50; [50-64;>65af0s
’ H OM Actividad: [ Estudiante [ Trabajador [ Jubilado [ Paro [ Otro

LTiene carnet de conducir? ! S ONO ! £ Dispone de coche para realizar este trayecto? . S OONO

bﬁBGEN | Calle . Tiempo hasta parada .

DESTING | Calle | | Tiempo desde parada

TFU\NS&ORmS Si NO; N#:0 1 2 [03; UINEAS:

FRECUENCIA | N? viajes en bus hoy: | Diasfsemanausabus: (L OM CMi (U OVOS 0D

1 Todos los dias: [ Viajo de forma esporadica:
MEJORARIA: [ frecuencia [ puntualidad T buses O linea [ informaciéon [ Tarifas [ otros

Encuesta aforo-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 siguiente para recoger datos del fin de
semana.

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

Con la realizacién de los aforos mencionados y las encuestas que los acompafian se dispone de
un gran nimero de datos. El primer paso para la explotacién 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.
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La forma de realizar la expansién puede variar en funcién de los datos de que se disponga. Si la
muestra coincide con el 100% de la poblacidn no es necesario realizar la expansidn. Si esta no
coincide (caso mas habitual) una forma sencilla y fiable de realizar la expansién, cuando se
dispone de datos de afios anteriores, es usando para cada linea y/o parada la expresion:

viajeros—dia medio afo anterior

Coeficiente de expansidon= — -
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 numero de viajeros real al dia que, dividido por los viajeros aforados-dia, da lugar

a un coeficiente de expansién por parada de cada linea.

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 campaiia de aforo y multiplicando cada parada por su respectivo coeficiente de expansion
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 utilizara como tipo.

Otro procedimiento de expansion posible, que ineludiblemente debera realizarse cuando no se
dispone de datos de afios 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 expansién de
la muestra de se obtendria multiplicando la misma por 4/3. El procedimiento resulta valido
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 diferirda 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 explotacién. Esta
comparacién garantiza la fiabilidad de la muestra obtenida.

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

4.3.4 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 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 Unicamente es necesario realizar un breve cuestionario
gue se responda en pocos minutos.
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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 poblacion encuestada debe ser al menos un 20% de los viajeros de cada linea, en dia laborable
y en fin de semana.

De la explotacion 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,
gue permiten caracterizar socio-demograficamente al viajero y conocer los principales motivos
de viaje.

Encuestador: Fecha: Linea:

| sexo: i,__E_F’_?!’_EDf_1_f‘__E_']__1_?_'___1_“:‘}_:7_}_*_‘_'_?_‘_‘_?___”}’_‘_‘_'_3_?{ﬂ:’!?i??iﬂ??tﬁf‘.ﬂ?.ﬁ?‘.‘.’f‘?i___
|'|H am fActiuidad [ Estudiante [) Trabajador [] Jubilado [ Paro['lotro

Tarjeta:

[ e &

(_Tlene carnet de mnd umr'-" |_| SI [INO | ¢Dispone de coche para realizar este trayecto? U SI OND
4 »

ORIGEN } calle | :

Tiempo hasta parada

DESTINCI I Cal!e i | Tiempo desde parada |

TRANSBORDOS L.SI LNO N9 Ll1 |J2 L.B LINEAS

MDTIVCI I_I ESTL.IDIO I_| TRABA.IO L. 0(:[0 I_ ACOMP.&FIAR NINO ALCOLE U VUELTA A CASA U OTRO
TIPO DE BILLETE r ESTUDIANTE rl JUBILADO |_| BONO MUTLIVEA.IE 8. SENCILLD ] DTRD

| FRECUENCIA | N2 wa;es en bus hoy Dms/semana usa bus: OL OM OMi [0 OV S 0D
| os los dias: (] Viajo
[ Informacion [ Ta

i I:I frecuencia [] puntualidad [] buses [ I|

| Edad: (<14 ; ] 15- 18; (1 18-24; [124-35; [135-50; [150-64;[1>65ari0s

Sexo:
: Actlwdad I:I Estuchante IZ Trabajador EI Jub|lado I:I Pam I:I Otro

Tarjeta: OH OM

d,T' ne carnet de ca

I Calle 5 Tlempo hasta parada

DESTINOG | Calle |

g Tiempo desde parada

.................................................

TRANSBORDOS [151 OONO; N2:(01 [J2 [J3; LINEAS:

MOTIVO !_l ESTUD!O [ITRABAIO 1 OCIO [ ACOMPANAR NINO AL COLE [ VUELTA A CASA [JOTRO

TIPO DE BILLETE | I: ESTUDIANTE I:I JUBILADO E BONO MUTLIVIAIE [ B.SENCILLO [0 OTRO

| FRECUENCIA | NQ \.I'IEIJES en bus hoy: | Dias/semanausabus: (L OM OMi (U V(s O
| Todas los dias: [ Viajo de forma esporadica: [

MEJORAR[A U frecuencia [ puntualndad [Jbuses [] Ilnea ] Informacion (] Tarlfas [J otros

gt 5 | Sexo: 5 Edad: (<14 ; [115- 18; [] 18-24; [124-35; [135-50; [150-64;[1=65afios

arjeta:
/ |_| H OM | Actlmdad 8] Estudlante 0 TrabaJadorf IJublladof ] Paro Fl Dtro
dTiene carnet de ccnd ucnr? | LI 51 UNO i iDispone de coche para realizar este trayecto? U s1 LUNO

iempo hasta parada

ORIGEN Calle |

DESTINO | Calle |

TRANSBORDDS Os1 ONO; Ne:DJ1 02 [03; LINEAS:
MOTIVO

TIPO DE BILLETE [ ESTUDIANTE [ IJUBILADD [ |BUNO MUTLIVIAJE [ B. SENCILLO [JOTRO

FRECUENCIA -5 e VIEJES en bus hoy: | Dlas/semana wsa bus: L O™ OmMi CU Ov DS 0D
Todos los dias: [] Viajo de forma esporadica: [
MEIORARI[A: ﬂ frecuencia [] puntualidad [ buses [ Ilnea [l Informacién [ Tarifas [ otros

|
Tiempo desde parada

I_I ESTUDIO [J TRAEA.IO F DCID I" ACOMPANAR NINO AL CDLE FJ VUELTA A CASA I_I OTRD

Ejemplo de encuesta aforo-opinion en fin de semana.
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4.4 Establecimiento de criterios y objetivos

La realizacion 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 situacién. 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 situacién con gran detalle, el equipo de gobierno como maximo responsable,
debe establecer cudles son los objetivos que pretende lograr con la reestructuracion y qué
criterios deben tenerse presente en dicha reestructuracién. Por ejemplo, el objetivo puede ser
lograr una cierta reduccién de costes pero siempre respetando ciertos criterios de cobertura
territorial, nUmero 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 econdmica.

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, utilizacién 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 ird 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.

4. Desde el punto de vista econdmico se planteard un servicio de transporte publico
urbano que sea compatible con las disponibilidades econémicas 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 de los gobiernos
municipales, en general, de reducir el coste que actualmente supone a las arcas publicas la
prestacién del servicio de transporte publico urbano, un objetivo que es posible adoptar® es el
de contemplar propuestas que deriven en una disminucién notable de las aportaciones que
actualmente realice 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 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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4.5 Propuestas de actuacion
4.5.1 Definicion

A la vista de los criterios y objetivos marcados, en la siguiente fase se abordaran una serie de
propuestas de actuacién, que son evaluadas desde el punto de vista de afeccion a la demanday
de reduccién 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 reduccion porcentual de los costes es muy superior a la afeccion sobre
la demanda.

Propuestas de remodelacién de la red con la supresion de algunas lineas actuales y la
introducciéon 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.

e 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 actuacidon supone una mejora muy considerable de
la calidad del servicio, y es muy apreciada por los usuarios.

e Reestructuracién limitada de paradas: Estudio de la posibilidad de supresién 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.

e 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 adquisicion y mantenimiento y las posibilidades existentes. Esta actuacién esta
integrada dentro de la necesidad de renovacion de flota.

e Campaiia de participacion con informacién detallada sobre las actuaciones a realizar, su
justificacién desde el punto de vista econédmico, su afeccion 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 econémicamente
sostenible.

e Campanias constantes de informacion y concienciacién al ciudadano sobre el transporte
publico urbano y la movilidad que permitan la identificacién del mismo con los objetivos
relacionados con la movilidad sostenible.
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Una vez elegidas y analizadas con profundidad las propuestas, debe calcularse para cada una de
ellas la incidencia econdmica y sobre la demanda.

4.5.2 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 distribucién horaria de la demanda y los graficos de distribucidn
de expediciones de los aforos realizados que nos muestran la demanda real del afio de
realizacion 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 o0 muy poco cargadas en relacidn al resto de expediciones
y se propone su disminucion, 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 numero pequefio de viajeros, manteniéndose idéntica la relacién
entre los barrios/zonas. Para su célculo dUnicamente 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 evaluacién financiera, de esta
alternativa se realiza de la siguiente forma: se calcula el coste operativo que suponen esas
expediciones y se compara con la afeccidn a la demanda producida tras su eliminacién en la
propia linea y a la demanda total anual.

El calculo de esta cifra se realiza considerando los costes operativos unitarios y con la hipdtesis
de que la disminucién de costes operativos es proporcional a los kildmetros recorridos.

En estas propuestas la reduccién 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
circulacion de ciertos vehiculos. Esta medida tiene una consecuencia directa en la reduccién de
km y por tanto de coste econdmico sin afectar apenas a la demanda

En el caso de las propuestas basadas en la eliminacidon de lineas, con muy baja demanda y
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, vy el
ahorro econdmico 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
que la mayor parte de las relaciones entre zonas u otras unidades espaciales consideradas a las
que el TPU presta servicio estan cubiertas por otras lineas de la red. Por tanto, se producird una
redistribucion a otras lineas de dichos viajeros exceptuando los correspondientes a las
relaciones origen-destino que como causa de la eliminacion de esta linea dejen de tener oferta
de servicio de TPU.

Previamente al analisis conjunto de la red, se analizara la supresién de cada linea por separado
y su influencia sobre la demanda global.
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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 contintdan
teniendo servicio y se redistribuiran a otras lineas.

La afeccidn 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, estd la base del nuevo planteamiento propuesto en esta alternativa.

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

) =
LINEA ELIMINADA | '6
o [
01
02
Demanda
que se

redistribuird
en el resto de
lineas.

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 supresion de las lineas con menor
demanda la creacién de nuevas lineas, alguna de ellas se pueden plantear como la extensién 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 creacién 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.

En cuanto al analisis del nivel de oferta del nuevo servicio, las expediciones no es el Unico
elemento a tener en cuenta. Con la planificacidn definitiva del servicio se deberd tener en cuenta
también de una nueva distribucidn 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 precision la
perdida de demanda.

Por otra parte también habria que considerar la nueva demanda inducida, por la creacidn de
nuevas lineas que compensarian en parte la perdida de demanda.
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4.5.3

Andlisis de los costes.

Para calcular la reduccién de costes del servicio nos basamos sobre una serie de hipétesis:

4.5.4

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
reduccion 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 reduccidon de km originada por perdida de
km de servicio, asi como la disminucidn 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 afadir.

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

Cuadro resumen final

La figura corresponde a un cuadro resumen de evaluacién de cada una de las propuestas
planteadas, puede resultar util para tomar la decisién, 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 explotacion vigente.

Andlisis de % Costes ahorrados % Demanda Zonas sin
propuestas afectada servicio/otras

afecciones
PROPUESTA A

PROPUESTA B

PROPUESTA C

Cuadro comparativo de propuestas.

42



REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES

o 2) U N IVERS ITAT DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY
J); POLITECNICA
DE VALENCIA MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

4.5.5 Implantacion de las propuestas
4.5.5.1 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 creacidn de una sociedad mercantil
100% municipal y la gestion indirecta mediante concesién administrativa. En las ciudades
medianas el modelo mayoritario es claramente el de gestion indirecta.

a) Sociedades mercantiles publicas de transporte de viajeros.

Se trata de una sociedad cuyo capital es propiedad de una administracién 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 corporacidon municipal sera propietaria exclusiva del
capital de la empresa, materializando su aportacion bien en dinero o bien en instalaciones.

b) Gestion indirecta: Concesion administrativa u otras formulas

La concesion constituye la mas tipica de las formas de gestidn indirecta de los servicios publicos.
La principal caracteristica de esta formula contractual radica en que la administracion, como
titular del servicio, encomienda su explotacién a un particular que corre con los riesgos
econdmicos de la empresa. Este hecho supone, obviamente, un acuerdo previo entre
Administracion 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 econdmicos de rentabilidad.

Una reestructuracion 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 situacién ya que podria darse el caso de que los hipotéticos ahorros derivados
de la reestructuracién 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 finalizacidon de las posibles concesiones estad préximo ya que ello facilita el establecer
nuevos acuerdos.

4.5.5.2 Aspectos técnicos y sociales

La reestructuracion de un STPU puede llevar asociados importantes consecuencias como puede
ser la reduccion del nimero de vehiculos, disminucidon del nimero de conductores, etc. 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 reestructuracion sera mas o menos compleja. El buscar el
momento adecuado y como gestionar socialmente la reestructuracion 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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CAPITULO 5.
APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY
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5.1 Antecedentes

Siguiendo la metodologia vista en los epigrafes anteriores se desarrolla a continuacién la
aplicacidn a la ciudad de Alcoy, basada en los principales resultados obtenidos en el estudio de
“Reestructuracion del Servicio de Transporte Publico Urbano en Alcoy” realizado por la
Universitat Politecnica de Valencia el pasado afio 2013 por encargo del Ayuntamiento de Alcoy.

El profesor e investigador, José V. Colomer Ferrandiz, adscrito al ITRAT, es el principal
responsable del desarrollo del trabajo. La autora de la presente tesina final de master, Davinia
San Nicolas Comendador, participa activamente en todas y cada una de las etapas del estudio,
puesto que obtiene una beca de especializacién para titulados en el ITRAT durante el periodo
en el que se realiza el estudio. Colabora tanto en la planificacién y organizacién del trabajo de
campo como en la explotacién de los datos y en la redaccion final del documento. Por ese motivo
se decide utilizar como base de partida toda la informacién recopilada durante el estudio y los
principales resultados obtenidos para plantear el presente trabajo final de master que lleva por
titulo “Reestructuracion de los servicios de transporte publico urbano en ciudades de menos de
100.000 habitantes. Aplicacion a la ciudad de Alcoy.”.

El municipio de Alcoy dispone de un servicio de transporte publico urbano en autobus que se
rige actualmente mediante un contrato de concesion de dicho servicio que suscribié el
Ayuntamiento en el afio 2000 con la mercantil TUA S.A. y que establece una subvencion
municipal para la prestacidon del mismo. Con el fin de clarificar las reglas de actualizacién del
calculo de la subvencidn municipal, en el afio 2008 se suscribié un contrato programa, con
vigencia desde el afio 2009 hasta 31 de Diciembre de 2012. Este documento, que forma parte
de la relacién contractual, sefiala que:

A la finalizacion del afio 2011 se realizara una nueva Auditoria de actualizacion por empresa
independiente con el fin de actualizar los costes reales del servicio que sirva de punto de partida
para el régimen econdmico financiero del contrato para los siguientes cuatro afos, y asi
sucesivamente hasta la finalizacion del plazo concesional.

Si a 31 de diciembre de 2012 no se ha llegado a un acuerdo entre las partes sobre las condiciones
del nuevo contrato-programa, se prorrogard el presente contrato durante el periodo de
negociacion, realizandose la revision de los costes y actualizacion de subvenciones para el
ejercicio 2013, segun lo establecido en el presente documento. Una vez firmado el siguiente
contrato-programa se estimara la subvencion provisional del afio 2013 de acuerdo a los nuevos
costes y se liquidard la diferencia con respecto a las aportaciones percibidas desde el 1 de enero
de dicho afio.

Como consecuencia de la situacidn de crisis por la que atraviesan las administraciones publicas
en general y, el Ayuntamiento de Alcoy en particular, y del Plan de Ajuste al que esta sometido
este Ayuntamiento y que ha sido aprobado por el Ministerio de Hacienda y Administraciones
Publicas, por parte del Ayuntamiento de Alcoy se pretende enmarcar el compromiso contractual
en un ambito mas amplio que no se limite a realizar una auditoria o estudio de costes del servicio
sino que aborde un analisis del transporte urbano en la ciudad, su situacién actual y las
alternativas compatibles con la nueva situacién de crisis existente.

Este entorno justifica que mas alla del andlisis de los costes del servicio para calcular las
subvenciones conforme al contrato de concesidn suscrito, es preciso un replanteamiento del
servicio en términos sustantivos y de sostenibilidad financiera municipal. Este planteamiento
hace preciso el estudio de las alternativas del servicio y de sus costes.
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El presente documento recoge los aspectos principales de los trabajos realizados asi como las
conclusiones derivadas de los mismos.

5.2. Objeto del estudio

El objeto principal del estudio fue dotar al equipo de gobierno de informacidn 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 resultara funcional y
socialmente adecuado asi como econdmicamente viable.

5.3 Metodologia

La aplicacién a la ciudad de la ciudad de Alcoy consta de diversas fases siendo la metodologia
adoptada distinta segln cada fase siguiendo lo establecido en el capitulo ulterior.

En la primera fase, "Diagndstico de la situacion actual”, la metodologia empleada ha consistido,
en primer lugar, en la recopilacidn de los datos disponibles de afios anteriores que han sido
proporcionados por la empresa TUA SA a través del Ayuntamiento. Estos datos han sido
debidamente tratados y organizados.

Seguidamente, se ha realizado una importante toma de datos mediante un conjunto de aforos
y encuestas que se detallan en el capitulo correspondiente y que han permitido conocer con
mayor detalle las caracteristicas actuales de la demanda del transporte publico urbano de Alcoy.

La informacion anterior se ha complementado mediante distintos datos recopilados a través de
la observacién y medicidn de las caracteristicas del servicio.

Con toda esta informacion, se ha elaborado un conjunto de bases de datos que han sido
explotadas y que han permitido un amplio y detallado conocimiento del servicio de transporte
publico de autobuses de Alcoy.

Tras la realizacion de estos trabajos ha sido posible conocer los datos por lineas, por barrios y
por zonas.

Una vez finalizada la fase de diagndstico, se presentaron los aspectos mas relevantes del analisis
llevado a cabo al equipo de gobierno del ayuntamiento con el fin de recoger las indicaciones del
mismo para poder establecer los criterios a seguir y los objetivos a alcanzar en las propuestas
de actuacidon que, en su caso, pudieran realizarse. Ademds de al equipo de gobierno, se
presentaron las conclusiones de esta primera fase a las asociaciones de vecinos y otros
colectivos convocados por el ayuntamiento. A partir de ello, y siguiendo las indicaciones del
equipo de gobierno, se abordd la segunda fase del estudio: "Criterios y objetivos de las
propuestas de actuacion”.

La tercera fase ha consistido en el planteamiento y analisis detallado de una serie de propuestas
de actuacién que, ajustandose a los criterios planteados, permitan una explotacién abordable
desde el punto de vista financiero.

Cada una de estas propuestas, debidamente justificadas, se ha analizado desde el punto de vista
de su afeccidon a la demanda y la disminucién de costes que supone para, de esta forma, asistir
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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 situacidn del transporte publico urbano de Alcoy y una idea clara de la incidencia de las
medidas propuestas. Sin embargo, a la hora de plantear las actuaciones, sobre todo en el caso
de adoptarse una reestructuracién total del servicio, seria necesario un estudio de detalle de
esta reestructuracién que no esta al alcance del presente estudio.

De acuerdo con la metodologia resefiada, figuran a continuacidn los resultados mas relevantes
del estudio.

5.4  Area del estudio
5.4.1 Marco geogrdfico y demogrdfico

Alcoy es una ciudad situada al sureste de Espafia, en la Comunidad Valenciana, provincia de
Alicante. Es la capital de la comarca de la Hoya de Alcoy dentro de la subcomarca de los Valles
de Alcoy. Es la octava ciudad por poblacién de la Comunidad Valenciana y una de las mas
importantes. Estd constituida por una superficie de 129,86 km?2.

El nucleo urbano, esta situado en un valle rodeado por la Serra Mariola, Biscoi, L'Ombria, la
Serreta, el Carrascal de la Font Roja, la Carrasqueta y Els Plans.

La ciudad esta atravesada por los rios Riquer, Benisaiddé y Molinar, afluentes del Serpis, motivo
por el que a veces se la nombra como la ciudad de los tres rios o la ciudad de los puentes por los
muchos que tiene para vencerlos.

Las comunicaciones han estado condicionadas desde siempre por una topografia accidentada,
lo que ha obligado a la construccidn de obras publicas. La carretera N-340 (Barcelona-Cadiz) y la
nueva conexion de la A-7, comunica la ciudad con Alicante por el Sur y con Jativa-Valencia por
el Norte, con enlaces a la A3.
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La ciudad estd divida en 8 zonas que corresponden a 7 barrios y el conjunto de partidas de Alcoy,
como se muestra en los planos de zonificacidon adjuntos al final del presente capitulo.

La caracteristica orografia de la ciudad de Alcoy y la diferente poblacién de sus barrios van a
determinar muy fuertemente la movilidad tal y como se pone de manifiesto a lo largo de la
aplicacion.

5.4.2 Principales Vias de Comunicacion

El drea de estudio esta conectada con el exterior a través de la N-340 que atraviesa Alcoy de
Norte a Sur conectado Alicante y Valencia y enlaza con la A-7, por la zona de Viaducto a través
de la CV-7881 con conexién también la A-7 y en la zona oeste por la CV-70 direccidn Benilloba y
CV-795, carretera de Banyeres.
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5.4.3 Zonificacion

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 drea 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 extensién, poblacién y generacion y
atraccion de demanda, se han desagregado en unidades menores que se han denominado
micro-zonas para conocer con mas detalle cdmo se mueven los usuarios en su interior. En la
tabla se recogen las ocho zonas o barrios principales Alcoy y las trece microzonas en las que se
han subdividido.
§@

BATOIL BATOIL

EIXAMPLE ALAMEDA
EXAMPLE ALTO

ESCULTOR PESEREIO

CEMNTRO CEMNTRO

ZOMNA NORTE ZOMNA MORTE (ESTACIOM)
FONT DOLCA

HOSPITAL

VIADUCTO

VIADUCTO

POL. INDUSTRLAL

POL. INDUSTRLAL

SANTA ROSA

SANTA ROSA ALTA
SANTA ROSA BAA

ZOMNA ALTA

Zonificacion: zonas y micro zonas.

ZOMNA ALTA
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Plano de Zonificacion: zonas y poblacion.
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Plano de Zonificacion: zonas y micro zonas
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5.5 Oferta

La red de transporte publico de Alcoy tiene una cobertura muy amplia. Estd formada por 5 lineas
A, B, C,UyD,yunalinea 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 segln 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 estan servidas por mas de una linea.
En la imagen adjunta se observa el recorrido y las paradas del conjunto de la red.

La empresa TUAS.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). El 80% de los vehiculos
superan los 10 afios de antigliedad. Toda la red y todos los vehiculos cuentan con sistema de
ayuda a la explotacion.

LINEAS T.U.AS.A.

A LINEA A
B LINEAB
LINEA C
LINEA D

[J LINEAU

Servicio de transporte publico de Alcoy. Lineas y paradas.

La explotaciéon del servicio de autobus es diferente segln el periodo del afio (invierno, julio o
agosto) y el dia de la semana (laborable, sdbado y domingo). El estudio se centré 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,
lalinea 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 Cy D
que circula cada 45 y 30 minutos respectivamente.
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5.5.1. 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 - -
ve hiculos |Capacidad| Longitud | bastidor |Carrocero| media VEHICULOS ope rativos e dia
Mercedes | Mercedes laborable (12 autobuses), por lineas
2 84 12 Benz Citaro 7,01
. LINEA A 4
LINEAB 3
5 71 10,5 MAN Castrosua 7,35
2 72 10,5 MAN Castrosua 3.72 LINEAC 1
4 51 10,5 MAN Noge 12,41 LINEA D 1
No hay | Mercedes | Mercedes
1 (auxiliar) 9 dato Benz Citaro 16,05 LINEAU 3

Caracteristicas y Oferta de vehiculos

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 comunicacién por fonia entre
Centro de Control y moviles, intercambio de mensajes (voz y datos) entre conductor y centro de
control, localizacion fiable y continua, seguimiento de la desviacidon de los horarios reales
respecto a los planificados, o de la regularidad del servicio, acciones y algoritmos de regulaciéon
avanzados y parametrizables, informacion a pasajeros del estado real del servicio en paneles
informativos en el vehiculo y en las paradas (aunque no estan operativos), captura vy
almacenamiento automadtico de estadisticas, integracion de otros sistemas (billetaje, CCTV,
sistemas de informacion, comunicaciones..), gestion de incidencias y supervision continua de
todos los equipos y recursos, gestion integrada de datos estructurales y tolerancia a fallos con
funcionamiento degradado a diferentes niveles, es decir, una gestiéon en tiempo real de la
explotacidn. La figura adjunta muestra la arquitectura general del SAE.

Ty Comunicaciones: VOZ + DATOS k
g (55573 -
—§—
é INFORMACION
i

Arquitectura SAE
5.5.2 Oferta segun lineas.

Como se ha comentado anteriormente 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 maiana.
Existiendo un total de 80 paradas distribuidas de forma homogénea en los diferentes barrios,
generalmente, servidas por mds de una linea.

La explotacién del servicio de autobus es diferente segun el periodo del afio (invierno, julio o
agosto) y el dia de la semana (laborable, sdbado y domingo).
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A continuacién se adjunta un cuadro resumen de la oferta de SPTU de Alcoy, distinguiendo entre periodos y laborables, sdbados y domingos

ZONAS ATENDIDAS

BATOI-SANTA ROSA-
EIXAMPLE- ZONA NORTE

ZONA ALTA-CENTRO-
ALAMEDA-EIXAMPLE-
STA.ROSA

VIADUCTO-CENTRO-STA
ROSA-
ALAMEDA-ZONA NORTE

BATOI-POLG. INDUSTRIAL-
SANTA ROSA-ZONA ALTA

Linea A Linea B Linea C Linea D Linea U Linea 5
Longitud (m) 10.500 6.800 11.350 8.000 9.100 6.900
Ne de paradas 36 26 35 25 33 23
Velocidad Comercial 13,13 11,33 15,13 16,00 12,13 13,80
Tiempo medio de| 48 36 45 30 45 30
recorrido minutos
Invierno JULIO |JAGOSTO |Invierno PJULIO [AGOSTO |[Invierno [JULIO IAGOSTO |[Invierno JULIO IAGOSTO |Invierno JULIO IAGOSTO |[Invierno JJULIO |AGOSTO
Laborables | 5:00- [5:00-| 5:00- 6:36- |6:35-| 6:35- 6:50 - 6:50 - 6:50 - 7:00 - 7:00 - 7:00 - 5:05 - 5:05 - 5:05 -
22:50 |22:50| 22:50 22:50 |22:50| 22:50 22:40 22:40 22:40 22:40 22:40 22:40 22:51 22:51 22:51
Horario  loshados 6:30- [6:30-| 6:30- | 7:50- |7:30-| 7:30- | 7:35- | 7:35- | 7:35- | 8:00- | 8:00- | 800- | 7:45- | 7:45- | 7:45- | 8:40- |8:40-| 8:40-
22:38 |22:45| 22:45 22:45 |22:45| 22:40 15:00 15:00 15:00 14:55 14:55 14:55 22:55 22:55 22:55 15:00 |15:00f 15:00
Domingos y| 8:20- |8:20-| 8:20- 8:30- |8:30-| 8:30- -- -- -- -- -- -- 8:15 - 8:15 - 8:15 - 8:40- |8:40-| 8:40-
festivos 22:25 |22:25| 22:25 22:40 |22:40| 22:40 22:45 22:45 22:45 15:00 |15:00| 15:00
Nimero maximo de 4 4 2 3 3 2 1 1 1 1 1 1 3 3 2 1 1 1
\vehiculos
Invierno JULIO |JAGOSTO |[Invierno JULIO JAGOSTO |[Invierno |Invierno [Invierno [Invierno |Invierno |Invierno [Invierno [Invierno |JAGOSTO |Invierno PJULIO JAGOSTO
F . |Laborables 13/13 |13/18| 24/24 13/13 [13/24| 24/24 45/45 45/45 45/45 30/30 30/30 30/30 15/15 15/24 24/24 0/0 0/0 0/0
recuencia
(min) Sabados 13/24 (18/24| 24/24 24/24 (24/24| 24/24 45/0 45/0 45/0 30/0 30/0 30/0 15/24 15/24 24/24 1/0 1/0 1/0
Domingos y| 24/24 |24/24| 24/24 24/24 |24/24| 24/24 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0 24/24 24/24 24/24 1/0 1/0 1/0
festivos
Expediciones diarias 78 74 21 31 63
laborable de invierno
Vehiculos en linea 4 3 1 1 3 1
CEMENTERIO-

ZONA ALTA-CENTRO-
SANTA ROSA-ALAMEDA -
EIXAMPLE-ZONA NORTE

POL.INDUSTRIAL-
ZONA ALTA-CENTRO-
EIXAMPLE-SANTA ROSA

Oferta STPU de Alcoy.
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La oferta de transporte publico en Alcoy en dias laborables de invierno se estructura, como se
ha visto, en 5 lineas con un total de 267 expediciones que recorren cerca de 2.380 km cada 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.
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A 78 10,5 819,0 4 62,4 13,13 12,0
B 74 6,8 503,2 3 45,1 11,15 13,0
C 21 11,4 238,4 1 15,3 15,63 45,0
D 31 8,0 248,0 1 15,5 16,05 30,0
V) 63 9,1 573,3 3 47,4 12,09 15

267 45,8 2.381,85 12 185,6 13,61 23

Oferta de STPU en dia laborable de invierno

Los kildmetros recorridos por linea en un dia laborable del periodo invierno (septiembre a junio)
son los que se observan en la figura adjunta. Siendo la linea A la que mas km recorre al dia.

819,0

I |
A

Kilometros recorridos segun lineas en dia laborable de invierno.

km recorridos dia laborable invierno

03,2

R

238,4

C (D]

248,0

573,3

La oferta de transporte en sdbados de invierno se estructura, en 6 lineas, las mismas que
circulan en dia laborable (A,B,C,D, y U) mas la linea 5 (solo circula por la mafiana).Dispone de 11
autobuses que realizan un total de 185 expediciones cada dia, esto supone 1.628,9 km cada

sabado del periodo invierno.
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A 50 10,5 525 3 37,42 13,13 15/24
B 46 6,8 312,8 2 30 11,15 20
C 10 11,4 114 1 7,42 15,63 45
D 14 8 112 1 6,7 16,05 30
U 53 9,1 482,3 3 38,45 12,09 15/22
5 12 6,9 82,80 1 6,3 13,61 30
185 52,7 1628,9 11 126,29 13,61

Oferta de STPU en sdbado de inverno.

54




REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES

UNIVERSITAT DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY
POLITECNICA

DE VALENCl/_\ MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

El grafico recoge los kildbmetros recorridos en sabado del periodo invierno. Las lineas C, Dy 5
sélo circulan por la mafiana.

KM RECORRIDOSDIA SABADO INVIERNO

482,3

525
312,8
I 114 112 82 80
[] [] ]
A B

C D U 5
Kilémetros recorridos en sdbado de invierno
En domingo de invierno la oferta de transporte publico se reduce, dejan de circular las Lineas C

y D. Se dispone de 7 coches que realizan un total de 132 expediciones y recorren 1.127,7 km al
dia. Las frecuencias bajan siendo en media de 24 min. Las lineas Cy D no circulan en domingo.

km recorridos dia domingo invierno

388,5 364
292,4
82,80
: : .
A B C D U 5
Kilometros recorridos en domingo de invierno

] s § 8 = c T
, 58z 54 < £ 3§ & =3
5 S £ & Tw 8 S @ 9 S8 S5
£ T E 3 g < g T ) g2 S £ w g
= 2 6 g 3P o e ° 2 o = 2 E
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3 £ £ = @ > &
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A 37 10,5 388,5 2 28,74 13,13 24
B 43 6,8 292,4 2 28 11,15 20
C 0 11,4 0 0 0 15,63 0
D 0 8 0 0 0 16,05 0
U 40 9,1 364 2 28,46 12,09 22
5 12 6,9 82,80 1 6,3 13,61 30
132 52,7 1127,7 7 91,5 13,61 24

Oferta de STPU en domingo de inverno.
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5.5.3 Oferta por zonas y por micro-zonas

Tiene especial interés el analizar la oferta segln 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 los planos de zonificacidon anteriores se observa la distribucidon por zonas de Alcoy y su
poblacién, asi como la divisién de estos barrios en unidades espaciales menores que se han
denominado micro-zonas.

Las caracteristicas principales de la oferta siempre en periodo laborable de invierno por barrios
son:

= El barrio de Batoi tiene una poblacidon 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 poblacion de Santa Rosa es 14.935 habitantes, este barrio tiene conexiéon 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 Cy 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 la zona de 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 microzona de 5.

= El barrio de Eixample tiene una poblacién de 13.812 habitantes y la oferta existente se
estructura en: 236 expediciones-dia, 17 paradasy 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 Industrial
con la linea 5 los fines de semana de 9 a 14:30h. Tanto por la microzona de Eixample
alto como por la microzona de Alameda circulan las 4 lineas, en la primera microzona
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 microzona Escultor Peserejo se compone de una sola
parada por la que pasa la linea B realizando 74 expediciones diarias.

= En zona norte, cuya poblacion 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 microzonas que constituyen la zona norte tienen las mismas
caracteristicas de oferta de transporte publico.

= En lazona 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 habitantes. En esta zona se realizan 21 expediciones
diarias, de lunes a sabado por la mafiana. Estd servida por la linea C que conecta viaducto
directamente con el centro, la parte baja de Santa Rosa, Alameda y la zona norte.

56



REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES

UNIVERSITAT DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY
POLITECNICA

DE VAL f—: NCIA MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

= Enla zona de poligono industrial hay 5 paradas en dia laborable servidas por la linea D
que conectan al Poligono con Batoi, Santa Rosa, centro y zona alta. Los sabados 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.

En las tablas adjuntas se resumen y concretan los datos mencionados.

ZONA NORTE 78

84 162 2 0 162 63
Tota eneral | 109 FRNEET N T T T T T

Expediciones diarias segtin zonas.

—_
[=2]
=]

267

-l
g
- dq w -
o | 4 | 8| B | &8 | £ | E | §
4 & U g & q 0 5
servicio invierno 5 E 2 8 < < ‘E %
B | x | s | & | 2 | § | 2 | 3
S R B B L N B
BATOI 3 78 0 3 109 31 78
CENTRO 3 84 2 31 84 168 8 168
78 84 21 0 % 1w 1w R
VIADUCTO 0 1 2 0 2 0 2
PoL. INDUSTRIAL  [ETRRREY 0 0 YR 0
SANTA ROSA 109 8 236 2 31 w12 DR
ZONA ALTA 31 18 1 0 31 246 OO 206 |

NUMERO DE EXPEDICIONES/ DiA LABORABLE TOTAL
PARADAS | LINEA A LINEA B LINEA C LINEA D LINEA U

BATOI 5

ZONA ALTA 9

SANTA ROSA 17
Santa Rosa Alta 12

Santa Rosa Baja 5

EIXAMPLE 14
Eixample Alto 9
Alameda 4

Escultor Peserejo |1
ZONA NORTE 15
ESTACION
FONT DOLCA
HOSPITAL
CENTRO
VIADUCTO
POL.INDUSTRIAL

N

51

Expediciones diarias segtn micro zonas.
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sl B | 2 |B:r |is N s 5 5 3 : | & | 58
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LINEAAYD LINEAD LINEAAYD |LINEA AyD LINEA AyD LINEAA 78|LINEAA LINEA A LINEAA 78|LINEAA LINEA A LINEA A LINEAD 31 LINEA
BATOI 109 EXP 31 EXP 109 EXP (109 EXP 109 EXP EXP 78 EXP 78 EXP 0 EXP 78 EXP 78 EXP 78 EXP EXP 0 31 EXP
LINEAD LINEA B,DyU | LINEA B,DyU |LINEA BYD LINEA B,DyU | LINEABYU |LINEABYU |[LINEABYU |LINEAB LINEAU |LINEAU LINEA U LINEA U LINEA B,DyU LINEAD
ZONA ALTA 31 EXP 168 EXP 168 EXP  |105 EXP 168 EXP 137 EXP  |137 EXP 137 EXP 74 EXP 63 EXP |63 EXP 63 EXP 63 EXP 168 EXP 0 31 EXP
LINEAAYD | LINEA B,DyU | A,B,CDyU AB,CYU AB,CYU AB,CYU |LINEAB LINEA A,CyU |LINEA A,CyU |LINEA A,CyU [LINEAA,CyU | A,B,C Dyu LINEA C LINEAD
SANTA ROSA 109 EXP 168 EXP 267 EXP* 236 EXP 236 EXP 236 EXP |74 EXP 162 EXP  |162 EXP 162 EXP 162 EXP 267 EXP 21 EXP 31 EXP
LINEA AyD  (LINEA BYD LINEA A,ByD |LINEAA,ByD | LINEAAYB |LINEAAYB |LINEAAYB |LINEAB LINEAA |LINEAA LINEA A LINEA A LINEA A,ByD LINEAD
Santa Rosa Alta 109ExP  |105EXP 183 EXP 183 EXP 152EXP |152EXP  |1526xP |74 EXP 78EXP  |78EXP 78 EXP 78 EXP 183 EXP 0 31EXP
LINEA AyD  |LINEA B,DyU LINEA A,ByD |A,B,CDyU AB,CYU |AB CYU AB,CYU |LINEAB LINEA A,CyU |LINEA A,CyU |LINEA A,CyU |LINEAACyU | B,C,DYU LINEA C LINEAD
Santa Rosa Baja 109 EXP 168 EXP 183 EXP 267 EXP 236 EXP  [236 EXP 236 EXP 74 EXP 162 EXP  |162 EXP 162 EXP 162 EXP 189 EXP 21 EXP 31 EXP
LINEAA 78| LINEABYU | AB,CYU | LINEAAYB AB,CYU AB,CyU LINEA A,CyU [LINEA A,CyU |LINEA A,CyU [LINEAA,CyU |LINEABCYU | LINEAC LINEAB
EIXAMPLE EXP 137 EXP 236 EXP 152 EXP 236 EXP 236 EXP 162 EXP (162 EXP 162 EXP 162 EXP 158 EXP 21 EXP 74 EXP
LINEA A LINEABYU AB,CYU [LINEAAYB AB,CYU ABCyU ABCyU LINEA B LINEA A,CyU |LINEA A,CyU |LINEA A,CyU [LINEA A,CyU | LINEABCYU LINEA C
Eixample Alto 78 EXP 137 EXP 236 EXP  |152 EXP 236 EXP 236 EXP 236 EXP 74 EXP 162 EXP  |162 EXP 162 EXP 162 EXP 158 EXP 21 EXP 0
LINEA A LINEABYU AB,CYU |LINEAAYB AB CYU ABCyU ABCyU LINEA B LINEA A,CyU |LINEA A,CyU |LINEA A,CyU (LINEA A,CyU | LINEABCYU LINEA C
Alameda 78 EXP 137 EXP 236 EXP  |152 EXP 236 EXP 236 EXP 236 EXP 74 EXP 162 EXP  |162 EXP 162 EXP 162 EXP 158 EXP 21 EXP 0
LINEA B LINEAB 74(LINEAB LINEA B LINEA B LINEA B LINEA B LINEAB
Escultor Peserejo 0 74 EXP EXP 74 EXP 74 EXP 74 EXP 74 EXP 74 EXP 0 0 0 0 74 EXP 0 0
LINEAA 78|LINEAU 63| LINEA A,CyU LINEA A LINEA A,CyU |LINEA A,CyU | LINEA A,CyU | LINEA A,CyU LINEA A,CyU LINEAUYC LINEA C
ZONA NORTE EXP EXP 162 EXP 78 EXP 162 EXP 162 EXP 162 EXP 162 EXP 0 162 EXP 84 EXP 21 EXP 0
LINEA A LINEA U LINEA A,CyU |LINEA A LINEA A,CyU [LINEA A,CyU |LINEA A,CyU [LINEA A,CyU LINEA A,CyU [LINEA A,CyU |LINEAA,CyU | LINEAUYC LINEA C
ESTACION 78 EXP 63 EXP 162 EXP 78 EXP 162 EXP 162 EXP 162 EXP 162 EXP 0 162 EXP 162 EXP 162 EXP 84 EXP 21 EXP 0
LINEA A LINEA U LINEAA,CyU [LINEAA LINEA A,CyU |LINEA A,CyU (LINEA A,CyU [LINEA A,CyU LINEA A,CyU |LINEAA,CyU [LINEAA,CyU | LINEAUYC LINEA C
FONT DOLCA 78 EXP 63 EXP 162 EXP 78 EXP 162 EXP 162 EXP 162 EXP 162 EXP 0 162 EXP 162 EXP 162 EXP 84 EXP 21 EXP 0
LINEA A LINEA U LINEA A,CyU |LINEA A LINEA A,CyU [LINEA A,CyU |LINEA A,CyU [LINEA A,CyU LINEA A,CyU |LINEA A,CyU |LINEAA,CyU | LINEAUYC LINEA C
HOSPITAL 78 EXP 63 EXP 162EXP |78 EXP 162 EXP 162EXP  |162EXP  |162EXP |0 1626EXP  |1626xp  |162EXP 84 EXP 21 EXP 0
LINEAD LINEAB,DyU | A,B,C,DyU | LINEA A,ByD B,C,DYU |LINEABCYU|LINEABCYU|LINEABCYU| LINEAB LINEAUYC | LINEAUYC [ LINEAUYC | LINEAUYC B,CDYU LINEA C LINEA D
CENTRO 31 EXP 168 EXP 267 EXP 183 EXP 189 EXP 158 EXP 158 EXP 158 EXP 74 EXP 84 EXP 84 EXP 84 EXP 84 EXP 189 EXP 21 EXP 31 EXP
LINEAC 21 LINEA C LINEA C LINEA C LINEA C LINEA C LINEA C LINEA C LINEA C LINEA C LINEA C
VIADUCTO 0 0 EXP 0 21 EXP 21 EXP 21 EXP 21 EXP 0 21 EXP 21 EXP 21 EXP 21 EXP 21 EXP 21 EXP 0
LINEAD LINEAD LINEAD (LINEAD 31(LINEAD 31| LINEAB LINEAD 31 LINEAD
POL.INDUSTRIAL 31 EXP 31 EXP 31 EXP EXP EXP 74 EXP 0 0 0 0 0 0 0 EXP 0 31 EXP

Cuadro resumen oferta (lineas y expediciones) de transporte publico de Alcoy entre zonas y micro zona
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5.6 Demanda
5.6.1 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%).

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

Demanda anual global del conjunto de la red.

El reparto de demanda por lineas y por periodos se produce segun las tablas que se adjunta a
continuacion, las lineas A y U son las que tienen mas viajeros, seguida de la linea B. El conjunto
de las tres lineas, A, By U, suponen el 90% de la demanda.

Demanda anual en invierno Demanda anual en julio
DEMANDA ANUAL INVIERNO DEMANDA ANUAL JULIO
LINEAS LABORABLES | SABADOS DOMINGOS LINEAS LABORABLES | SABADOS DOMINGOS
A 34.682 3.253 2.361
A 391.048 42.582 24.947 P 22.907 2279 1419
B 268.001 29.947 14.849 c 4948 08 o
C 54.148 2.327 0
D 3.677 208 0
D 55.153 2.370 0
U 345.149 45.999 21.963 v 29.506 3.443 1.068
5 0 7.932 10.355 5 0 511 902
TOTALES 1.113.499 131.157 72.114 TOTALES 95.020 9.902 6.650
Demanda anual global del conjunto de la red de Demanda anual global del conjunto de la red en
septiembre a junio. julio.

Demanda anual en agosto

DEMANDA ANUAL AGOSTO .
LINEAS LABORABLES | SABADOS | DOMINGOS TOTAL VIAJEROSANO 2012
1.500.481
A 19.916 2.491 1.538
B 14.349 1.932 921
c 4.267 295 0
D 2.720 207 0
U 18.633 2.302 1.321
5 74 464 709
TOTALES 59.959 7.691 4.489

Demanda anual global del conjunto de la red en
agosto.
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En la tabla adjunta se resumen las caracteristicas generales de la oferta y la demanda por lineas

Linea B
LONGITUD 10,50 6,80 11,35 8,00 9,10 6,90
TEMPORADA INVIERNO | JULIO |AGOSTO|INVIERNO | JULIO [AGOSTO|INVIERNO |JULIO[AGOSTO |INVIERNO |JULIO[AGOSTO |INVIERNO | JULIO |AGOSTO |INVIERNO [JULIO|AGOSTO
Expediciones diarias laborable 78 74 44 74 60 48 21 21 21 31 31 31 63 57 45 699
Expediciones diarias sdbado 50 50 38 46 46 46 10 10 10 14 14 14] 53 53 40 12, 12 12| 530
Expediciones diarias domingo 37 37 36 43 43 43 40| 40| 40 12 11 111 393
EXPEDICIONES TOTALES /DIA 165 161 118 163 149 137 31 31 31 45 45 45 156 150 125 24 23 23 1.622
KILOMETROS TOTALES 1.733 |1.691| 1.239 1.108 | 1.013 932 352 352 352 360 360 360 1.420 |1.365| 1.138 166 159 159 14.256
DIAS LABORABLE 216 22 23 216 22 23 216 22 23 216 22 23 216 22 23 216 22 23
SABADOS 44 4 5 44 4 5 44 4 5 44 4 5 44 4 5 44 4 5
DOMINGOS 44 5 4 44 5 4 44 5 4 44 5 4 44 5 4 44 5 4
KMS TOTALES DIA LABORABLE 819 777 462 503 408 326 238 238 238 248 248 248 573 519 410 0 0 0 6.256
KMS TOTALES 1 SABADO 525 525 399 313 313 313 114 114 114 112 112 112 482 482 364 83 83 83 4.641
KMS TOTALES 1 DOMINGO 389 389 378 292 292 292 0 0 0 0 0 0 364 364 364 83 76 76 3.359
KMS TOTALES DIA LABORABLE | 176.904 |17.094| 10.626 | 108.691 | 8.976 | 7.507 51.484 |5.244| 5.482 53.568 |5.456| 5.704 | 123.833 [11.411] 9.419 0 0 0 601.398
KMS SABADO TOTALES 23.100 |2.100| 1.995 13.763 | 1.251 | 1.564 4.994 | 454 568 4.928 448 560 21.221 |1.929 | 1.820 3.643 331 414 85.084
KMS DOMINGO TOTALES 17.094 |1.943 | 1.512 12.866 | 1.462 | 1.170 0 0 0 0 0 0 16.016 | 1.820| 1.456 3.643 380 304 59.664
KILOMETROS 2012 217.098 (21.137| 14.133 | 135.320 |11.689| 10.241 | 56.478 |5.698| 6.050 58.496 |5.904| 6.264 | 161.070 |15.161| 12.695 7.286 711 718
KILOMETROS 2012/LINEA 157.250
VIAJEROS 522.818 356.604 65.493 64.335 470.284 20.947 1.500.481
VIAJ/KM recorrido 2,07 2,27 0,96 0,91 2,49 2,40 2,01

Demanda anual global del conjunto de la red
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5.6.2 Distribucion diaria de la demanda de 2012 en periodo de invierno.

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
distribucidon es homogénea de lunes a viernes, ambos incluidos. Sin embargo, en fin de semana
los viajeros disminuyen un 65% los sabados y un 71% los domingos.

DISTRIBUCION DEMANDA GLOBAL DIARIA EN INVIERNO

6000 5617 5676

5480

5247

Media = 5413 viajeros/laborable

4363

- 71% viajeros

1544

LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO PROMEDIO

Distribucion de la demanda diaria total en dia laborable de invierno.

e Enlalinea A semanalmente viajan aproximadamente 11.013 viajeros. En fin de semana
la demanda decrece sustancialmente pasando de un promedio de1.927 viajeros a 1.014
viajeros en sabado y 525 en domingo.

LINEA A: DEMANDA VIAJEROS DIA LABORABLE

2062

1981

1895 1926,8

16871

1014
I B
LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO PROMEDIO

LABORABLE
Linea A: distribucion de la demanda diaria total en dia laborable.

e La linea B es la tercera linea mas importante a nivel de demanda segun los datos
proporcionados por TUA S.A semanalmente transporta alrededor de 7.105 viajeros. La
distribucidn 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).
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DISTRIBUCION DIARIA DE LA DEMANDA EN LA LINEA B
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Linea B: distribucion de la demanda diaria total en dia laborable.

e Llalinea Ces “la linea del viaducto” tiene una demanda muy baja. Si la comparamos con
las lineas anteriores, el niUmero de viajeros promedio es un 80% inferior, 275 viajeros-
dia frente a 1.927 y 1.230 en las lineas A y B respectivamente. Mientras en la linea C
circulan semanalmente 1.414 viajeros, este nimero es de 11.013 viajeros en la linea A
y 7.105 en la linea B.

DISTRIBUCION DIARIA DE LA DEMANDA EN LA LINEA C

295

272 270 270 268 275

69

LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO PROMEDIO
LABORABLE

Linea C: distribucion de la demanda diaria total en dia laborable.

e El comportamiento de la linea D es similar al de la linea C. El nimero 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 sabado a las 15h,
siendo el numero de viajeros en sdbado es 5 veces menor que en dia laborable. En su
itinerario se encuentra la zona del Poligono Industrial, es una zona extensa con poca
poblacién y actualmente escasa actividad econdmica. Las relaciones mas importantes
que cubre esta linea son Batoi-centro y Santa Rosa- zona alta.

DISTRIBUCION DIARIA DE LA DEMANDA EN LA LINEA D

327 321 330 305 312,2

278

68

LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO PROMEDIO
LABORABLE

Linea D: distribucion de la demanda diaria total en dia laborable.
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1679

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. Suitinerario 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 nimero de viajeros disminuye un 65% en sdbado y algo mas en domingo un 70%.

DISTRIBUCION DE LA DEMANDA EN LA LINEA U

1707 1689 1669
= = = - 1560 I

662
5138
LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES S5ABADO DOMINGO PROMEDIO

LABORAB LE

Linea U: Distribucion de la demanda diaria total en dia laborable.

La linea 5 circula Unicamente los sdbados y domingos por la mafiana, realiza una funcion
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
verd en el punto 6.4.3. Explotacion del conjunto de la red, el coste por viajero es similar
al de las linea A, B y U, no ocurre lo mismo con las lineas C y D cuyo coste se multiplica
dos veces y media. La distribucién de viajeros tanto sdabado como domingo es
practicamente igual, algo mas el sdbado, 184 viajeros frente a 119 en domingo.

DISTRIBUCION DE LA DEMANDA EN LA LINEA 5

-+
=]
—

162

139

SABADO DOMINGO PROMEDIO

Linea 5: Distribucion de la demanda diaria (Sélo fines de semana)

5.6.3 Demanda 2013 segun aforos y encuestas

5.6.3.1 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:
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e Localizacién geografica y caracteristicas orograficas de la ciudad de estudio.

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

e Localizacidn de cada uno de los barrios de la ciudad y sus distritos.

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

e Caracteristicas de las vias de comunicacién.

e Caracteristicas de la oferta y la demanda de afos 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 expansion de los datos tomados "in situ" tomando como base los
datos de 2012.

A partir de la informacidn disponible, se planteé 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 opinion en todas la lineas en dia laborable y en fin de semana,
todo ello para el periodo de invierno.

La muestra seleccionada ha sido muy grande: se aforaron 3.583 viajeros en dia laborable (lineas
A, B, Cy U)y 393 en lalinea 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,Dy U, 41 enlalinea 5,y 297 encuestas en fin de semana
enlaslineas A, B,C, Dy U.

Dado que la muestra tomada no recogia todos los viajes y que, por otro lado, se disponia de la
informacidn de TUA SA, se abordd la expansidon 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 campafia de aforo y multiplicando
cada parada por su respectivo coeficiente de expansion se han obtenido las matrices origen
destino expandidas que se consideran como la demanda real del aifio 2013.

5.6.3.2 Aforos y encuestas

La distribucidon de los trabajos para la realizacién de aforos fueron los siguientes, siempre en dia
laborable de invierno.

DiAS LINEA SERVICIO
DIA1 |12/03/2103 A502
DIA2 | 13/03/2013 A503
DIA 3 14/03/2013 U102
DIA4 | 20/03/2013 B503
DIAS | 21/03/2013 C101
DIA6 | 26/03/2013 U103
DIA7 | 27/03/2103 D D102

Dias aforados en 2013

Los dias de aforo elegidos son martes, miércoles o jueves. En las lineas que se aforé mas de un
autobus se hizo en dias de la semana diferentes y en servicios distintos de forma que la muestra
fuese mds representativa en el afio. Como se puede observar en el grafico siguiente se aforaron
dos autobuses completos de linea A esto supone un 50% de la oferta pues hay cuatro autobuses
en esta linea, el 75% de la oferta de la linea B es decir dos autobuses, el 100% de la oferta de Ia
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linea Cy de la linea D, y el 75 % de la oferta de la linea U, es decir, dos de tres autobuses. Esto
supone que la muestra obtenida tiene un tamano igual al 75% de los viajeros totales de un dia
laborable de invierno.

Para la linea 5 la muestra fue del 100% y se obtuvieron mas viajeros que los dados en el afio
2012. Estos aforos se realizaron los dias 23 y 24 de marzo.

MUESTRA AFOROS-ENCUESTA

m OFERTA AUTOBUSES m AUTOBUSES AFORADOS

=t
o o o
o o
I I — — — — — —
A D LINEA U LiN

LINEA A LINEA B LINEA C LINE EA S

Muestra aforada en 2013.

Los aforos no solo consistieron en conteos de viajeros si no que llevaban una pequena encuesta
de manera que se podia conocer los puntos de subida y bajada de los viajeros, ademas de otras
caracteristicas.

La forma de realizar los aforos-encuesta consistié en dar a cada viajero que subia al autobus una
tarjeta numerada como la que se muestra en la imagen siguiente, en ella se marcaba la forma
de pago que casi siempre era vista por el encuestador y se le preguntaba por el motivo de su
viaje que quedaba marcado por un aspa en el cuadro correspondiente. El nimero de la tarjeta
se anotaba en una hoja de control de forma que quedaba registrado dénde habia subido ese
viajero. Cuando el viajero bajaba se se le recogia la tarjeta en dicha parada y se metia en un
sobre que llevaba escrito el nombre de la misma.

De esta forma de los 3.583 viajeros aforados en dia laborable conocemos, en que linea han
viajado, con que titulo han pagado, por qué motivo han realizado ese viaje, en qué parada han
subido y en que parada han bajado. Con esta informacién disponemos de MATRICES ORIGEN-
DESTINO por linea y del conjunto de la red.

Tarjeta de control de subida
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LINEAA

oegined gx 2

FARADAT

31 [ OUVER 44-42

SERVICID DIA EQUIFD

HORA programata [HORA rea HORA rogramata [HORA real HORA rogrameda [HORA el HORA programads (HORA s HORA programada (HORA ree
1 L] Edl FH ]
i3 A i3 A i3 A i3 i3

33| 0UVER 38

36 |MONTG0 3/K

1 |MOTUDUZER 5/ ofesaeetiy]

1 [MOATUEER

3 |MESTRE J RIEERA MOKTES 15-31

0AN DE JOANES

SANTA A03A 48 [CAIHA E CREDIT)

6 |OLIVER [Frente Hozpital

7 |ELE ALCAMORA 14-34

i

3 |LALAMEDA 3435

10 [LALAMEDA BE-B8

-

TSN Ol

104N GIL ALBERT 35-35 Extacic]

13 |VALENCA &5

14 COTES BAIYES, C/8 (SEAT)

13 |COTES BAIYEE, CJE [MIRASIERRA|

16 | HISPANITAT 64

17 |FERRAN £LCATALIC

5

15 |ENGINYER COLOMINA RADUAN 5/N

10| DANDALUSIA SN [Centre zoci

11 |PAREFOVEDAST

32 |MESTRE APORTA 24

13 |PAS DEL BENISEAIDA 5/

24 [MUZBLES MENGLAL

13 |AURDESCUEL JORDA

16 ENTENCA 7

7 [VICTOR ESPING: 3

o

=u=

SANTA A0A 40

=

JAUME EL CONQUERIDOR 3

=

E. JORDI VALOR | SERRA 5N

=

MESTRE J RIBERA MONTES

Ejemplo de la hoja de control de subida de la linea A.
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Durante el dia del aforo se realizaban a bordo del autobus encuestas con informacion adicional
y de opinion. El modelo de encuesta utilizado es el que se adjunta en la figura siguiente.

Encuestador: Fecha: Linea: .

Sexnd:  Edad: (<14 ;11 15- 18; 7] 18-24; [24-35; (135-50; [150-64;11>65afl0s
Tarjeta: H OM | Actividad: [ Estudiante [ Trabajador 11 Jubilado [ Paro (1 Otro
&Tiene carnet de conducir? ! Si NO .cnnpone de coche para realizar este trayecto? Sl NO
ORIGEN Calle Tiempo hasta parada
DESTINO Calle | Tiempo desde parada
TRANSBORDOS 1S INO; Ne:LJ1 02 UJ3; LINEAS:
FRECUENCIA | N? viajes en bus hoy: Dias/semanausabus: L UM M [ OVvOS D

Todos los dias: [ Viaio de forma esporadica:
MEJORARIA: [ frecuencia [ puntualidad Ul buses [ linea [ informacidn [ Tarifas [ otros

Encuesta de opinion dia laborable.

Las encuestas eran andnimas se identificaban con el nimero de tarjeta del viajero. A partir de
ellas se queria obtener distribucion por sexo, edad, actividad, disponibilidad de vehiculo propio,
y carnet de conducir, de donde venia y a donde iba y cuanto tiempo tarda en ambos recorridos,
si realiza transbordos, la frecuencia de sus viajes a lo largo de la semana y niumero de viajes a lo
largo del dia. Se tomaban datos de opinién relacionados con los problemas del transporte
publico y las mejoras que propondrian.

Los fines de semana como no se realizaron aforos se disefid una encuesta que englobase la
informacién de las encuestas de dia laborable y la de informacion de las tarjetas (titulo y motivo)
segln muestra la figura adjunta

Encuestador: Fecha: Linea: o

Sexo: Edad: [1<14 ; []115- 18; [] 18-24; [124-35; [135-50; [150-64;[ 1>65afios
Tapem OH OM Actividad: | JrEstudiante\ | Trabajador [ Jubilado [] Parolrl Otro
éTiene carnet de conducir? Sl [1NO | éDispone de coche para realizar este trayecto? s ONO
ORIGEN Calle Tiempo hasta parada 7
. O A
TRANSBORDOS (151 [INO; Ne:(11 [12 [13; UNEAS:
VMOTIVVVOV 7 ‘ [JESTUDIO [ TRABAJO ﬂr OCIO VFVI ACOMPANAR NINO AL COLE [ VUELTA A CASA [ OTRO
TIPO DE BILLETE I [TESTUDIANTE [1JUBILADO [1BONO MUTLIVIAJE []B.SENCILLO [1OTRO
FRECUENCIA | N2 viajes en bus hoy: Dias/semana usa bus: [1L [IM [IMi [ [V [Is [1D

_| Todos los dias: L1 Viajo de forma esporadica: [

MEJORARIA: [] frecuencia L] puntuali”d'édv [1 buses [] linea [] Informacién [ Tarifas [] otros

Encuesta de opinion en fin de semana.

En total se realizaron 762 encuestas, 424 en dia-laborable lineas A, B, C, Dy U, 41 en la linea 5,
y 297 en fin de semana en las lineas A, B, C, Dy U.
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5.6.3.3 Expansion de los datos

Todos los datos fueron volcados a una base de datos en Acces y posteriormente se depuraron
en Excel. De la muestra total Unicamente se detectaron 31 entradas no validas.

Dado que la muestra tomada no recogia todos los viajes y que, por otro lado, se disponia de la
informacién de TUA SA, se abordd la expansion de los datos obtenidos en base a los datos de
viajeros subidos en cada parada suministrados por la empresa. La férmula de expansién utilizada
ha sido la siguiente:

viajeros—dia medio "Tuasa"
viajeros—dia aforo

Coeficiente de expansion=

A partir de los datos de demanda del 2012 de la empresa TUA SA se obtiene el promedio de
viajeros de los dias martes, miércoles y jueves de cada parada. El promedio obtenido representa
el numero de viajeros real al dia que dividido por los viajeros aforados-dia da lugar a un
coeficiente de expansion por parada de cada linea.

Para cada linea se ha preparado una tabla como la de la figura siguiente, que representa la
obtencidn coeficiente de expansién de la linea B.

™ PARADAS LINEAS ngs s amemols v s [seaano  [oowmen lrote  |oremedio diaborades lioe  [roek

B 5 |SANTARDSACains de Cridit % W o#w oW W 1 D g gl
B 1 |msazemonnasss o owm w w8 W [ R
8 o [LaamEDasess e o oW 5w T sl Bl
B n o |ncioneseios 1l D i s 303 8 13
B B [STARDMAS B ) 3 8 @ 5 ) T, 8 1%
f ¥ [wsicoinsona ul a T e
B B [samveani [ T 1 3 M JEE) u
B ] SANT VICENT 2931 Hl 1 !i 18 16 1 111 1800 15 113
8 0 [sThicow 1 [ EI ﬂ T 2 T am|  #
: 8 [T sl el ol sl el s ow e sl 1l
B 0 [pusvamoss T T g @& wa gl @
E 8 [ T ﬂ 1| 5 i i 1w 53 M
f 4 [eseaoncend T IR a7 g gml s 0w
B 8 [SANTARDSA (Fea MAernande 13 w  ow on 1 5 T P N
B & |wo 1 ﬂ ﬂ T T
: 0 |ChOMSTAIORDMN 10:12 % e LT
B $  |mowronereeo 5 s o # i i 3 % 100 pE| I
B & e scaTouca e il ﬂ wl @ @ u al 1087 I
B 9 s ) B # u 9 e m ga s
& 51 [powT o sanTinani 13 n owl owm @l i I 153 s M
B 0 [srTows s gl ol s M w 1 ]l B3 a
B S [RAMONTCHRLYN R q 4| ﬁ 4 i 1 154 3
B T o a1l A sl R
; % |BCAIEEN g s a s T e
B 55 [CAVALERNERTAS/NI 1 50 ﬂ S il W 45 0w
B 5 AL NETAYN o o | 2 g 5 L sl ul

Obtencion del coeficiente de expansion. Ejemplo Linea B.

Los coeficientes en todos los casos oscilan entre 0,6 y 3,5., siendo la media inferior a 1,5.

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 la demanda real del afio 2013.
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Matriz Origen Destino expandida. Demanda 2013.
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Otro procedimiento de expansién posible es, debido al alto porcentaje de datos obtenidos
directamente, (se han aforado el 50% de los servicios (linea A), el 75% de los servicios (linea B)
o el 100% de los servicios (lineas restantes)), cabria expandir estos datos a partir de los aforos
realizados. Es decir, multiplicar por dos los datos de la linea A; por 4/3 los de la linea B y
considerar como totales los del resto de lineas.

Para contrastar la calidad de los datos obtenidos a nivel global, se ha comprobado que la
expansion asi considerada difiere muy poco en viajeros totales (menos del 2%) y en viajeros por
linea (menos del 10% en las lineas principales que suponen el 88% de viajes). Esta comparacién
garantiza la fiabilidad de la muestra obtenida.

El expandir por paradas tomando como buenos los datos de TUA SA, que contienen registros
mas abundantes y detallados, permiten la obtencién de una matriz origen-destino con mayor
detalle.

demanda total segun
coeficientes de expansion
(laborable invierno)
realizados en dias aforados

(]
el
o
23
= (@©
]
d
o2
"5
® 3
\C:
i =}
5 &
g 8
gx
S o
©
o

demanda total segun aforos

1.864 1.970
1.360 1.220
269 258
326 283
1.703 1.864
Total general 5.522 5.595

Comparacion demanda 2012 con aforos realizados 2013.

5.6.3.4 Obtencion de matrices origen destino por lineas.

Como se ha explicado en el punto anterior a partir de las matrices origen-destino de cada linea
obtenidas de la campafa de aforo y multiplicando cada parada por su respectivo coeficiente de
expansiéon se han obtenido las MATRICES ORIGEN-DESTINO EXPANDIDAS por linea, que las
consideramos como la demanda real del afio 2013.
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REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES
DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY.

En la Linea A se obtiene que la demanda-diaria del afio 2013 es 1.816 viajeros y las paradas con mayor nimero de viajeros son Santa Rosa 48, Els Alcamora,

L'Alameda 10-12, Ferran el Catolic, D’Andalusia, Cotes Baixes y Pare Poveda que coinciden con los datos de 2012.

DESTINO
ORIGEN il 2 3 4 5| e 7 8 9 10f 11] 12| 13 14 15| 16] 17| 18] 19 20 21| 22| 23| 24| 25| 26| 27| 28] 29| 30| 31| 32[ 33 34 35 36/ 1|fotal

MONTUDUBER S/N (poliesportiu) (1 7, 0f 10 71 3 7 3 7 3l 3 62
MONTDUBER 2 3 3l 3 3l 3] 3 6 2
MESTRE J. RIBERA MONTES 29-31 |3 il 4 a1 1 i 1 2 2 1 1 13
JOAN DE JOANES 4 2l 2 6 2| 4 2l el 2] 10 14 4 8 2 2 2 70
SANTA ROSA 48 (CAIXA DE CREDIT)  [5 3l 3] 3] 2] 3 2] of 14 5| of 2 6 6 8 6 19 2 2 104
OLIVER (Frente Hospital) 6 4 4 8 4 2] 4 6| 31
ELS ALCAMORA 24-34 7 2 4 4 1] 33| 7] 1| 13| 9 7 4 7 18 4 2l 2 145
L'ALAMEDA 10-12 B 17 140 2| 1| s 18] 2] 9 6 2 2 2 89
L'ALAMEDA 54-56 9 6 11 6l 2| 13| 6 2| 4 15 2 4 73
L'ALAMEDA 86-88 10 4 2l 2l 7l 2] 4 2 2 2 2l 2 2l 2 34
JOAN GIL ALBERT S/N (G.Civil) 1 6| 3 9 3 2
JOAN GIL ALBERT 36-38 (Estaci6) 12 717 4 18
VALENCIA 4-6 13 1 3l 4 3 6l 3 1] 1] 1 23
COTES BAIXES, C/B (SEAT) 14 2 2l 2 s| 100 3 8 14 10 5| 1o 3 s 3 2f 2 82
COTES BAIXES, C/B (MIRASIERRA) (15 13 13 26
HISPANITAT 64 16 BIE 7] 14 14 2 2 5 57
FERRAN EL CATOLIC 1-5 17 2 2 6] 4 9 6] 2| 11l 2f 4 2l 4 53
HISPANITAT 39 18 3 2 2 9] 16 5| 26 7| 10| 9 s 7 2| 3] 117
ENGINYER COLOMINA RADUAN S/N |19 122l 9 15, 9 6 3 52
D'ANDALUSIA S/N (Centre social) |20 3 s 2 2 2l 2| 12| 12 22| 8 12 7 22 5| 2 119
PARE POVEDA 5-7 21 5] 9 3l 3 3 6 3 3 45
MESTRE LAPORTA 2-4 22 1 e 12| 4 24 6 7 7] 100 4 10 7 103|
PAS DEL BENISSAIDO S/N 23 1 9 16 9o 1| s 2 2 1 77
MUEBLES MENGUAL 24 3 3l 3] el 1| e 3 8 3 44
AUROESCUELA JORDA 25 3 s| 5| 13 s| 3 19 5| 5[ 3 64
ENTENGA 7 26 5 2 3 3] s 2] 2[ 2 5| 2 5§ 29
VICTORESPINOS 3 27 2 2 3 2l 2 s el 2| 3 5| 2 30
SANTA ROSA 8 28 51 3 5 3] 3 3 3 3 3 15| 15| 8 5 65
JAUME EL CONQUERIDOR 5 29 4 1 1 1 [ 8l 1l 1l 4 21
E. JORDI VALOR | SERRA /N 30 6 1 1 ] 2 1 5| 2 2| ¢ 24
MESTRE J. RIBERA MONTES 31 4 2 8 13
OLIVER 44-46 32 4 2 2 9l 5| 2| 4 24
OLIVER 58 33 2l 2 5|
CARRETERA DE BAYNERES 34 3l 2 2] 10 7] 10 5| 10 3 3l 3 2 3 2 66
BANYERES S/N 35 3] 3 1] 2] 2 6 1] 2f 2 2 1 27
MONTGO S/N 36 4 a4 4 14

Total | 31 7| 7| 18] 16| 26| 32| 31 35 23] 86| 114 19| 57| 35| 82 27| 48| 28 94| 8 o 12| 23| 93] 84 47| 170] 66| 110 4] 91f 38 119] 57] 52| 15| 1864

Matriz Origen-Destino.

Linea A. Afio 2013
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La Matriz O-D de la Linea B indica que esta linea es utilizada por 1.360 viajeros-dia en 2013, siendo las paradas mas importantes Sant Tomas, Sant LLoreng y
Pais Valencia en la Zona Centro y El pont Sant Jordi.

LINEAB PARADA DESTINO
PARADA ORIGEN 37| 38 39 40 41 42 4 70 44 27| 28 45 5 46| 47| 48| 49 50 9] 51} 52| 53| 54/ 55 56 57 total

MUSIC CARBONELL 37 3 6 9 6| 3] 12 15 3 61
SANT VICENT 1-7 38 1 4 2 2 1 1 13
SANT VICENT 29-31 39 1 1 2 2 7 5 18
SANT NICOLAU 1-7 40 4 4 4 ]l 1n 2 5 7 4 4 2 52
SANT LLORENC 41 13 16 13 29 20 9 2 4 4 2 159
PAIS VALENCIA 42 42 2 2 5 12 100 13| 15 8 10 7 5 8 3 2 102
CERVANTES S/N 43 2 2 6 2 4 16
ELS ALZAMORA 24-34 7 3 1 1 1 1 1 5 3 8 4 3 9 6 12 4 4 68
ESPRONCEDA 44 1 2 2 5 4 6 2 6 2 1 37
VICTOR ESPINOS 27 2 2 2 2 2 5 5 2 5 30
SANTA ROSA 8 28 7 1 1 3 8 4 1 1 14 5 4 8 1 63|
SANTA ROSA (P¢a M.Hernandez) 45 1 1 1 6 2 7 1 1 22
SANTA ROSA (Caixa de Crédit) 5 2 1 2 2 1 6 10 5 8 5 1 45
MURILLO 46 1 1 1 1 1 15 4 3 8 40
CRONISTA JORDAN 10-12 47 1 1 1 1 18 7 4 10 3 1 49
ESCULTOR PERESEIO 48 8 7 2 2 3 22
ISABEL LA CATOLICA 12 49 7 2 7 2 2 15 15 4 4 4 7 71
ISABEL LA CATOLICA 22 50 2 1 19 4 1 9 b 2 51
L'ALAMEDA 54-56 9 4 8 2 2 2 2 b 8 6 b 12 59
PONT DE SANT JORDI 1-3 51 17 2 2 2 100 19 15 34 15 10 126
SANT TOMAS 15-19 52 12 4 2 8 8 32 8 8 84
RAMON Y CAJALS/N 53 12 1 12 3| 1 34
EL CAMI 6-12 54 4 6 3 1 1 1 3] 4 27
EL CAMI 68-70 55 3 3 2 2 8 7 5 2 2 52
CAVALLER MERITA /N1 56 4 4 9 4 2 2 6 9 43
CAVALLER MERITA S/N2 57 1 1 7 3 1 1 15

Total 89 29| 18 3 18 2 0 57| 55 44| 87 61 52/ 8| 63 42| 36 7 B 3 137 74| 148| 66| 42 1360

Matriz Origen-Destino. Linea B. Afio 2013
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En la Linea C la demanda en dia laborable de 2013 son 260 viajeros. Como mostraban los datos de 2012 las paradas mds importantes Sant Lloreng en el
Centro, Els Alcamora en Santa Rosa y L’Alameda 10-12. En la zona de viaducto obtenemos nuevamente al igual que en el afio 2012, que las Unicas paradas
gue tienen viajeros son Sant Joan de Ribera enfornt 74, Sant Joan de Ribera enfornt 46, Sant Joan de Ribera en front del n2 10 sentido puente del viaducto,
sin embargo, no hay viajeros en las respectivas paradas de vuelta. Tampoco hay viajeros en la cabecera de la linea, parada de Contenidors.

LINEAC DESTINO
ORIGEN 58| 59| 60 61 62| 41 42| 43 7| 8 9 10 11| 12| 13 63| 64 14 15| 16| 17| 18 19 200 21] 22| 23] 51| 52| 65| 66| 67| 68 69 70[Total

CONTENIDORS 58 0
SANT JOAN DE RIBERA ENFRONT74 | 59 2l 1l 1 1 5
SANT JOAN DE RIBERA ENFRONT46 | 60 1 i 1 1 1 1 1 7
SANT JOAN DE RIBERA ENFRONT 10 | 61 1 3l 2 1 7
POLITECNICA 62 1 1 1 1 71 2] 3 1 | 1 1 23
SANT LLORENG 2-6 4 1 3l 2 3 1 4 s\ 5| 4 2 39
PAIS VALENCIA 42-48 2 i 2 2l 2] 5 11 1 1] 1 2 19
CERVANTES 43 1 1 1 3
ELS ALCAMORA 24-34 7 9 71 3 1 5 | 2 2 1 32
L'ALAMEDA 10-12 8 1 4 1 3l 1 1 1 1 15
L'ALAMEDA 54-56 9 11 1 1 1 1] 2 1 1 9
L'ALAMEDA 86-88 10 3l 2 2 2 | 1 1 13
JOAN GIL ALBERT S/N (G.Civil) 1 1 1
JOAN GIL ALBERT 36-38 (Estaci6) 12 0
VALENCIA 4-6 13 | 3 4
COTES BAIXES, C/B (SEAT) 14 ] 3 2l 2] 1 9
VALENCIA S/N 63 0
PROFESOR SIMO ALOS (FONT DOLGA) | 64 1 2 3
COTES BAIXES, C/B (MIRASIERRA) 15 0
HISPANITAT 64 16 1 1 1 3
FERRAN EL CATOLIC 1-5 17 2 2
HISPANITAT 39 18 1 71 2 2l 1 14
ENGINYER COLOMINA RADUAN S/N | 19 1 1
D'ANDALUSIA S/N (Centre social) 20 3 2 1 1 7
PARE POVEDA 5-7 21 1 1
MESTRE LAPORTA 2-4 2 3] 3 3l 1 10
PAS DEL BENISSAIDO S/N 23 2l 3 3 8
ENTENGA 95-97 65 1 1 1 3
GONGORA 7-11 66 2l 4 1 1 8
PONT SANT JORDI 51 1 2 | s 9
SANT TOMAS 52 6l 1l 2| 1l 10
POLITECNICA (DAVANT ESGLESIA) 67 0
SANT JOAN DE RIBERA 10 68 1 1
SANT JOAN DE RIBERA 46 69 0
SANT JOAN DE RIBERA 74 70 0

Total oo o o o o 5| o o 8 10 5 4 214 37 11| 5| 2 4 2| 13 7| 8 14 14 o o o 14 38 6 3 23 13 6 3 269

Matriz Origen-Destino. Linea c. Afio 2013

72



v UNIVERSITAT
;) POLITECNICA
DE VALENCIA

REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES
DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY

MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

La demanda en dia laborable de la Linea D es de 326 viajeros.

Matriz Origen-Destino. Linea D. Afio 2013

LINEA D PARADA DESTINO
PARADA ORIGEN 37| 38 39| 40 41| 42| 71| 72| 32 33| 34 35 36 1 74/ 75| 76| 71| 56| 57 Total
MUSIC CARBONELL 37 1 1 2 2 7
SANT VICENT 29-31 38 1 5 1 1 8
SANT VICENT 1-7 39 1 1 1 3
SANT NICOLAU 65 40 1 2l 2| 5 50 3 2 px}
SANT LLORENG 2-6 4 3l 21 10 51 5 5 1 39
PAIS VALENCIA 42-48 ) 2l 5| 1 51 6 5| 1 1 3
OLIVER, 8 71 1 2l 6 1 1 12
OLIVER, HOSPITAL 72 1 1 1 1 5
OLIVER 44-46 32 1 3l 1 1 7
OLIVER 58 33 2 1l 1 6
CARRETERA DE BANYERES 34 2l 2| 1 1 1 2 21 3 16
BANYERES S/N 35 il 1 2 2| 1 5 1 16
MONTGO S/N 36 1 1 7
MONTDUBER (POLIESPORTIU) 1 2l 5 1 1 1 1 il 1] 1 18
MONTDUBER S/N 2 1 2l 2| 1 9
MESTRE J. RIBERA MONTES 29-31 3 2l 1 3
JOAN DE JOANES 4 1l 1 1 6 5 15
SANTA ROSA (CAIXA DE CREDIT) 5 6 1l 3 6 0l 7 46
SANTA ROSA 60 73 1 1 1l 1 3l 1 18
ENTRADA SANTIAGO PAYA 74 1 1 1
BENIATA (LIDEL) 75 1
AVDA. D'ELX (Recauchutados Dani) 76 1 1
INSTITUT PARE VIORIA 77 1 11 1 1 2l 1 1
CAVALLER MERITA1 56 1 3 1 1] 1 1 1 10
CAVALLER MERITA 2 57 2l 2 2 7
Total| 8 3| 3 15| 30 6 18 14/ 23| 13| 21| 18 29 8 51 1| 23| 37| 24| 7 326
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La demanda en dia laborable en la Linea U es de 1703 viajeros.

Matriz Origen-Destino. Linea U. Afio 2013

PARADA DESTINO
PARADA ORIGEN 37| 38 39 a1 42| 43 7| 8 9 10 11) 12| 13 14 15| 16| 17| 18] 19| 20 21f 22| 23| 65| 66 51| 52| 53| 54/ 55 56 57 Total

CERVANTES 37 4 2 I ! 2l 2 2 23
PAIS VALENCIA 42-48 38 0] 5 5| 30 15| 5 15 10 5 103
MUSIC CARBONELL 39 51 5 5| 15| 10 5 50 5 5 73
SANT VICENT 29-31 40 il 1 2 1) 21 e o 2 1f o 2 2 1 25
SANT VICENT 1-7 a1 0 il 1l 1 a2 4 2] 2 of 1 2 1 1 1 o o0 21
SANT NICOLAU 65 [¥] 1| 4 | 4 12 271 1] 9 4 71 5| 2 5 1 2 9
SANT LLORENG 2-6 43 30 46 15| 61 152
ELS ALCAMORA 24-34 7 100 13| 3 18 2 1| 6 1] 18 2 2 2l 5 100|
L'ALAMEDA 10-12 8 2 3l 15| 2] 1 1] 8 2| 6 10 2 2 73
L'ALAMEDA 54-56 9 2l 100 3 2 I 8 3 2 2 41
L'ALAMEDA 86-88 10 2 2l 8 2 2 2 2| 4 2 26
JOAN GIL ALBERT S/N (G.Civil) 1 3 3 7 3 17
JOAN GIL ALBERT 36-38 (Estaci6) 12 6 3 6 3 18
VALENCIA 4-6 13 1 1 1| 3 2l 2 1 10
COTES BAIXES, C/B (SEAT) 14 0 0 0 0 1 0 o 1 o 2 2 2l 1 1 10
COTES BAIXES, C/B (MIRASIERRA) |15 4 4 4 4 17
HISPANITAT 64 16 2l 3 2 7 si 71 5| 9 5 44
FERRAN EL CATOLIC 1-5 17 1 1 1 3l 1 il 71 4 3 1 3 33
HISPANITAT 39 18 71 s 1 4 1 s| 1] 4 2| 32| 17] 10 15| 4 2 11
ENGINYER COLOMINA RADUAN S/N |19 1 1 1 | 1 00 2 1 | 1 19
D'ANDALUSIA S/N (Centre social) |20 4 2 il 1] 4 1 1 6/ 4 200 19 11| 15 5 2 95
PARE POVEDA 5-7 21 2 17l 2 6 2 30
MESTRE LAPORTA 2-4 2 1| 3 5 36| 26| 12| 10 10 4 108
PAS DEL BENISSAIDO S/N 23 3l 3 3 3 3 7] 171 3| 26| 6 86
ENTENGA 95-97 65 6 2 10 4 4 4 31
GONGORA 7-11 66 2 B3 6 2l 2 24
PONT SANT JORDI 51 2l 8 4 1| 15| 23| 12 7 84
SANT TOMAS 52 0 71 3 1 1 2 1 2l 4 2| 1] 7 74
RAMON Y CAJAL 53 2l 4 2 10] 2 2 6 4 4 35,
EL CAMI 6-12 54 11 2 2 3l 2] 2 2l 3 3 2 29
EL CAMI 68-70 55 3 3 1 | 3 2l 1] 3 3 s 5| 1] 3 1l 3 1 2 2 1 2 1 46
CAVALLER MERITA 12 56 1 1 1 2l 3 1 3 9 1l 3 3 | 2 35,
CAVALLER MERITA 22 57 1 i 1] 3 3 31 3] 1 1 1 1 17

Total | 57| 36 16 8 14| 12| 37| 20| 25| 45| 98 121| 32| 124 3| 54 55| 95| 49| 59| 5| 2| 15| 11) 31 13| 186| 119| 78 160 66 38 1703
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REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES

La demanda en la Linea 5 es de 392 viajeros.

PARADA DESTINO
PARADA ORIGEN 5|7 [27]|28(37|38(39]|40| 41| 42|43 |44 | 45|56 |57 |73| 74| 75| 76| 77| 78| 79| 80 | TOTAL

SANTA ROSA 48 (CAIXA DE CREDIT) 1 1 17 20
7 |ELS ALCAMORA 24-34 3 1 3 8
27 |VICTOR ESPINOS 19 19
28 |SANTA ROSA 8 1|37 38
37 |MUSIC CARBONELL 2 1 1 1 4 10
38 |SANT VICENT 29-31 1 2
39 |SANT VICENT 1-7 1 1
40 |SANT NICOLAU 65 1 3 8 9 23
41 |SANT LLORENC 2-6 3 2 5 7 3 28 49
42 |PAIS VALENCIA 42-48 1 5 7
43 |CERVANTES S/N 1 1 2
44 (ESPRONCEDA 1 1 2 1 1 1 1 49 57
45 |SANTA ROSA (pga M2 hernandez) 11 11
56 |CAVALLER MERITA S/N1 8 8
57 |CAVALLER MERITA S/N2 1 1 1 2 5
73 |SANTA ROSA 60 1 2 3
74 |ENTRADA SANTIAGO PAYA 0
75 |BENIATA (LIDEL) 0
76 |AVDA. D'ELX (Recauchutados Dani) 0
77 |INSTITUT PARE VITORIA 0
78 |CARRETERA FONT ROJA (ENFRONT 0
79 |CEMENTERI-POLIDEPROTIVO 6 |15 4 [ 19] 8 101 20| 3 2 |27 3 6 3 1 1 128
80 |CARRETERA FONT ROJA (OPEL) 0

TOTAL 11 23 7] 30 11 0 of 14] 21 4 2( 43 12 6 6 3 0 0 2 0 2| 195 0 392

Matriz Origen-Destino. Linea 5. Afio 2013
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5.6.4 Explotacion de datos segun lineas.

Los datos obtenidos a través de los aforos expandidos son objeto de explotacidn por lineas y en el conjunto de la red. Respecto a las lineas se explotan los
datos por paradas, por zonas y micro-zonas y segun la distribucion horaria, ademas se ha obtenido el grado maximo de llenado en el autobus.

5.6.4.1 Linea A.

A LINEA A
B LINEAB

MONTDUBER S/N
(E nfront poliesportiu)

MONTDUBERSIN @)

& MONTGO SIN
MESTRE J. RIBERA MONTES 29 31 @)

JOAN DE JOANES % BANYERES SIN

0 e (Encreuament amb Murillo) IO
© SANTAROSA 48 (Caixa de Crict) e CARRETERA DE BANYERES
Il
OLIVER (Frente Hospital) e OLIVER 58

. 11
% @ ELS ALCAMORA 24-34 °

o006 W OLIVER 44 - 46

L'ALAMEDA 10 - 12 e
Il
> O © LALAMEDASS-56 ©

"
L'ALAMEDA 86 - 88 @

MESTRE J. RIBERA MONTES
E. JORDI VALOR | SERRA SIN

“ JAUME EL CONQUERIDOR 5
JOAN GIL ALBERT S/N (G. Civil) o

W
JOAN GIL ALBERT 36 - 38 (Estacié) (B)
1

> VALENCIA4-6 (B

I
COTES BAIXES, C/ B (SEAT) (B
Il

SANTAROSA 8 - 1009

VICTOR ESPINOS 3 oo

ENTENGA 7
COTES BAIXES, C/ B (MIRASIERRA) (B
i AUTOESCUELA JORDA
HISPANITAT 64 (D
Il MUEBLES MENGUAL
FERRAN EL CATOLIC1-5 @
1l PAS DEL BENISSAIDO SIN

HIsPANITAT 39 (D
1} MESTRE LAPORTA 2 -4
ENGINYER COLOMINA RADUAN SN &

\ o

D'ANDALUSIA SIN
(Centre Social)

PARE POVEDA 5 -7

Itinerario y paradas de la linea

76



REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES
DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY.

UNIVERSITAT
) POLITECNICA
DE VALENCIA

MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

5.6.4.1.1 Explotacion por paradas

Los viajeros subidos y bajados por parada se recogen en el grafico siguiente, observdndose que
Santa Rosa, Els Algamora (centro Comercial), Hispanitat (Centro social) y D’Andalusia (Hospital)
son las paradas con mas viajeros subidos. Por el contrario, Joan Gil Albert (Estacion de
autobuses) y Santa Rosa 8 son los destinos de mayor demanda seguido de Cotes Baixes (Seat),
D’Andalusia (Hospital), E. Jordi Valor i Serra, Oliver 44 y Carretera de Banyeres (Batoi).

SUBIDOS VS BAJADOS POR PARADA EN LiNEA A
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Viajeros subidos y bajados en las paradas de la linea A.

6.5.4.1.2 Explotacion por zonas

El itinerario de la linea A recorre los barrios de Batoi, Eixample, Santa Rosa y Zona Norte. De
estos cuatro barrios los de mayor demanda se produce en Zona Norte y Santa Rosa, con 794 y
516 viajeros respectivamente. Recordemos que estos barrios son los mas densamente poblados
de la ciudad de Alcoy, Zona Norte tiene 16.936 habitantes y Santa Rosa 14.935 habitantes.

LINEA A BARRIO DESTINO
BARRIO ORIGEN | BATOI |EIXAMPLE| SANTA ROSA | ZONA NORTE | Total general
BATOI 59 57 75 191
EIXAMPLE 72 2 110 177 362
SANTA ROSA 115 30 34 332 516
ZONA NORTE 79 244 436 27 794
Total general 267 335 636 611 1864

Demanda segun zona/barrio de la linea A.

Si dividimos la demanda de cada zona en viajeros subidos y bajados obtenemos el siguiente
grafico en el que se aprecia que en todas las zonas existe un cierto equilibrio entre los viajeros
que bajan y los que suben. No ocurre lo mismo cuando la zona la subdividimos en micro zonas
como veremos en el punto siguiente.

77



REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES
UNIVERSITAT DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY
POLITECNICA

DE VALENC'/_\ MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

DISTRIBUCION POR ZONA DE SUBIDOS VS BAJADOS EN LINEA A

= BARRIO ORIGEN = BARRIO DESTINO

~
o
=

611

w
o
]

335

267

191

BATOI EIXAMPLE SANTA ROSA ZONA NORTE

Distribucidn de viajeros subidos y bajados en cada zona recorrida por la linea A.

5.6.4.1.3 Explotacién por micro-zonas

Los barrios o zonas de Santa Rosa, Eixample y Zona Norte debido a su extension, densidad de
poblacién, demanda y numero de expediciones que ofertan se ha considerado necesario
subdividirlas en unidades espaciales mas pequefias a las que hemos denominado micro zonas.
De igual forma se ha hecho para el resto zonas de cada linea.

Por tanto, Santa Rosa se ha subdivido en “Santa Rosa Alta” y “Santa Rosa Baja”, nombre que
hace referencia a su altitud. Eixample se ha dividido en 3 micro zonas; Escultor Peserejo,
“Eixample Alto” y Alameda. La Zona Norte se divide en “Zona Norte-Estacién”, Font Dolga y
Hospital.

Con esta nueva subdivisidon en micro zonas se puede explicar mejor los movimientos internos
que se habian observado en las diferentes zonas asi como los movimientos entre ellos.

MICRO ZONA DESTINO
SANTA ROSASANTA ROSA ZONA NORTE Total
MICROZONA ORIGEN |  BATOI ALTA BAA | HOSPITAL | ALAMEDA | (ESTACION) | FONTDOLGA | EIXAMPLEALTO | general
BATOI 0 28 P 2 59 43 10 0 191
SANTAROSA ALTA 109 15 19 99 15 4 29 2 340
SANTA ROSA BAJA 7 0 0 54 13 65 37 0 176
ALAMEDA 5 1 0 92 0 54 29 2 195
ZONA NORTE
(ESTACION) 36 132 0 0 0 0 b 44 220
FONT DOLCA 8 59 0 17 0 0 0 4 131
HOSPITAL 35 238 1 0 2 3 0 151 443
EIXAMPLEALTO b7 95 3 2 0 0 0 0 167
Total general 267 578 38 287 89 212 111 26 1864

Distribucion de viajeros subidos y bajados en cada microzona recorrida por la linea A.

En el grafico siguiente se observan mas las diferencias entre el nimero de viajeros subidos y
bajados al hacer la divisién por micro zonas. Vemos que dentro de Santa Rosa que era la segunda
zona mas importante en volumen de demanda, el 80% de la misma se concentra en “Santa Rosa
Alta” y que existe una gran diferencia entre los viajeros subidos y los bajados. Este resultado
parece légico si tenemos en cuenta la altitud de dicha drea de Santa Rosa. Al contrario, en Santa
Rosa Baja tiene mas importancia como origen que como destino.
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Dentro de la Zona Norte, es la micro zona de Hospital la que mayor volumen de demanda genera.
La zona de Estacién es también importante aunque algo menos, sin embargo, el nimero de
viajeros subidos y bajados es muy parecido lo que no ocurre en Hospital que tiene un 30% mas
de viajeros subidos que bajados.

El resto de micro zonas tiene una importancia relativa baja en la linea.

DISTRIBUCION POR MICROZONAS DE LOS SUBIDOS Y BAJADOS EN LA LINEA A
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Distribucion de viajeros subidos y bajados en cada micro zona recorrida por la linea A.

5.6.4.1.4 Distribucion horaria

Comparando la distribucién de la demanda del afio 2012 y a la obtenida en el afio 2013 se
comprueba que coinciden las horas de mayor y menor demanda. Claramente en las
expediciones de las primeras horas de la mafiana de 5h a 7h y las ultimas de la noche de 20h a
22h no hay apenas viajeros. Las expediciones mayor demanda son de 7h a 14h y de 16h a 20h.

Distribucion horaria Linea A (2012)

200
180
160
140
120
100
80
60
40
20

© © © © O & € € © © © O O & & & O ©
LEILLLL L L LL PSSP LSS
NN CHER AN SN AR RN N SN TN SRS S S w4

Distribucion horaria de la demanda 2012 en la linea A.
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DISTRIBUCION VIAJEROS LINEA A POR EXPEDICION. AFOROS 2013, EXPEDICIONES AFORADAS

TSI

625 117 TAL 805 829 834 921 947 10:39 11:03 1127 1151 1215 12:41 1307 13:33 13:59 1425 1451 15:15 15:40 16:05 16:29 16:53 17:17 17:41 18:05 18:29 1853 19:17 19:41 20:05 20:29 20:53 21:22 21:41

)

Distribucion horaria de la demanda 2013 en la linea A.

5.6.4.1.5 Grado madximo de llenado

Para el cdlculo del grado de ocupacién maximo se ha calculado el grado de ocupacién de todas
las expediciones de la linea. Este analisis nos ha permitido localizar cual es la expedicion que en
un determinado momento llevaba mas viajeros y en qué momento del itinerario se produjo.

Paralalinea A se han calculado 21 gréficos de grado de ocupacién, uno por expedicion, de 6:25h
a 22:50h como el que se adjunta en la figura siguiente, resultando que el grado maximo de
ocupacion se produce en la expedicion de las 12:41h, inmediatamente después de salir de Zona
Norte a la altura de las paradas de Pas de Benissaido y muebles Mengual.

El grado de ocupacién maximo en la linea son 47 viajeros, la capacidad del autobus es 72 plazas,
por tanto, el grado maximo de llenado no supera el 65% de la capacidad.

EXPEDICION 12:41

o
20-200 1010 1

Sa-z-2B-

Grado maximo de llenado en la linea A.
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5.6.4.2 Linea B
5.6.4.2.1 Explotacion por paradas

El itinerario y paradas de la linea B es el que se observa en la figura siguiente. La linea B recorre los barrios de Zona Alta, Centro, Santa Rosa y Eixample. En el
grafico 6.5.4.2.1.2 se desglosa la demanda por viajeros subidos y bajados en cada parada de la linea B.
MUSIC CARBONELL S/N

o INIA @
SANT VICENT 29 - 31 Iglf- \ '/ (

@ CAVALLER MERITA S/N2 O

A LINEA A

SANT VICENT 1-7 IO
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00 Il €5 ELCAMi6-12
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1l
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@ PONT DE SANT JORDI 1 -3
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I}
ESCULTOR PERESEJO (Nova) () (D ISABEL LA CATOLICA 2°

-
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Itinerario y paradas de la linea B
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Las paradas de “El Cami 68” (Mercadona) en la Zona Norte y Santo Tomds en el Centro son los
destinos mas importantes de la linea B.

Por el contrario, Sant Lloreng, Pais Valencia y el Pont Sant Jordi son los origenes con mas viajeros
de esta linea, se puede observar que estas paradas apenas tienen viajeros en destino, lo que
queda justificado por su situacién y sentido de circulacién de la linea, son paradas de “vuelta a
casa”. Lo viajeros subidos en el Pont Sant Jordi se equilibran con los bajados en Santo Tomas.

SUBIDOS VS BAJADOS EN LINEA B
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Subidos y bajados en las paradas de la linea B

5.6.4.2.2 Explotacion por zonas

El itinerario de la linea B recorre la Zona Alta, Centro, Santa Rosa y Eixample segun se ha visto el
apartado anterior.

En la siguiente tabla de explotacion de la demanda por zonas vemos que todos los barrios tienen
una importancia relativa similar como origenes. Sin embargo, existen diferencias en los destinos,
siendo Zona Alta seguida de Santa Rosa donde bajan mas viajeros, entre ambas suponen un 75%
de la demanda.

LINEA B ZONA DESTINO
ZONA ORIGEN ZONA ALTA CENTRO SANTA ROSA EIXAMPLE Total general
ZONA ALTA 63 25 170 57 315
CENTRO 93 2 175 3 345
SANTA ROSA 142 73 37 51 303
EIXAMPLE 259 80 20 37 397
Total general 558 180 402 219 1360

Demanda segun zona/barrio de la linea B.
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SUBIDOS VS BAJADOS LINEA B

ESUBIDOS WBAJIADDS

ZONA ALTA CENTRO SANTA ROSA

EIXAMPLE

Subidos y bajados en cada zona/barrio de la linea B.

5.6.4.2.3 Explotacion por microzonas

Al analizar la explotacién por micro zonas se observa que dentro del barrio de Eixample la parte
alta del mismo es la que mayor numero de viajeros presenta al dia siendo muy similar los viajeros
que suben y los que bajan.

La microzona de Alameda tiene el mismo numero de viajeros subidos que “Eixample Alto”, sin
embargo, el numero de viajeros bajados es mucho menor.

Vemos que en la parada de Escultor Peserejo no bajan viajeros y como parada-origen es usada
por 1,6% de los viajeros de la linea.

LINEAB MICROZONA DESTINO
SANTA ROSA
MICROZONA ORIGEN | ZONA ALTA CENTRO BAJA SANTAROSAALTA| EIXAMPLEALTO | ALAMEDA | Total general
ZONAALTA 63 25 36 134 57 315
CENTRO 93 2 18 156 73 345
SANTA ROSA BAJA 24 8 22 14 68
SANTA ROSA ALTA 118 66 15 25 11 235
ESCULTOR PESEREJO 7 7 8 22
EIXAMPLEALTO 96 48 2 14 14 15 189
ALAMEDA 157 25 4 185
Total general 558 180 57 345 183 35 1360

Distribucion de viajeros subidos y bajados en cada microzona recorrida por la linea A.

SUBIDOS VS BAJADOS POR MICROZONAS EN LINEA B

=SUBIDOS = BAJADOS
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ZONA ALTA CENTRO SANTA ROSA BAJA SANTA ROSA ALTA  EIXAMPLE ALTO ESCULTOR ALAMEDA
PESEREJO

Subidos y bajados en cada microzona de la linea A.
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En todas las zonas y micro zonas vemos que existe gran diferencia entre el nUmero de viajeros
subidos y bajados. Estos desequilibrios se explican muy bien por la propia orografia de Alcoy.

De nuevo, al igual que pasaba con la linea B, practicamente el 80% de la demanda se queda en
“Santa Rosa Alta” al dividirla en las dos micro zonas.

Por otro lado, dentro de la zona de Eixample, la microzona de Escultor Peserejo no tiene
demanda solo algunos subidos. Se puede observar también como la zona de Alameda tiene la
misma importancia que “Eixample Alto” como origen, sin embargo, como destino no tiene casi
viajeros.

Por ultimo destacar que el niUmero de viajeros subidos en la zona centro es mucho mayor que
el de bajados.

5.6.4.2.4 Distribucion horaria y por expediciones afordas

Si comparamos el grafico arriba que representa la distribucidon horaria de la linea B en el afio
2012 con el gréfico de abajo que muestra la distribucidn por expedicidn en la misma linea del
afio 2013, observamos que la demanda sigue el mismo comportamiento. Ademas, si agrupamos
expediciones en franjas horarias obtenemos un nimero similar de viajeros por hora.

En ambos gréficos se observa que de 7h a 8h hay muy pocos viajeros, 42 en el afio 2013. Si nos
fijamos en otro extremo ocurre lo mismo a partir de las 20h. Otro punto valle se observa entre
las 15h y las 17h, aunque el nimero de viajeros no es tan pequefio como en los extremos.

Distribuciédn horaria Linea B (2012)
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Distribucion horaria de la demanda 2012 en la linea B.

DISTRIBUCION VIAJEROS LINEA B POR EXPEDICION. AFOROS 2013. EXPEDICIONES AFORADAS
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Distribucidon horaria de la demanda 2013 en la linea B
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5.6.4.2.5 Grado mdximo de llenado en el autobus

El grado maximo de ocupacion se produce en la expedicién de las 17:13h, en la zona centro, y
como se puede ver la mayoria bajan en Santa Rosa 8. El grado maximo de llenado es del 36%

MAXIMO GRADO DE OCUPACION EN LINEA B (EXPEDICION 17:13)

22 =22y

18 = 18 = 18 — 18

Grado mdximo de llenado en la linea B.
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5.6.4.3 Linea C
5.6.4.3.1 Explotacion por paradas

El itinerario y paradas de la linea es el que se observa en el plano adjunto. La linea recorre los barrios de viaducto, centro, Santa Rosa, Eixample y Zona Norte.

FI TRAJECTE CONTENIDORS LINIA A
SANT JOAN DERIBERA 5 (1 S
ENFRONT 74 \

E. COLOMINA RADUAN S/N

SANT JOAN DE RIBERA 3
SANT JoANEg?;?BNng 35 SANT JOAN DE RIBERA 74
ENFRONT 10
POLITECNICA (5
9@9 SANTLLORENG 2-6 (6 34 SANT JOAN DE RIBERA 46
QAiS VALENCIA42-48 7
CERVANTESSIN (8 33 SANT JOAN DE RIBERA 10
ELS ALCAMORA 24-34 9
L'ALAMEDA 10-12 10 32 POLITECNICA (Davant Església)
88 L'ALAMEDA 54 -56 11
L'ALAMEDA86-88 @ 31 SANT TOMAS 15 -19
JOAN GIL ALBERT SIN (G. Civil) 13 30 PONT DE SANT JORDI1-3 ©
J. GIL ALBERT 36 - 38 (Estacié) 14
CEEPVALENCIA4 -6 15 29 GONGORA7 - 11
VALENCIAS/N 16
PROFESOR SIMO ALOS(FONT DOLGA) @ 28 ENTENCA95-97
COTES BAIXES, C/ B (SEAT) 18
PAS DEL BENISSAIDO.
COTES BAIXES, C/ B (MIRASIERRA) 19 @ >
HISPANITAT (Mercadona) 20 5 MESTRE LA PORTA (A. Verdes)
FERRAN EL CATOLIC1-5 21
HISPANITAT 39 (Las Cafias) 22 @ PAREPOVEDAS <7
23

24

D'ANDALUSIA S/N (Centre Social)

Itinerario y paradas de la linea C
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Se ha obtenido que los origenes mas importantes de la linea C son Els Algamora, Sant Lloreng y
la Politécnica. Los destinos con mds demanda son Joan Gil Albert en Zona Norte Estacion de
Autobuses y Santo Tomas en el Centro.

Se observa desequilibrios importantes entre los viajeros subidos y bajados en una misma parada,
sin embargo, éstos se equilibran entre unas paradas y otras con sentido logico. Por ejemplo,
junto al Puente del Viaducto en el antiguo edificio de la Politécnica suben 23 viajeros que
coinciden con los bajados en la respectiva parada de vuelta “Politécnica d’Avant esglesia”.

Por otro lado, destaca que en la microzona de la Font Dolga todos los viajeros suben al autobus
en la parada Cotes Baixes (Seat).

SUBIDOS VS BAJADOS LINEA C
E SUBIDOS BAJADOS
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37 38
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E 15

Subidos y bajados en las paradas de la linea C

5.6.4.3.2 Explotacion por zonas

El itinerario de la linea C recorre las zonas de Viaducto, Centro, Santa Rosa, Eixample y Zona
Norte segln se ha visto el apartado anterior. En la siguiente tabla de explotacion de la demanda
por zonas vemos que todos los barrios tienen una importancia relativa similar como origenes,
destacan como mas importantes Centro y Zona Norte. En los destinos las diferencias se agudizan
mas siendo la zona mas demanda la Zona Norte, con 130 viajeros frente a un total de 269
viajeros. Santa Rosa apenas capta demanda, como veremos en el siguiente punto el itinerario
de esta linea solo recorre la parte baja de la misma y tiene solo dos paradas.

LINEA C ZONA DESTINO
ZONA ORIGEN CENTRO VIADUCTO SANTA ROSA EIXAMPLE ZONA NORTE TOTAL
VIADUCTO 4 0 7 11 21 44
CENTRO 1 10 1 11 44 68
SANTA ROSA 3 0 32 35
EIXAMPLE 9 11 0 3 33 57
ZONA NORTE 28 20 0 17 65
TOTAL 43 45 8 43 130 269

Demanda segun zona/barrio de la linea C
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SUBIDOS VS BAJADOS POR ZONAS EN LINEA C

=5UBIDOS = BAJADOS

68

CENTRO SANTA ROSA EIXAMPLE ZONA NORTE

Subidos y bajados en cada zona/barrio de la linea C.

5.6.4.3.3 Explotacion por microzonas

La explotacién por microzonas en la linea C permite estudiar con detalle las relaciones mas
importantes que habiamos obtenido en el estudio por zonas. La Zona Norte es el destino mas
importante de la linea C, al subdividarla en microzonas son importantes también los
movimientos internos que se producen en el interior de la misma. De los 130 viajeros que bajan
en esta zona, el 80% de los mismos se reparte por igual entre el “Hospital” y “Zona Norte
Estacion de autobuses”, sin embargo, a Font Dolga van solo 25 viajeros, de los cuales 19 bajan
en las paradas de Valencia 4-6 y Cotes Baixes.

Por otro lado, a Santa Rosa van Unicamente los viajeros de Viaducto, ya que el resto de demanda
de la red no usa esta linea para ir a Santa Rosa, ya que tiene otras con mejor oferta.

LINEAC MICRO ZONA DESTING
MICROZONACRIGEN | VIADUCTO (ENTRO ALAMEDA | EXAMPLEALTO (SANTAROSABAIA|  HOSPTAL | FONTDOLCA  ZONANORTE ESTACION)|  TOTAL
VIADUCTO 0 4 10 | 1 b b § H
(ENTRO 1 | 1 0 ! ) 1 15 68
ALAMEDA § 4 0 | 0 16 1 g &
EIXAMPLEALTO ] 5 ] 0 0 | 0 11
SANTA ROSA BAJA ] 0 0 0 0 10 4 18 %
HOSPITAL § 1b ! 5 0 0 0 i
FONTDOLCA ] b ] l 0 0 0 i)
TONANORTE (ESTACON) & b 5 0 0 0 0 i
TOTAL L ‘ L 3 9 § % 5 50 2

Distribucion de viajeros subidos y bajados en cada microzona recorrida por la linea C.

Los viajeros que tienen origen en Viaducto son los mismos que tienen destino en él. Dentro de
la Zona de Eixample, la linea C recorre la parte de Alameda y de Eixample Alto, atrayendo la
primera el 90% de la demanda. Por ultimo, comentar que resulta una linea usada principalmente
para ir del Centro a la Zona Norte y viceversa. Los viajeros que cogen el autobus de la linea C en
“Santa Rosa baja” se dirigen a la Zona Norte, sin embargo, la relacion inversa no se da con la
misma importancia, ya que por Zona Norte pasan dos lineas mas que llevan a Santa Rosa y
ademas ofreciéndole mas cobertura.
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SUBIDOS VS BAJADOS POR MICROZONAS EN LiINEA C

= SUBIDOS = BAJADOS
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Subidos y bajados en cada microzona de la linea C.

5.6.4.3.4 Distribucién horaria y por expediciones

Comparando la distribucion horaria de 2012 vy la distribucion por expediciéon en 2013 se puede
observar un comportamiento similar. Debido a la baja demanda de esta linea y observando
ambas distribuciones se puede concluir que el servicio podria concentrarse de 8h a 12h por la
mafiana y de 17h a 20h por las tardes.

Es evidente que no es dptimo que esta linea circule de 7h a 8h y a partir de las 20h pues no hay
practicamente ningun viajero en esas expediciones.

Si consideramos como expediciones mas significativas aquellas con mas de 20 viajeros, esto se
produce Unicamente en expediciones de las 10:15h, 11:45h y 17h.

Distribucidédn horaria Linea C (2012)

Distribucion horaria de la demanda 2012 en la linea C.

DISTRIBUCION VIAJEROS POR EXPEDICION EN LINEA C. DEMANDA 2013. EXPEDICIONES AFORADAS
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Distribucion horaria de la demanda 2013 en la linea C
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5.6.4.5 Grado de llenado mdximo en el autobus

El maximo grado de llenado son 10 viajeros, es decir, un autobus de linea C en el momento del
dia que va mds cargado transporta 10 viajeros, un 7% de la capacidad del autobus.

Se produce en la zona de Alameda y van bajando progresivamente en Joan Gil Albert y en Zona
Norte. Practicamente todos los viajeros han subido en el Centro Comercial.

MAXIMO GRADO DE OCUPACION LINEA C (EXPEDICION 17:00)

7
~
6

Grado maximo de llenado en la linea C.
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5.6.4.4 Linea D
5.6.4.4.1 Explotacion por paradas

El itinerario de la linea D recorre los barrios de Batoi, Poligono Industrial, Zona Alta, Centro y parte de Santa Rosa. A continuacion se desglosa por paradas el
numero de viajeros que suben y bajan en las mismas.

MUSIC CARBONELL S/N LI N IA
<o

SANTVICENT 29-31 @ €2 CAVALLER MERITA SIN 2
SANTVICENT1-7 € "
" ¢S  CAVALLER MERITA SIN 1
SANT NICOLAU 65-71 &) "
o " €2 INSTITUT PARE VITORIA
8 © SANTLLORENG2-6 © "
" @) AVDA. D'ELX (Recauchutados Dani)
PAIS VALENCIA 42 - 48 ﬁ "
OLIVER, 8 ﬁ ﬁ) BENIATA (Lidl)
OLIVER, HOSPITAL ﬁ @) ENTRADA SANTIAGO PAYA
OLIVER 44 -46 ©) " 00
" ) SANTAROSA (Caixa de Crédit) ©
OLIVER 58 () "
" ) JOAN DE JOANES
CARRETERA DE BANYERES (}) II
" @) MESTRE J.RIBERA MONTES 29 - 31
BANYERES SIN (&) |
woHTG6 A @ () MONTDUBER SIN

od

MONTDUBER (Davant Poliesportiu)

Itinerario y paradas de la linea D
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En el grafico adjunto se puede observar que las paradas de Sant Nicolau, San lloreng, Pais
Valencia, y Santa Rosa 48 (Caixa de credit) son los origenes mas importantes. Es destacble que
en la parada de Santa Rosa 48, que es en la que mas viajeros suben, solo baja 1 viajero. Los
destinos con mas viajeros son Instituto Pare Victoria, Avda. d’Elx (recauchutados Dani), Cavaller
Merita 1, Sant LLoreng, Oliver 44 y Montgo.

Centrandonos en la zona del Poligono Industrial ya que no hay otra linea que en dia laborable
de servicio a esta area, y en concreto estudiando a qué horas se producen los movimientos en
estas paradas, vemos que, el 80% de los viajeros se concentra a las 7:20h. Por otro lado, aunque
no pertenece a esta zona sino a Zona Alta la parada de Cavaller Merita esta ligada al Instituto
Pare Victoria, se encuentra situada a escasos 5 minutos a pie del mismo.

SUBIDOS VS BAJADOS EN LINEA D

ESUBIDOS = BAJADOS
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Subidos y bajados en las paradas de la linea D
5.6.3.4.2 Explotacion por zonas

En la siguiente tabla de explotacién por zonas de la linea D se observa que las relaciones mas
importantes son Santa Rosa-Poligono industrial y Centro- Batoi, ya que no existe otra linea que
conecte a Batoi con el centro ni con el Poligono Industrial en dia laborable. Sin embargo, en
términos globales dentro del conjunto de la red no son relaciones importantes por la baja
demanda que presentan.

Si analizamos el gréfico siguiente vemos que el nimero de viajeros subidos y bajados en cada
zona es similar, excepto en la zona Centro y el Poligono Industrial. En el Centro el nimero de
viajeros que suben es 2 veces mayor que el que baja, y como hemos visto se dirigen Santa Rosa
y Batoi. En la zona Poligono Industrial es mayor el nimero de viajeros que bajan (66 bajados
frente a 35 subidos), esto se debe a que el 90% de los viajeros bajados van a al Instituto Pare
Victoria y a la vuelta usan la mayoria la linea B cogiendo el bus en la parada Cavaller Merita 1,
ya que tiene frecuencias mas altas (12 min) que la linea D (30 min) y estad a 3 min del instituto
andando.

[ umvean ] ZONA DESTIND

ZONA ORIGEN ZONA ALTA CENTRO SANTA ROSA BATOI POL. INDUSTRIAL TOTAL
ZONA ALTA 0 5 26 21 0 52
CENTRO 1 0 32 35 5 73
SANTA ROSA 29 10 1 17 35 93
BATOI 24 14 14 2 13 67
POL. INDUSTRIAL 5 5 7 5 14 35
TOTAL 61 36 81 82 66 326

Demanda segtin zona/barrio de la linea D
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Subidos y bajados en cada zona/barrio de la linea C.

5.6.4.4.3

Explotacion por microzonos

67

82

66

wn

POL.INDUSTRIAL

En el apartado anterior se ha visto que las relaciones mas importantes son Santa Rosa-Poligono
Industrial y Centro- Batoi. Al subdividir Santa Rosa en Santa Rosa Baja y Alta, vemos que es mas
importante la relacidn existente con la parte alta.

El resto de zonas que recorre el itinerario de la linea D son Zona Alta, Centro, Batoi y Poligono
Industrial que en nuestro analisis no se han subdivido en micro zonas, por tanto, las conclusiones
para estas zonas son las mismas que en el epigrafe anterior.

MICRO ZONA DESTINO

IMICRO ZONA ’SANTA ROSA  SANTA ROSA OL.

IORIGEN ZONA ALTA CENTRO BAJA ALTA BATOI NDUSTRIAL  TOTAL

ZONA ALTA 5 16 10 21 52
CENTRO 1 13 20 35 5 73
SANTA ROSA BAJA 3 3 1 17 3 29
SANTA ROSA ALTA 25 7 31 65
BATOI 24 14 14 2| 13 67
POL. INDUSTRIAL 5 5 3 3 14 35
TOTAL 61 36 3 4 8 6 32

Demanda en cada microzona de la linea D.

SUBIDOS VS BAJADOS POR MICRO ZONAS EN LINEA D

=SUBIDOS = BAJADOS

ZONA ALTA

CENTRO

SANTA ROSA BAJA

Subidos y bajados en cada micro zona de la linea D.
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5.6.4.4.4 Distribucion horaria

Comparando ambos graficos vemos que la distribucidn es similar. En el grafico de distribucion
por expediciones del afio 2013 se ha representado junto a los viajeros subidos los viajeros que
bajan en el Poligono Industrial y los que bajan en el Instituto Pare Victoria. Resulta que la
demanda en Poligono industrial se concentra a las 7:20h, de los 31 viajeros que suben en la zona
del Poligono 26 bajan en el Instituto Pare Victoria. En las siguientes expediciones no baja casi
ningun viajero en la zona del Poligono industrial.

Distribucién horaria Linea D (2012)

B R R e -

Distribucion horaria de la demanda 2012 en la linea D.

DISTRIBUCION VIAJEROS POR EXPEDICION EN LINEA D. DEMANDA 2013. EXPDICIONES AFORADAS
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Distribucion horaria de la demanda 2013 en la linea D.
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5.6.4.4.5 Grado de llenado mdximo en el autobus

Tras analizar el grado de ocupacidn en cada una de las expediciones de la linea D se confirma
que la expedicion mas cargada es la de las 7:20h de la mafiana y el nimero maximo de viajeros
gue llega a haber sobre el autobus es de 29, esto supone un grado de llenado maximo del 40%
y tienen lugar en la zona de Bato, bajandose en el Instituto de Pare Victoria.

GRADO MAXIMO DE OCUPACION (EXPEDICION 7:20H)
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Grado mdximo de llenado en la linea D.
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5.6.4.5 Linea U
5.6.4.5.1 Explotacion por paradas

La linea U es la segunda linea con mayor demanda de la red de transporte publico de Alcoy. Como se observa en el plano adjunto en su itinerario recorre 33
paradas, tiene cabecera en Zona Alta en la parada de Music Carbonell, y recorre la zona Centro, Santa Rosa (parte baja Unicamente) Alameda, “Eixample Alto”,
y la Zona Norte.
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Itinerario y paradas de la linea U.
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REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES
DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY.

Observando adjunto vemos que los origenes mas importantes son Sant Nicolau en Zona Alta,
Sant LLoreng, Pais Valencia y Sant Tomas en la Zona Centro, Pont Sant Jordi, Els Alcamora en
Santa Rosa Baja, Hispanitat, D’Andalusia y Mestre Laporta en la Zona Norte Hospital.

A su vez, los destinos con mayor numero de viajeros coinciden con las paradas anteriores
excepto en la Zona Norte donde a pesar de tener mucha demanda como origen apenas tiene
como destino. En Zona Alta, ademds de la parada Sant Nicolau, la parada del Cami 68
(Mercadona) es un destino con mucha afluencia.

SUBIDOS VS BAJADOS EN LiINEA U
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Subidos y bajados en las paradas de la linea U.

5.6.4.5.2

Explotacion por zonas

50

La Zona Norte es barrio mas importante de la linea, tanto en origen como en destino. Las
relaciones con mayor volumen de viajes son Zona Norte-Santa Rosa y Zona Norte-Zona Alta en
ambos sentidos. Légicamente Santa Rosa es la zona de menos demanda, debido a que pasa solo
por una microzona, Santa Rosa Baja, ademads para Unicamente en dos puntos de ésta. El volumen
de demanda en el resto de lineas se reparte de forma proporcional a la poblacién de las mismas.

Los subidos y bajados en cada zona estan muy equilibrados excepto en Santa Rosa que son mas
los viajeros que suben que los que bajan. Como ocurria en la linea D, usan la linea para
desplazarse hacia otras zonas de mas oferta donde tienen diferentes alternativas para regresar
a sus respectivos origenes. Probablemente alguno de estos viajeros sean de “Santa Rosa alta” y
debido a la orografia les resulta cdmodo bajar a la parte baja a coger la linea U pero la vuelta la
realizan en otra linea que llegue hasta la parte alta.

_ ZONA DESTINO
ZONA ORIGEN | ZONA ALTA CENTRO SANTAROSA | EIXAMPLE | ZONA NORTE TOTAL
ZONA ALTA 49 10 31 66 223 385
CENTRO 69 1 2 22 93 188
SANTA ROSA 6 0 0 2 245 253
EIXAMPLE 114 32 0 3 128 278
ZONA NORTE 339 163 16 52 23 599
TOTAL 578 207 49 144 712 1703

Demanda segtin zona/barrio de la linea U.
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SUBIDOS VS BAJADOS POR ZONAS LINEA U
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Subidos y bajados en cada zona/barrio de la linea U

5.6.4.5.3 Explotacion por micro zonas

La explotacidon por micro zonas en esta linea nos da informacidn importante. Al dividir Zona
Norte, la de mayor demanda, en las tres micro zonas que ya conocemos, “Zona Norte Estacion”,
Font Dolga y Hospital, vemos que el 50% de la demanda de esta zona corresponde a Hospital,
un 30% a “Zona Norte Estacion de Autobuses” y un 20% a Font Dolga (casi toda corresponde a
las paradas de Valencia y Cotes Baixes, en la propia partida de la Font Dol¢ca no hay apenas
demanda). Por otro lado, perteneciente a Eixample, la micro zona de Alameda es la mas
importante tiene 223 viajeros de 279 viajeros en origen y 103 de 148 viajeros en destino.

Analizando el grafico adjunto de viajeros subidos y bajados por micro zonas se observa equilibrio
en la micro zona de Hospital, Estacidn, “Eixample Alto” y Centro. Sin embargo, Zona Alta tiene
un 33% mas de viajeros bajados, légico debido a la orografia. En santa Rosa Baja pasa al contrario
el nimero de viajeros subidos es 4 veces superior al de bajados, como se ha comentado en Zona
Norte, que es el destino principal de los viajeros de Santa Rosa que usan esta linea, hay 3 lineas
que cubren el trayecto de Zona Norte-Santa Rosa (alta y baja). La Partida de Font Dolga
orograficamente se encuentra en una zona alta de Alcoy, por tanto, resulta légico que el nUmero
de viajeros bajados sea muy superior al de los viajeros que suben esta zona. Alameda presenta
también un fuerte desequilibrio, se debe al sentido de circulacidn de las lineas, pues esta avenida
es de un solo sentido, hacia la carretera de Valencia, las paradas “homologas” de vuelta estdn
en el eje superior paralelo, Carrer Pas del Benissaidd. Perteneciente a la zona de Eixample.

MICRO ZONA DESTINO
MICROZONA SANTA ROSA ZONANORTE EIXAMPLE
ORIGEN | ZONAALTA | CENTRO BAIA ALAMEDA | (ESTACION] | FONTDOLGA | HOSPITAL ALTO TOTAL
ZONAALTA 49 10 kil 64 87 56 80 2 385
CENTRO 69 1 2 22 46 13 3 0 188
SANTAROSA
BAJA ] 0 0 0 54 68 122 2 253
ALAMEDA 85 b 0 2 38 2 67 2 224
ZONANORTE
(ESTACION) 140 62 b 0 0 0 b 1 230
FONT DOLCA 14 b 0 5 0 0 b 5 37
HOSPITAL 185 0 10 10 9 0 1 20 332
EIXAMPLEALTO 29 25 0 0 0 0 0 0 55
TOTAL 578 207 49 103 236 159 317 42 1703

Demanda en cada microzona de la linea U.
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SUBIDOS VS BAJADOS EN LINEA U
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ZONAALTA CENTRO SANTA ROSA BAJA ALAMEDA ZONA NORTE (ESTACION) FONT DOLCA HOSPITAL EIXAMPLE ALTO

Subidos y bajados en cada micro zona de la linea D.

5.6.4.5.4 Distribucion horaria y por expediciones

Como en el resto de lineas se ha comparado la distribucién horaria de la demanda en dia
laborable de invierno del afio 2012 con la demanda aforada en el mismo periodo en el afio 2013.
Si agrupamos expediciones en franjas horarias vemos que el nimero de viajeros coincide en casi
todos los casos o difiere muy poco y el comportamiento es muy similar. En las expediciones de
5h a 7h practicamente no hay viajeros, Unicamente 14 viajeros en el aflo 2012 y 20 viajeros en
el afio 2013. A partir de las 20h ocurre lo mismo la demanda decrece un 70% respecto a la media
del resto de franjas horarias.

Distribuciddn horaria Linea U (Zo0o12)
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DISTRIBUCION DE VIAJEROS POR EXPEDICION EN LINEA U. AFOROS 2013, EXPEDICIONES AFORADAS
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Distribucion horaria de la demanda 2013 en la linea U.

98



REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES
UNIVERSITAT DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY
POLITECNICA

DE VAL E NCIA MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

6.5.4.5.5 Grado de llenado mdximo en el autobus

Tras el calculo del grado de ocupacion de todas las expediciones se ha obtenido que el maximo
grado de llenado es 53 viajeros y se produce en la expedicién de las 17:06h, a la altura de la
parada de Cervantes tras recorrer Zona Alta y el Centro.

Podemos concluir que en ningun caso se supera la capacidad del autobus, esta es la linea que

presenta mayor grado de llenado de la red aunque no es la de mayor demanda, y este aun es
inferior al 75%.

MAXIMO GRADO DE OCUPACION EN LINEA U (EXPEDICION 17:06)
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Grado mdximo de llenado en la linea U.

99



POLITECNICA

REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES
UNIVERSITAT DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY.

DE VALENCl/_\ MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

5.6.4.6 Linea 5

5.6.4.6.1 Explotacion por paradas

La linea 5 es una linea especial del Sistema de Transporte Publico de Alcoy que realiza una importante funcién social, dar servicio al cementerio y por su
proximidad al polideportivo también. Esta linea Unicamente circula los fines de semana de 9h a 14:30h. Su itinerario tiene cabecera en Sant LLorenc en la Zona
Centro continda hacia “Santa Rosa baja”, Eixample Alto (una pequefia parte como se observa en el plano), “Santa Rosa alta”, y de ahi va hacia el cementerio
por la zona del Poligono Industrial cruzando por el puente atirantado de Fernando Reig. Todas las paradas son comunes al resto de la red excepto tres que

son propias de la linea 5 y corresponden a carretera Font roja (en frente de Opel), cementerio- polideportivo y carretera Font Roja (Opel).
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Itinerario y paradas de la linea 5.
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En el grafico adjunto puede verse el uso principal de esta linea, pues el 90% demanda se
concentra en la parada cementerio-polideportivo 323 viajeros de 393 viajeros totales-fin de
semana. El resto de paradas no tienen viajeros, sélo en 9 de ellas (excluyendo la parada del
cementerio-polideportivo) hay demanda, en torno a 30 viajeros (subidos y bajados).

SUBIDOS VS BAJADOS LINEA S

mSUBIDOS m BAIADOS
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Subidos y bajados en las paradas de la linea 5.
5.6.4.6.2 Explotacion por zonas

El andlisis por zona resalta que las relaciones cementerio-centro, cementerio-Eixample vy
cementerio Santa Rosa son a las que, casi Unicamente, sirve la linea 5. El resto de relaciones
tienen una importancia muy baja en relacion al total de la demanda y respecto a las anteriores
relaciones. Concretamente, vemos que no van viajeros a la Font Roja ni al Poligono Industrial.
Segun los resultados obtenidos en el grafico siguiente 6.5.4.6.2.2 vemos que todas la zonas
presentan practicamente el mismo numero de viajeros subidos que bajados. Se observa,
también, que en el cementerio bajan mds que suben, tras las encuestas realizadas, se obtuvo
que el motivo es debido a que la vuelta a casa de dichos viajeros se realiza generalmente en
vehiculo privado, ademas coinciden en nimero con los viajeros que van al polideportivo.

LINEAS ZONA DESTINO
SANTA
ZONA ORIGEN CENTRO  |EIXAMPLE| ROSA | POL.INDUSTRIAL | CTRA. AFONTROJA | CEMENTERI |ZONAALTA| TOTAL
CENTRO 9 13 1 33 56
EIXAMPLE 1 3 1 68 3 76
SANTAROSA 4 1 69 5 79
POL. INDUSTRIAL 1 2 3
CTRA. A FONTROIA

CEMENTERI 23 31 45 2 27 128
ZONAALTA 1 9 13 1 25 49
TOTAL 25 50 78 5 2 195 37 392

Demanda en cada zona/barrio de la linea 5.

SUBIDOS VS BAJADOS POR ZONA EN LINEA 5

ESUBIDOS mBAJADOS

CENTRO EIXAMPLE SANTAROSA POL. INDUSTRIA CTRA. A FONT ROJA CEMENTER ZONAALTA
Subidos y bajados en cada zona/barrio de la linea 5.
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5.6.4.6.3 Explotacion por micro zonas

No se ha considerado la explotacion por micro zonas en esta linea, ya que la demanda se
concentra practicamente en una sola parada.

5.6.4.6.4 Distribucion horaria y por expediciones

El comportamiento de la demanda es igual en ambos afios. El nimero de viajeros es algo
superior, si recordamos la demanda en 2012 era 323 viajeros, en este estudio se aford el 100%
de la oferta y se obtuvieron 393 viajeros.

Distribucicon horaria Linea S (2012)
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Distribucion horaria de la demanda 2012 en la linea 5.

DISTRIBUCION VIAJEROS POR EXPEDICION. DEMANDA 2013, EXPEDICIONES AFORADAS
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Distribucion horaria de la demanda 2013 en la linea 5.
5.6.4.6.5 Grado madximo de llenado en el autobus

El grado maximo de llenado son 41 viajeros (57%), se produce en la expedicién de las 10h de la
mafiana en la zona de Santa Rosa antes de cruzar el puente Fernando Roig y bajan todos en la
parada del cementerio-polideportivo

GRADO DE OCUPACION MAXIMO LiNEA 5
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Grado mdximo de llenado en la linea 5.
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5.6.5. Explotacion de datos del conjunto de la red

En el siguiente apartado se analizan la explotacién de los datos obtenidos desde la éptica 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.

5.6.5.1 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 funcion de los km y el beneficio industrial.

En la tabla adjunta se recogen las magnitudes globales de estos costes extraidos del informe ya
mencionado.

Se observa que el incremento relativo interanual del coste en 2010 frente a 2009 es del 7,81%
mientras en 2011 frente a 2010 es del 5,51%. Los costes operacionales mantienen un
incremento constante de aproximadamente un 6,5%, seguramente funcién del incremento de
los costes de los productos relacionados con la explotacion (gasdleo, costes laborales,
suministros, etc..).

COSTE DEL SERVICIO EJERCICIO 2009 EJERCICIO 2010 EJERCICIO 2011
OPERACIONALES 1.931.810,56 2.065.275,27 2.192.415,11
GENERALES 220.783,70 255.351,38 255.979,29

B.1 (6%) 129.155,66 139.237,60 146.903,66
TOTAL SERVICIO 2.281.749,91 2.459.864,25 2.595.298,07

Costes del servicio ejercicios:2009, 2010 y 2011.

Los datos de oferta (kms de autobus) y demanda (viajeros subidos) por linea se recogen en la
tabla adjunta:

LINEAS VIAJEROS KM

A 522.818 252.368
B 356.604 157.250
C 65.493 68.226
D 64.335 70.664
U 470.284 188.926
5 20.947 8.715
TOTAL 1.500.481 746.149

Viajeros y kilometros segun lineas de la red.

La tabla ilustra claramente como la mayoria del servicio ofrecido se concentra en las lineas A, B
y U que cuentan con el 80% de los km ofertados. Todavia mayor es la participacidén de estas
lineas en la demanda que suma casi un 90% del total. Con el nimero de km y de viajeros totales
podemos calcular el coste unitario por km y por viajero del servicio. Para una mds correcta
analisis de eficiencia de la red a la hora de considerar los costes tomamos en cuenta solo los
costes operacionales ya que son consecuencia directa de la explotacion.
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En la figura siguiente 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 €

Costes del servicio en 2011.

Una vez calculados los costes unitarios del servicio podemos conocer lo que ha costado en total
cada linea, lo que cuesta transportar un viajero en cada linea y cuantos viajeros suben por un
km recorrido en cada linea.

LINEAS VIAJEROS/KM LINEA COSTE- LINEA OPERACIONALES EUROS/VIAJERO
A 2,07 741.534,76 € 1,42 €
B 2,27 462.048,83 € 1,30€
C 0,96 200.468,96 € 3,06 €
D 0,91 207.632,55 € 3,23 €
U 2,49 555.122,66 € 1,18 €
5 2,40 25.607,35 € 1,22 €

Costes unitarios del servicio en 2011.

Este andlisis evidencia la diferencia sustancial existente entre las lineas C y D con el resto de
lineas. En la gréfica siguiente se ve como cada viajero transportado en las lineas A, B, U y 5 cuesta
en media menos de 1,30€, mientras que en las lineas Cy D cuesta respectivamente 3,06y 3,23€
cerca de 2,5 veces mas.

€4,00 - €/viajero €306 €323

€3,00 -

€,00 | €L42 g3 €1,18 €1,22

ciallia
A B C D U 5

Coste por viajero segun linea

Del mismo modo podemos ver cuantos viajeros suben por cada km recorrido en cada linea, de
modo que veremos el grado de aceptacién 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 aceptacién, aunque este dato es
debido al reducido niumero de km y al servicio muy concentrado que esta linea realiza. A
continuacién vienen las lineas B y A.
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Concretamente la linea A ofrece un valor menor respecto a la B y U en cuanto es la que en
absoluto ofrece el mayor nimero de km y carga el mayor nimero de viajeros. De hecho si
calculdaramos el valor viajeros km esta linea probablemente ofreceria el mayor nivel de servicio.

2,49 2,40
250 207 2,27 viajeros/km autobus
ofertado
2,00 -
1,50 - 0,96 0.1
1,00
0,50

0,00

A B c D u 5

Viajeros por kilémetros ofertados segun linea

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

Con este andlisis se consigue conocer cdmo 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 serd luego
contrastada con el nivel de oferta, de modo que se podra ver la eficiencia en la relacidn
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 visidon 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 continuacion se muestra un resumen del analisis por zonas.

5.6.5.2.1 Andlisis de demanda y oferta por zonas.

En los cuadros y tablas que se adjuntan a continuacion se puede observar por cada zona la
distribucidn de poblacion, el total de km que recorren las lineas que circulan por cada barrio y
los viajeros totales subidos mas bajados. Esta primera vision esquemdtica ya ofrece alguna
consideracion relativa por ejemplo al hecho que los barrio de Batoi y centro reciben una
cantidad de oferta muy superior respecto al nimero de habitantes que suman respecto del total,
asi como la zona norte por ser la mas poblada recibe una cantidad de oferta menor

La respuesta en la demanda es consecuencia de los dos factores nimero de habitantes y oferta
de servicio.
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BATOY 1.249
CENTRO 3ETT
ENSANCHE 13812
WVIADUCTO 1.180
P INDUSTRIAL
SANTA ROS5A 14 835
FOMNA ALTA T.e28
ZONA NHORTE 16,908
Poblacion por barrios
BATOY e
CENTRO 1.563
ENSANCHE 5 134
VIADUCTO 238
P. INDUSTRIAL 248
SANTA ROSA 2382
ZONA ALTA 1395
ZOMA NORTE 1631

km totales ofrecidos por las lineas que recorren las zonas

BATOY
CENTRO
ENSANCHE
VIADUCTO

P. INDUSTRIAL
SANTA ROSA
ZONA ALTA

G604
1.133
1.833

29

100
2.37
1.941

Viajeros totales subidos mds bajados por zona

BATOI CENTRO EIXAMPLE VIADUCTO POL. SANTA ZONA ZONA
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

109 189 236 21 31 267 168 162
EXPEDICIONES
N2 PARADAS 5 3 14 <) 5 17 9 15
KM

1. 1. 2.1 2 2 2.382 1.32 1.631
OFRECIDOS 067 563 34 38 48 38 325 63
VIAJE/100 HAB 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 2,12 0,96
KM/ HAB 0,56 0,40 0,15 0,21 0,16 0,17 0,10
VIAJ/EXPED 5,54 5,99 7,76 4,23 3,23 8,88 11,55 17,88
VIAJ/KM 0,57 0,72 0,86 0,37 0,40 1,00 1,47 1,78

Andlisis global de la oferta y la demanda segun barrios de Alcoy.
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Los barrios de Zona Norte y Santa Rosa son los que aportan el mayor nimero de viajeros en
transporte publico siendo ademds los mas poblados de Alcoy. También Eixample y Zona Alta
participan al conjunto de demanda con un buen nimero de viajeros, mientras que el Centro ya
aporta un menor nimero de viajeros que se reduce todavia mas en el barrio de Batoi.
Finalmente los barrios de Viaducto y Poligono Industrial realmente aportan una cantidad de
viajeros muy marginal.

El disefio de las lineas del actual servicio de transporte publico de Alcoy ofrece a los barrios de
Eixample y Santa Rosa el mayor numero de km y de expediciones, debido evidentemente a su
ubicacion central en la ciudad y de paso en las diversas comunicaciones.

Si analizamos la cantidad de servicio ofrecido (expediciones o kms) relativo al nimero de
habitantes podemos ver que las zonas de Batoi y Centro son sin duda las que un mayor nivel de
oferta obtienen, mientras que la Zona Norte es la que se queda con el menor nimero de kmy
expediciones ofrecido por habitante.

Sin embargo si analizamos el nimero de viajeros subidos mas bajados por expedicién vemos
como la zona Norte es el barrio que participa con mayor intensidad al servicio de autobus.

Batoi y zona Centro a pesar de ser las zonas que reciben la mayor cantidad de oferta (km/haby
exped/hab.) no responden con la misma intensidad. Por dltimo, tanto Viaducto como el Poligono
Industrial suman una participacion mucho menor resultando muy desajustado el nivel de oferta
con lademanda, cosa que ya se ha hecho evidente también durante la fase de analisis econdmica
del apartado anterior.

El diseio de lineas entre barrios configura un nivel de oferta que por el total de las lineas ofrece
este nimero de relaciones en cada dia laborable entre los diferentes barrios:

Servicios invierno

Expediciones

SANTA ROSA
ZONA ALTA
ZONA NORTE
Total general

—
g
= =
[ 8) (%)
) 2
= (=]
< z
> _
o
[-%

w
=
~
0o

BATOI 31 78 0 31 109

31 84 21 31 84 168 84
78 84 21 0 236 137 162
0 21 21 0 21 0 21
31 31 0 0 31 31 0

109 84 236 21 31 246 162
31 168 137 0 31 246 63
78 84 162 21 0 162 63

8

168 [ 236 | 21| 31 | 246 | 246 | 267

Expediciones por zonas

Notamos que la relacidon Santa Rosa — Eixample — Zona Norte es por la que circulan el mayor
numero de autobuses cada dia ya que por ella circulan practicamente todas las lineas a
excepcion de la linea D.

Por otra parte, la encuesta a bordo de los autobuses ha permitido conocer la demanda entre
paradas del servicio, estas reagrupadas por zonas o barrios nos permite obtener la matriz de
viajes en un dia laborable medio entre las zonas. Destaca la no simetria de la matriz, o sea no
coincide el nimero de viajeros de ida y vuelta entre dos zonas. Esto se explica de dos formas:
sin duda la diferencia de altura entre las zonas incentiva el uso del autobus en sentido subida
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mientras que la bajada es menos atractiva y por otra parte, el disefio circular de las lineas de
autobus siempre comporta una situacion de asimetria por la descompensacién de tiempos entre
las diferentes paradas segun el sentido de circulacion.

Otro aspecto de interés es el nimero de viajes internos en las zonas. Solo en la Zona Alta se
superan los 100 viajes por dia, seguramente causados por la orografia de la misma. El resto de
zonas no tiene un numero de viajes interno significativo.

BATO =N
CENTRO 35
EIXAMPLE 72

EIXAMPLE
VIADUCTO
ZONA ALTA

[y
N

(o)}

w &

2
] 21
133 o 609
21 40
192 313 -m
mm-mm

Demanda entre zonas

El nimero de viajes que sale (trafico generado) y que entra (trafico atraido) en cada zona se
muestra sustancialmente en equilibrio. Las Unicas zonas que no presentan este equilibrio son la
zona Alta, el Centro y Eixample.

2000
B GENERACION = ATTRACCION
1500
1000 |
500 —
o . I | R | |
BATOI CENTRO EIXAMPLE  VIADUCTO POL. SANTAROSA ZONA ALTA ZONA NORTE
INDUSTRIAL

Generacion y atraccion de demanda segtn zonas

La misma tendencia se muestra en la distribucién de viajes generados y atraidos por cada zona
si los relativizamos al nimero de habitantes.

0,20 B GENERADOS POR HABITANTES ATRAIDOS POR HABITANTES
0,15
0,10 -
0,05 - I I I —
0,00 - T T
BATOI CENTRO EIXAMPLE  VIADUCTO POL. INDUSTRIAISANTA ROSA  ZONA ALTA ZONA NORTE

Generacion y atraccion de demanda/habitante segun zona.
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5.6.5.2.2 Andlisis de oferta y demanda por micro-zona

En las zonas de Santa Rosa, Eixample y Norte se ha efectuado una nueva desagregacion de datos,
creando 8 microzonas, lo que permite conocer con mayor precision el comportamiento de la
oferta y la demanda en estas zonas. Esta ulterior division presenta el conjunto de la ciudad
repartida en 13 microzonas. El objetivo es poder orientar a una mejor definicién del sistema de
transporte en estas zonas evitando tratarla como un conjunto, siendo que en su interior, existen
caracteristicas que se deben tratar de forma especifica.

Por ejemplo, si observamos la tabla adjunta vemos que cada sub parte de la Zona Norte recibe
exactamente el mismo nimero de expediciones en dia laborable, lo que significa que las lineas
gue circulan en su interior, recorren la zona por completo. Lo mismo no sucede en Santa Rosa
donde la parte baja recibe un nimero de expedicion bastante superior a la parte alta de forma
inversa a la generacion/atraccién de demanda de las mismas. Por Ultimo, la zona de Eixample se
ha desagregado en 3 zonas dos que reciben exactamente la misma oferta Eixample Alto y
Alameda mientras que por escultor Peresejo circula solo la linea B siendo la participacion en la
demanda de esta microzona realmente marginal.

<
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{aa]
BATOI  BATOI 2 13 2

ALAMEDA 5
EIXAMPLE ALTO 67 | | 3
ESCULTOR PESEREJO
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SANTA ROSA ALTA 2 47 29 99
SANTA ROSA BAJA 2 137 109 187
ZONAALTA  ZONAALTA 21 2 87 56 80

Oferta del conjunto de la red para microzona

La generacién y atraccion de cada micro-zona se presenta mucho menos equilibrada respecto a
cuanto muestran las zonas en su conjunto. Este diferente cardcter atractor o generador
encuentra su explicacién en diversos factores propios de cada zona:

e En Eixample destaca la minima aportacion de demanda de Escultor Peserejo que
ademads suma viajeros practicamente solo en sentido entrada en la zona, estando esta
zona ubicada a una mayor altura.

e En “Santa Rosa Alta” la demanda de viaje es mucho mayor con respecto a la zona baja,
destacando ademds un fuerte desequilibrio en favor de los viajes entrantes,
probablemente debido a la presencia del mercado. Por el contrario en la zona baja los
viajes generados son muy superiores a los viajes en entrada.
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También en Eixample ocurre algo parecido siendo que la microzona de Alameda
participa con un mayor nimero de viajes al transporte publico respecto de “Eixample

alto”. Aqui en ambas zonas se nota un desequilibrio en favor de los viajes en entrada.

menos.

En el barrio Norte destaca que la zona que recibe y genera el mayor numero de viajes
es la zona Hospital, evidentemente por la presencia del mismo hospital, a continuacién
viene la zona de la estacidn y por ultimo Font Dol¢a donde el autobus se utiliza mucho

25,0%
20,0%

B GENERACION

ATTRACCION

15,0%

10,0%

I

5,0% -
oo%

BATOI

ALAMEDA *

EIXAMPLE [N

ALTO
ESCULTOR
PESEREJO

cenro [
ZONA NORTE ‘

(ESTACION)

POL.
INDUSTRIAL

HOSPITAL h

FONT DOLCA
VIADUCTO

SANTA ROSA
ALTA

SANTA ROSA
BAJA
ZONA ALTA

Generacion y atraccion de demanda segtin microzonas

Mas en general podemos decir que la zona que genera el mayor numero de viajeros es la zona
Hospital. Siguen por orden de intensidad: zona Alta, Santa Rosa Alta, Centro, Alameda y Santa

Rosa Baja. Las otras vienen a continuacidn siendo bastante inferior su nimero de viajeros.

En sentido entrada de cada la zona con mayor nimero de viajeros es la zona Alta con bastante
diferencia con respecto a las otras ya que alcanza casi el 22% de los viajes totales. También
bastante numerosos son los viajes que se dirigen hacia “Santa Rosa Alta” (18%) y en tercer lugar

ya la zona Hospital con un 12% del total.

5.6.6.

La fase de investigacion de la demanda haincluido, 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 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 ha preparado un cuestionario con 13 preguntas que

Explotacion de las encuestas

se respondia en pocos minutos.

Edad: O<14 ; 0 15- 18; O 18-24; (024-35; 035-50; [050-
) Sexo: 64;1>65afos
Tarjeta:
OH OmMm Actividad: [0 Estudiante [ Trabajador O Jubilado O Paro [
Otro|
iTiene ‘.:arnet de O sl 0O NO éDispone de coche para realizar O si 0O NO
conducir? este trayecto?
ORIGEN calle Tiempo hasta
parada
Tiempo
DESTINO Call
slle desde parada

TRANSBORDOS [ sl

OMNO; N2: 01 02 [03; LINEAS:

FRECUENCIA

i N2 viajes en

i bus hoy:

;. Dias/semana usa bus: [IL 1M COMi

Oy OvOs

! Todos los dias: [J Viajo de forma esporadica: [J

0o

MEJORARIA: O frecuencia O puntualidad O buses O linea O Informacidn [ Tarifas [ otros

Encuestas de opinion
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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 explotacidn 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).

5.6.6.1 Explotacion de la red en su conjunto

5.66.1.1 Distribucion por motivos

Como aparece en la tabla se observa que el motivo que mueve mayoritariamente los alcoyanos
a moverse en bus son los motivos de ocio, visitas médicas o asuntos personales que venian
resumidas en la categoria OTRO MOTIVO DE VIAJE que ha sumado el 45% de las respuestas

MOTIVO LINEA A LINEA B LINEA C LINEAD LINEA U T:;/;L
ACOMPANAR NINO AL COLE 28 22 5 3 30 89
COMPRA 88 116 19 13 117 353
ESTUDIO 203 77 15 58 157 509
TRABAJO 215 134 23 23 182 578
OTRO (OCIO, MEDICO..) 370 204 85 105 513 1.277
VUELTA A CASA 924 589 123 124 699 2.460

Motivos del viaje segun lineas

Como se observa el 47% de los encuestados se han entrevistado durante su vuelta a casa, debido
a que las encuestas se han distribuido de forma homogénea durante todo el dia para evitar
sesgar la muestra. Esta definicién de motivo es también tan necesaria para no alterar los
motivos que mueven las personas a desplazarse ya que en general un individuo puede generar
una cadena de desplazamientos con diferente motivos y finalmente volver a casa, si asignaramos
en este recorrido uno solo de estos motivos el resultado podria ser equivocado. De hecho como
se muestra en los resultados obtenidos el motivo vuelta a casa es inferior, aunque de poco al
50%, lo que demuestra que los viajes medios tienen mas de un desplazamiento.

DISTRIBUCION POR MOTIVOS EN DIAS LABORABLES

ACOMPARNAR NINO AL
COLE
2%

VUELTA A CASA
47%

OTRO (OCIO,
MEDICO..)
24%

11%

B ACOMPANAR NINO AL COLE m COMPRA W ESTUDIO

TRABAJO OTRO (0OCIO, MEDICO..) VUELTA A CASA

Distribucion por motivos del viaje en el conjunto de la red

111



UNIVERSITAT
POLITECNICA
DE VALENCIA

REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES
DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY

MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

Podemos también analizar la distribucién de motivos sin los viajes de “vuelta a casa” y constatar
mejor cuales son los motivos diferentes a la vuelta a casa que desplazan a las personas en
autobus. En este listado como deciamos anteriormente el motivo que mas nimero de viajes
suma es OTRO (medico, ocio, asuntos propios, etc.). Los desplazamientos con motivo trabajo o
estudio suman un 40%, el motivo compra un 13% y un 3% supone acompafiar un nifio al cole

DISTRIBUCION POR MOTIVOS SIN VUELTA A CASA

3%
13%
45% o "
B ACOMPANAR NINO AL COLE
m COMPRA
18%

M ESTUDIO

H TRABAJO

M OTRO {OCIO, MEDICO..)

21%

Distribucion por motivos sin “vuelta a casa”

Durante el fin de semana en la distribucion de los desplazamientos por motivo desaparecen, casi
del todo, como era de esperar, los viajes con motivo estudio, acompanar el nifio al cole y trabajo
gue suma un 4% en total. Desaparece también el motivo compra y, en consecuencia los Unicos
motivos que inducen los desplazamientos son ocio, ir al médico o asuntos propios.

QOTRO
37%

DISTRIBUCION POR MOTIVOS DE VIAJE EN FIN DE

SEMANA

TRABAJO
1%

VUELTA A CASA
30%

Distribucidon por motivos en fin de semana

5.6.6.1.2

Distribucion por titulos

El titulo mas utilizado es el bono jubilado que se gasta en un tercio de los viajes. Muy utilizado
es también el bono bus normal y el billete sencillo que en partes iguales suman la mitad de los
viajes y por ultimo el bono estudiante que es utilizado en un 15% de los viajes.
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TITULOS DE VIAJE UTILIZADOS EN DiA LABORABLES

CARNET cor)piaNTES

SENCILLO PROFESIONAL
26% 1%

15%

JUBILADOS
EEY
BONO BUS NORMAL
25%

B ESTUDIANTES M JUBILADOS ®BONOBUS NORMAL B SENCILLO = CARNET PROFESIONAL

Titulos de viaje utilizados

Durante el fin de se incrementa el uso del titulo de viaje exclusivo para jubilado, en cambio se
reducen considerablemente el nimero de personas que viajan con titulo para estudiantes.
También la suma de titulos sencillo y de bono bus normal baja ligeramente.

TITULOS DE VIAJE UTILIZADOS EN FIN DE SEMANA

ESTUDIANTES; 6,47%

SENCILLO; 25,9%

JUBILADOS; 44,4%

CARNET

PROFESIONAL; 6,4% SRS

NORMAL; 15,2%

B ESTUDIANTES ®JUBILADOS ® BONOBUS NORMAL = CARNET PROFESIONAL  ®m SENCILLO

Titulos de viaje utilizados en fin de semana

5.6.6.1.3 Distribucion por caracteristicas socioeconémicas: sexo, edad, actividad,
disponibilidad de carnet de conducir, disponibilidad de coche

La encuesta revela que las mujeres utilizan mucho mas el autobus que los hombres. En total de
cada cuatro viajes, tres son realizados por mujeres y uno por hombres.
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SEXO

Distribucion segun sexo

Este reparto se traduce también en los distintos motivos. Salvo el caso del motivo trabajo y
estudios en el que existe un cierto predominio de hombres (casi puede decirse que estan
equilibrados) en el resto de motivos la presencia de mujeres oscila entre dos tercios y mas del
80%.

MOTIVOS DEL VIAJE hombre mujer
ACOMPARNAR NINO AL COLE 17% 83%
COMPRA 14% 86%
ESTUDIO 56% 44%
oclo 32% 68%
OTRO 32% 68%
TRABAJO 51% 49%

Distribucidn segun sexo y motivos

Por otra parte, analizando la edad y la actividad de los usuarios vemos que los que mas utilizan
el transporte publico tienen entre 36 y 50 afios, con un 22,9% de la demanda. Las franjas de
edad entre 50 y 64 afios y 65 afios 0 mas suman un 20% cada una. Para el resto de franjas de
edad puede verse en la grafica adjunta los niveles de participacién.

DISTRIBUCION POR EDADES

22,88%
20,75%
19,58%
14,62%
9,91% 9,20%
3,07%
<14 15-18 19-24 25-35 36-50 50-64 >65

Distribucion de la demanda por edades
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Respecto a la ocupacion de los viajeros el 30% de ellos trabajan, el 22% estudia, el 25% esta
jubilado y el 14% esta desempleado. Cerca de un 9% no pertenece a estas categorias o no ha
manifestado su ocupacion.

ACTIVIDAD
29,28%
25,54%
22,55%
13,89%
8,74% .
ESTUDIANTE JUBILADO OTRO PARO TRABAJADOR

Distribucion de la demanda por actividad

Si cruzamos los datos de la actividad con la edad de los viajeros encuestados obtenemos la
grafica adjunta en la que vemos que los estudiantes son mayoria entre menores de 24 afios, los
trabajadores entre los 25 y 50 afos, los jubilados -como es légico- entre los mayores de 65 afos
y en la franja entre 50 y 64 afios la variacion de ocupaciones es bastante notable. La condicion
de desempleo tiene mayor incidencia porcentual entre los 36 y 50 afios.

] _—
. = OTRO
. PARO
® JUBILADO
m TRABAJADOR
M ESTUDIANTE

15-24 25-35 36-50 50-64 >65

Distribucidn de la demanda por edad y actividad

Resulta interesante también analizar la ocupacién tienen los usuarios con los motivos por los
que utilizan el autobus. Las conclusiones que se extraen son bastante légicas: Los trabajadores
utilizan el autobus casi exclusivamente para dirigirse a su lugar de trabajo y para acompafiar el
nifio al cole mientras que casi no lo utilizan para ir a comprar ni para movimientos de ocio o
otros. Lo mismo sucede con el estudio, donde ademas por obvios motivos no encontramos el
acompafiar nifos al cole. Por tanto, los desplazamientos con motivos compra, ocio, médico y
asuntos propios se realizan por jubilados, parados y otros tipos de actividad (en la que
probablemente amas de casa es predominante).
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Distribucion de la demanda por motivo y actividad

Por ultimo, observamos que entre los usuarios de transporte publico un 52% no tienen carnet
para conducir el coche, y el 64% del total de la demanda no tiene un coche a su disposicién. Esto
indica que el autobus resulta una de las pocas alternativas modales que tiene a su disposicion
por la gran mayoria de la demanda. De hecho solamente un 33% de ella tiene carnet y dispone
de coche. En este sentido cabe pensar que la eleccidn del bus es por dar un buen servicio frente
el utilizar su coche.

TIENE CARNET PARA COCHE DISPONE DE COCHE PROPIO

Disponibilidad de permiso de circulacion Disponibilidad de vehiculo propio

5.6.6.1.4 Tiempos de acceso, viaje y dispersion. Trasbordos. Frecuencia de viajes

Como podemos observar en la grafica que se adjunta en mds de la mitad de los viajes el tiempo
de acceso a la parada del autobus o de llegada a destino desde la parada de bajada es inferior a
2 minutos en cada caso. Esto demuestra una muy buena cobertura espacial del servicio de
transporte publico de Alcoy. Menos de un 15% de los viajes suma en origen y destino un tiempo
superior a 5 minutos.
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TIEMPO DE ACCESO

20min <tacc.<30min N 1,49%
tacc.=15min M 2,32%
10 min <t acc. < 15min | 0,22%
tacc.=10min M 5,31%
tacc.<10min M 2,77%
tacc.=5min & 1 22,72%
2 min<t acc. <5 min | 1 12,26%
tacc. <=2 min

| 52,91%

Tiempos de acceso a la parada

TIEMPO DE DISPERSION

20 min < t dis. < 30 min E 2,67%
tdis. = 15 min Lz 2,44%
10 min < t dis. < 15 min 0,23%
t dis. = 10 min = a 7,02%
t dis. < 10 min [ 3,05%
tdis. =5 min B 522,21%
2 min<t dis. < 5 min = E 11,98%
tdis.<=2min B m50,38%

Tiempos de dispersion a la parada

Si tenemos en cuenta que poco mds que un 4% de la demanda transborda en su viaje en
autobus, podemos afirmar que el tiempo total de viaje puerta a puerta coincide casi
completamente con el tiempo a bordo de los autobuses mds el tiempo de espera en parada. Es
por ello que una reduccidn en los tiempos de viajes (lineas mas directas, incremento de la
velocidad comercial, mejora de la informacién de los tiempos de espera, etc.) ayudan a reducir
el tiempo de viaje de los usuarios o, en el caso de la informacion, la calidad del servicio.

El tiempo medio de un desplazamiento en autobus es del orden de 22 minutos que se desglosan
segln el cuadro adjunto (acceso, espera, viaje y dispersidn). Se ha considerado un tiempo media
de espera de cuatro minutos que equivale a la mitad del intervalo existente en las lineas
principales.

Tiempos en minutos
Tiempo medio acc. 4
Tiempo de espera 4
tiempo medio a bordo 10
Tiempo medio de disp. 4
Tiempo viaje medio 22

Tiempos de viaje medio

Obviamente esta consideracidn es de tipo genérico ya que depende de diversos factores y entre
ellos de la linea que utilicen. El tiempo medio a bordo en la linea Ay U son similares, 13y 12 min
ya que poseen longitudes y caracteristicas de demanda, y recorridos practicamente iguales. En
la linea B es algo menor debido a que su longitud es menor también. Los menores tiempos se
danenlalinea Cy D, a pesar de tener longitudes parecidas a las lineas Ay U.

117



REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES

UNIVERSITAT DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY
POLITECNICA
DE VAL E NC | A MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO

TIEWMPO WMEDIO "A BORDO"™
(MINUTOS)

(=01
I

LIMNES A LIMNES B LIMNEMS C LIMNEAS D LimES U

I (3
I 10
I 1)

Tiempos medios de viaje segun lineas

La mitad de los usuarios realiza 2 viajes al dia, es decir, utiliza el autobus como modo de ida 'y
vuelta. Sin embargo, un 33% solamente lo utiliza 1 vez, esto puede ser originado por el disefio
de las lineas de tipo circular como hemos tenido ocasion de explicar, unido a la orografia de
ciertas zonas en las que resulta muy facil bajar a pie mientras que para la subida se utiliza el
autobus.

VIAJES DIARIOS
60,00%
40,00%
20,00%
0,00% [ [ N
1 2 3 4 >5

Viajes diarios

Una gran mayoria de la demanda encuestada (81%) afirma que hace uso del servicio de
transporte publico de forma muy frecuente utilizandolo todos los dias.

JCOGES EL BUS TODOS LOS DIAS?

m NO =S|

Uso diario del bus

5.6.6.1.5 Opiniones de los viajeros sobre algunas caracteristicas del servicio

Se ha preguntado a los viajeros que cambiarian del servicio para mejorarlo. La propuesta con
mayor cantidad de opciones esta referida a manifestar que los usuarios quieren un servicio mas
puntual, respuesta que se ha dado en mas de un 30%.

Contrasta esta respuesta con la realidad del servicio medida en los dias de toma de datos ya que
todos los numerosos servicios utilizados han sido puntuales a lo largo del dia.
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Entendemos que pueda existir una cierta descoordinacién entre los servicios de diferentes lineas
gue comparten itinerario en gran medida y que ello da lugar a que se vean varios autobuses
seguidos y luego periodos sin autobus. Esta situacién avala también la respuesta de "falta de
frecuencia" que junto con la de impuntualidad agrupan mas del 50% de respuestas.

Muy probablemente la puesta en marcha de paneles informativos, y una mejor organizacion de
los horarios segun lineas en los tramos comunes, redundaria en eliminar la sensacion de
impuntualidad de los autobuses.

Finalmente las otras mejoras o sugerencias, si bien en porcentajes menores, sefialan diversos
aspectos que pueden ayudar a que el servicio sea recibido con mayor aceptacion. En este sentido
se reclama una mayor amabilidad por parte de los conductores, una mejora de los autobuses
que tienen ya una edad media muy elevada, o una reduccidn de las tarifas de viajes, entre otras.

ASPECTOS A MEJORAR

30,08%
22,86%
17,91%
12,17%
7,35% 5,88%
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Opinion de los usuarios sobre aspectos a mejorar del STPU.

5.6.7 Explotacion por lineas de los datos de las encuestas

Se han explotado segun la metodologia del apartado anterior las encuestas por cada una de las
lineas, los resultados de las mismas se repiten extrapolados para cada linea, por lo que no se ha
considera necesario incluirlos en el presente trabajo.

5.7. Criterios y Objetivos de las propuestas de actuacion.

Tras la realizacién de la fase de diagndstico acerca de la situacién actual del TPU en Alcoy el
equipo de gobierno planted como objetivo el lograr una reduccion de coste teniendo siempre
en cuenta como criterios basicos en las actuaciones a proponer los siguientes:

e El transporte 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.

e 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 poblacién, orografia, utilizacidn del servicio y otras consideraciones.

e 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 lo posible, teniendo en cuenta el aspecto econdmico, se
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ird a vehiculos mas eficientes desde el punto de vista ambiental. En las renovaciones de
flotas se tendra en cuenta el aspecto ambiental de los nuevos vehiculos.

e Desde el punto de vista econdmico se planteara 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 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
disminucion 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 actuacidén, que son evaluadas desde el punto de vista de afeccion a la
demanda y de reduccién de coste, y que pueden agruparse en dos tipologias distintas:

1. Propuestas basadas en la red existente y gue 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 reduccién porcentual de
los costes es muy superior a la afeccidn sobre la demanda.

2. Propuesta de remodelacién de la red con la supresién de algunas lineas actuales y la
introduccién de nuevas lineas, manteniendo basicamente, 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 (A y U) que suponen
un 66% de la demanda total, y proponiendo nuevas lineas teniendo en cuenta, entre
otros aspectos, las posibilidades derivadas de la inmediata apertura de una
comunicacién directa entre el viaducto y la zona norte.

5.8. Propuestas de actuacion.

5.8.1 Definicion y evaluacion financiera y sobre la demanda de las propuestas de
actuacion

5.8.1.1 Propuestas basadas en la red existente y que modifican las expediciones

A la hora de definir posibles propuestas, y segln los criterios y objetivos antes resefiados, como
aspectos mas destacables del diagndstico, con vistas a plantear soluciones que supongan reducir
los costes del servicio, cabe sefialar:
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e La distribucién horaria de las expediciones muestra que las primeras y Ultimas
expediciones de cada linea presentan un nimero de viajeros muy bajo.

e El coste por viajero de las lineas C y D es mas del doble que la de cualquier otra linea
(considerando el coste proporcional a los vehiculos-km).

e Lazonade Poligono Industrial y la de Viaducto suponen cada una de ellas menos del 1%
de los viajeros subidos mas bajados en dia laborable.

e Los vehiculos en el tramo mds cargado no superan el 65% del grado de llenado

Dentro de estas propuestas se han considerado:

5.8.1.1.1 ALTERNATIVA 1: REDUCCION DE EXPEDICIONES CON ESCASA DEMANDA.

5.8.1.1.1.1 Definicion y justificacion general de la alternativa.

El comportamiento general de la demanda en todas las lineas de la red es similar. El estudio de
esta alternativa se basa en el anadlisis de los graficos de distribucion horaria de la demanda de
2012y los gréficos de distribucidn de expediciones de los aforos realizados que nos muestran la
demanda real de 2013.

Por ello, una primera alternativa a considerar 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 relacidén al resto de expediciones y se propone su disminucidn, eliminando algunas
de ellas.

La evaluacion financiera de esta alternativa se realiza de la siguiente forma: se calcula el coste
operativo que suponen esas expediciones y se compara con la afeccién a la demanda producida
tras su eliminacion en la propia linea y de la demanda total anual. En todos los casos se afecta
alrededor del 0,5% al 2% de la demanda global y se consigue un ahorro final de 359.173 euros
al afio aproximadamente. El calculo de esta cifra se realiza considerando los costes operativos
unitarios y bajo la hipétesis de que la disminucién de costes operativos es proporcional a los
kildmetros recorridos.

5.8.1.1.1.2 Definicion detallada de la alternativa 1 por lineas
Linea A

Los rasgos mas representativos de la oferta de la linea A son los siguientes:

e Lalinea A tiene 4 vehiculos.

e El primer vehiculo sale de cocheras a las 5:00 horas, empieza el servicio a las 5:04h.

e El dltimo vehiculo se retira a cocheras a las 22:50 horas, cerrando en base a las 23:00
horas.

e Asi, lalinea A realiza 78 expediciones diarias (incluyendo los 4 vehiculos). Distribuidas
de 5:05h a 22:50h.

e Las frecuencias de las expediciones 5:05h, 5:53h, 6:25h, 6:41h y 7:05h, como se puede
observar, son 48 min, 28 min, 16 min y 24 min respectivamente. Desde las 5:05h hasta
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las 6:25h circula un vehiculo y dos vehiculos hasta las 7:05h, a partir de esta expedicidn
circulan ya los 4 vehiculos y la frecuencia es siempre de 12min hasta las 21:05h.

e A partir de las 21:05h dejan de circular dos vehiculos y las frecuencias pasan a ser 17
min, 19 min, 24 min y 24 min, hasta las 22:50h (ultima).

Se ha aforado desde la expedicién de las 6:25h hasta la 21:41h como se puede observar en el
siguiente grafico:

DISTRIBUCION DE VIAJEROS POR EXPEDICION EN LINEA A. DEMANDA 2013. EXPEDICIONES AFORADAS.
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Distribucion de viajeros por expedicion. Aforos 2013

A continuacidn se muestra el grafico de distribucién horaria de la linea A del afio 2012.

Distribucion horaria Linea A (2012)
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Distribucion horaria de viajeros. Demanda 2012.

Comparando ambos graficos se formulan las siguientes propuestas:

e Desde las 5:05h a las 7:41h hay 7 expediciones practicamente vacias, se propone, en la
presente alternativa, eliminar las 4 expediciones comprendidas entre las 5h y las 7h, es
decir, las expediciones de las 5:05h, 5:53h, 6:25h y 6:41h.

e Desde las 21:22h a fin de servicio hay 4 expediciones con 2 vehiculos. Frecuencias 19
min, y 24 min en las que no hay viajeros practicamente: se propone eliminar estas
expediciones.
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e Entre las 14:51h y las 15:41h no hay muchos viajeros, pero no se propone reducir
expediciones en esta franja en ninguna linea, ya que la reduccion de servicios en este
periodo intermedio debe ser objeto de un estudio mas detallado teniendo presente los
cuadros de servicio.

Si se considera conveniente, posteriormente, podria realizarse un estudio mas detallado de
como afectaria a la demanda.

Las propuestas anteriores suponen un ahorro de:

De 5:05h a 7:41h:

= 1 vehiculo * 2 expediciones (5:05h y 5:53h)
= 2 vehiculo * 2 expediciones (6:25h a 7:05h)
= 1 vehiculo durante 1,42 horas

= 2 vehiculos durante 0,58 horas.

De 21:22h a 22:50h

= 2 vehiculos * 2 expediciones
= 2 vehiculos durante 1,64 horas

La afeccidn a la demanda seria la siguiente:

De 5:05h a 7:05h

No tenemos aforos de los viajeros de 5:05h a 6:25h. Segun el grafico anterior de demanda del
afio 2102 suministrado por la empresa TUA SA, y por opinién de otros viajeros y conductores,
suben menos de 5 personas por expedicion. Suponiendo 5 viajeros en las 4 primeras
expediciones, la demanda se veria disminuida en 20 viajeros aproximadamente.

De 21:22h a 22:50h

Alas 21:41h hay 17 viajeros, estimando una media de 9 viajeros en las otras 3 expediciones, se
podria perder como mucho 44 viajeros.

El total de demanda perdida son 64 viajeros sobre 1.864 que tiene la linea A, esto supone una
pérdida del 3,5%.

AHORRO ECONGMICO (EUROS) Y AFECCIGN A LA DEVANDA [ e
(M POREXPEDICIGN 1050
NUMERO DE EXPEDICIONES REDUCIDAS B
COCHES REDUCIDOS 3
VEHICULOS Y HORAS DE SERVICIO AHORRADAS VEHICULO 1,424, 2 VEHICULOS 0384y 2 VEHICULOS 160
AHORRO TOTAL DE HORAS DE SERVICIO 1.265,76
COSTES OPERACIONALES ARO LABORABLE 0,9499 EUROS/ K 1723499
27,0842 EUROS/HORA HIRL0
B (6%) 305100
TOTALAHORRO EN COSTE OPERACIONAL 54.608,11
AFECCION A LA DEMANDA SOBRE LA LINEA 3,50%
AFECCION A LA DEMANDA SOBRE LA RED 1,15%

Ahorro en Linea A. ALTERNATIVA 1.
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Linea B

Los rasgos mds representativos de la_oferta de la linea B son los siguientes:
La linea B tiene 3 vehiculos.

e El primer vehiculo sale de cocheras a las 6:36 horas, empieza el servicio a las 6:51h.

e E| ultimo vehiculo se retira a cocheras a las 22:40 h, cerrando en base a las 22:50h.

e Asi, la linea B realiza 74 expediciones diarias (incluyendo los 3 vehiculos).
Distribuidas dE 6:51h a 22:40h.

e La frecuencia de las 2 primeras respectivamente son 24 min. Durante este tiempo
circula un vehiculo. A partir de la expedicidn de las 7:15h circulan los 3 vehiculos y
la frecuencia es siempre de 12 min hasta las 21:38h.

e Apartirdelas 21:38h deja de circular 1 vehiculo y las frecuencias pasan a ser 23 min,
25 min y 37 min, hasta las 22:40h (ultima).

Se ha aforado desde la expedicién de las 7:15h hasta la 22:03h como se puede observar en el
siguiente grafico:

DISTRIBUCION DE VIAJEROS POR EXPEDICION EN LINEA B. DEMANDA 2013. EXPEDICIONES AFORADAS.
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Distribucion de viajeros por expedicion. Aforos 2013.
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Distribucion horaria de viajeros. Demanda 2012

Analizando ambos graficos las propuestas de reduccion son:

e Eliminar las 2 primeras expediciones 6:51h y las 7:15h, empezando el servicio a las 7:27h
con los 3 vehiculos.
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e Eliminar 6 de las 8 Ultimas expediciones de 20:25h a 22:40h. A partir de las 20:25h se
quedaria circulando 1 solo vehiculo que haria 2 expediciones mas, la de las 21:01h y a
las 21:38h terminando a las 22:40h y llegando a la base a las 22:50h. La frecuencia en
este intervalo seria de 22 min.

e Elresto de expediciones se mantienen de la forma actual con las mismas frecuencias.

Las propuestas anteriores suponen un ahorro de:

De 6:51h a 7:15h

= 1 vehiculo circulando 0,4 horas.
= 2 expediciones

De 20:25h a 21:38h

2 vehiculos de 20:25h a 21.38h. (1,22 horas)
5 expediciones

De 21:38h a 22:40h

= 1 vehiculo de 21:38h a 22:40h (1 hora).
= 1 expedicién.

La afeccidon a la demanda seria de:

De 6:51h a 7:15h

= Se perderian alrededor de 45 viajeros.

De20:25h a 22:40h

= Se perderian 28 viajeros aproximadamente.

Esto supone una pérdida total de 73 viajeros aproximadamente. Comparandolo con la propia
linea B, se vera afectada un 5% de su demanda, sin embargo, sobre el conjunto de la red, la
demanda se reduce un 1,3% Unicamente.

El ahorro econdmico son 35.644 euros anuales aproximadamente, un 16% de los costes
operacionales de la red.

AHORRO ECONOMICO (EUROS) Y AFECCIGN A LA DEMIANDA [ uves
KN POR EXPEDICION 630
NUMERO DE EXPEDICIONES REDUCIDAS 8
COCHES REDUCIDOS 2
VEHICULOS Y HORAS DE SERVICIO AHORRADAS 1 VEHCULO 0,40, 2 VEHICULOS 1,22H y 1 VEHICULO 1H
AHORRO TOTAL DE HORAS DE SERVICIO 829,44
COSTES OPERACIONALES (ANO LABORABLE) 09499 EUROS/ KN 11.161,70
27,0842 EUROS/HORA 22.464,72
B (6%) 201759
TOTAL AHORRO EN COSTE OPERACIONAL 35.644,01
AFECCION A LA DEMANDA SOBRE LA LINEA 5,00%
AFECCIGN A LA DEMANDA SOBRE LA RED 132%

Ahorro en Linea B. ALTERNATIVA 1.
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Linea C

Los rasgos mds representativos de la oferta de la linea C son los siguientes:

e Lalinea Ctiene 1 vehiculo. Sale de cocheras a 6:50h, empieza el servicio a las 7:15h y se
retira a la base alas 22:15 horas, cerrando en base a las 22:30 horas.

e Asi, la Linea C realiza con un solo vehiculo 21 expediciones diarias distribuidaS de 6.50h
a22:15h.

e Lafrecuencia es de 45 minutos.

En esta linea se ha aforado el 100% de las expediciones, obteniéndose el siguiente grafico de
distribucidén de viajeros por expedicion:

DISTRIBUCION DE VIAJEROS POR EXPEDICION EN LINEA C. DEMANDA 2013. EXPEDICIONES AFORADAS.
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Distribucion de viajeros por expedicion. Aforos 2013.

Distribucidon horaria Linea C (2012)
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Distribucion de viajeros por expedicion. Demanda 2012.

Como en el resto de lineas las primeras expediciones de la mafiana y las ultimas de la tarde-
noche son las de menos demanda. Sin embargo, debido a la baja demanda que tiene la linea
seria mds conveniente realizar una reduccidn mayor, dejando Unicamente 3 expediciones por la
mafnana y 3 por la tarde. Podria hacerse a plazos o mediante la prolongaciéon de otra linea
durante esas horas del dia.

En funcién del grafico de distribucion por expedicidn, las mds demandas son las expediciones de
10.15h a 11:45h, y de 17h a 18:30h por la tarde.

El ahorro se traduce en 15 expediciones diarias, es decir un vehiculo circulando durante 10,5
horas.
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La afeccion a demanda sobre la propia linea, evidentemente, es alto, del 50%, pero si lo
valoramos respecto de la demanda global sélo supone un 1,6%, se perderian alrededor de 89
viajeros sobre 5.522 viajeros (totales-dia), ya que las Unicas relaciones afectadas son las del
viaducto con otras zonas, el resto de itinerario de la linea C es comun alalinea Ay U

AHORRO ECONOMICO (EUROS) Y AFECCION A LA DEMANDA LINEA C
KM POR EXPEDICION 11,35
NUMERO DE EXPEDICIONES REDUCIDAS 15
COCHES REDUCIDOS 1
VEHICULOS Y HORAS DE SERVICIO AHORRADAS 1VEHICULO 10,5H
AHORRO TOTAL DE HORAS DE SERVICIO 2.268,00
COSTES OPERACIONALES (ANO LABORABLE) 0,9499 EUROS/ KM 34.931,62
27,0842 EUROS/HORA 61.426,97
B.I (6%) 5.781,52
TOTALAHORRO EN COSTE OPERACIONAL 102.140,10
AFECCION A LA DEMANDA SOBRE LA LINEA 50,00%
AFECCION A LA DEMANDA SOBRE LA RED 1,60%

Ahorro en Linea C. ALTERNATIVA 1.

Linea D

Los rasgos mds representativos de la oferta de la linea D son los siguientes:

e Lalinea D tiene 1 vehiculo. Sale de cocheras a 7:05h, empieza el servicio a las 7:18h y se
retira a cocheras a las 22:35 horas, cerrando en base a las 22:45 horas.
e Asi, lalinea D realiza 31 expediciones diarias con un solo vehiculo cada 30 minutos.

En esta linea, al igual que en la linea C, se ha aforado el 100% de las expediciones, obteniéndose
el siguiente grafico de distribucidn de viajeros por expedicidon

DISTRIBUCION VIAJEROS POR EXPEDICION EN LINEA D. DEMANDA 2013. EXPEDICIONES AFORADAS
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Distribucion de viajeros por expedicion. Aforos 2013.

Al igual que la linea C, es una linea de muy baja demanda, 326 viajeros diarios.
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A

Sin embargo, a diferencia del resto de graficos, vemos que en la distribucidon por expedicién
(coincide perfectamente con la distribucidon horaria del afio 2012), la demanda se concentra en
las expediciones de las 7.20h y de 12:20h a 13:20h por la mafana.

Ademas, se refleja en el grafico que de los 31 viajeros subidos a las 7:20h de la mafana 26 de
ellos se bajan en el Instituto Pare Victoria (parada 77). Lo que implica que lo mas importante de
esta linea es satisfacer la relacion con el Instituto Pare Victoria, la cual es usada
fundamentalmente por los estudiantes del barrio de Santa Rosa, pues 12 de los 26 viajeros que
van al instituto han cogido el autobus en este barrio.

Distribucién horaria Linea D (2012)
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Distribucion de viajeros por expedicion. Demanda 2012.

En base a los datos obtenidos, se propone 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: a las 7:20h; a las 12.20h, 12:50h y 13:20h; a las 15:20h y 15:50h ; y a las 17:50h y
18:20h.

El ahorro obtenido con esta reduccidon es 1 vehiculo circulando durante 11,6 horas, y 23
expediciones menos de 8 km cada una.

La afeccion a la demanda sobre la linea es elevada, se afecta al 53% de usuarios de esta linea.
Sin embargo, sdlo silo comparamos con la demanda global de |a red se afecta Unicamente al 2%
de la misma, que corresponde a los viajeros que se desplazan al Poligono Industrial y los que se
mueven entre Batoi y Centro. Es decir, que aunque se suprimiese la linea completa solo se veria
afectada la relacion del Poligono Industrial con el resto de zonas ya que el resto de itinerario de
la linea es comun con otras lineas. Esto se ve con mas detalle en el epigrafe siguiente Alternativa
2: Supresion de la Lineas Cy D.

AHORRO ECONOMICO (EUROS) Y AFECCION A LA DEMANDA [ tneaD |
KM POR EXPEDICION 8,00
NUMERO DE EXPEDICIONES REDUCIDAS 23
COCHES REDUCIDOS 1
VEHICULOS Y HORAS DE SERVICIO AHORRADAS 1 VEHICULO 11,6h
AHORRO TOTAL DE HORAS DE SERVICIO 2.505,60
COSTES OPERACIONALES (ANO LABORABLE) 0,9499 EUROS/ KM 37.752,83
27,0842 EUROS/HORA 67.862,17
B.I (6%) 6.336,90
TOTAL AHORRO EN COSTE OPERACIONAL 111.951,90
AFECCION A LA DEMANDA SOBRE LA LINEA 53,00%
AFECCION A LA DEMANDA SOBRE LA RED 2,00%

Ahorro en Linea D. ALTERNATIVA 1.
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Linea U

Los rasgos mds representativos de la oferta de la linea U son los siguientes:

e Lalinea U tiene 3 vehiculos.

e El primer vehiculo sale de cocheras a las 5:05 h y empieza el servicio a las 5:08h.

e E| ultimo vehiculo se retira a cocheras a las 22:41 h, cerrando en base a las 22:51h.

e Asi,lalinea U realiza 63 expediciones diarias (incluyendo los 3 vehiculos) distribuidas de
5:08h a 22:51h.

e Lafrecuencia de las expediciones 5:08 h, 5:48h, 6:33h, 7:00h, como se puede observar,
son 40 min, 45 min y 27 min respectivamente circulando 1 solo vehiculo. Desde la
expedicién de las 7:00h la frecuencia es siempre de 15 min hasta las 21:36h, circulando
los 3 vehiculos.

e Anpartir de la expedicién de las 21:36h deja de circular 1 vehiculo y las frecuencias pasan
a ser 20-24 min.

Se ha aforado desde la expedicién de las 7:00h hasta la 21:51h (incluida) como se puede
observar en el siguiente grafico:
DISTRIBUCION DE VIAJEROS POR EXPEDICION EN LA LINEA U. DEMANDA 2013.
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Distribucion de viajeros por expedicion. Aforos 2013.

La linea U se comportaigual que las lineas Ay B. Las primeras expediciones no llevan casi viajeros
si las comparamos con el resto de expediciones.

Si lo comparamos con el grafico de distribucién horaria para analizar las expediciones que no se
han aforado, observamos que entre las 5h y las 6h hay un total de 14 viajeros y en a partir de las
22h, hay 8 viajeros.
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Por tanto, se realiza la siguiente propuesta de reduccién de expediciones:

=  Empezar el servicio a las 7h, eliminando por tanto las expediciones de las 5:08h, 5.58h y
6.33h.
= Dejar de circular a partir de la expedicién de las 21:36 h (no incluida en la reduccidn).
De esta forma se consigue un ahorro diario de:

De 5:08h a 7:00h

= 1 vehiculo circulando durante 2h.
= 3 expediciones de 9,10 km
De 21:36h a 22.41h

= 2 vehiculos circulando durante 1,33h.
= 3 expediciones de 9,10 km cada una.
La afeccion a la demanda es:

De 5:08h a 7:00h: 14 viajeros

De 21:36h a 22.41h: 10 viajeros

Se pierde un total de 24 viajeros aproximadamente, sobre la demanda de la propia linea supone
una disminuciéon de un 1,42% y respecto al total de la red en dia laborable un 0,45% .

AHORRO ECONOMICO (EUROS) Y AFECCION A LA DEMANDA [ uveau |
KM POR EXPEDICION 9,10
NUMERO DE EXPEDICIONES REDUCIDAS 6
COCHES REDUCIDOS 3
VEHICULOS Y HORAS DE SERVICIO AHORRADAS 1 VEHICULO 2H y 2 VEHICULOS 1,33H
AHORRO TOTAL DE HORAS DE SERVICIO 1.006,56
COSTES OPERACIONALES (ANO LABORABLE) 0,9499 EUR0S/ KM 11.202,74
27,0842 EUROS/HORA 27.261,87
B (6%) 2.307,88
TOTAL AHORRO EN COSTE OPERACIONAL 40.772,49
AFECCION A LA DEMANDA SOBRE LA LINEA 1,0%
AFECCION A LA DEMANDA SOBRE LA RED 0,45%

Ahorro en Linea U. ALTERNATIVA 1.

Linea 5

La Linea 5 circula como se ha visto ya en varias ocasiones solamente los fines de semana, oferta:
e 12 expediciones tanto la mafiana del sdbado como la del domingo.
e Circula 1 sdlo vehiculo que sale de cocheras a las 8:42h y empieza el servicio en Cavaller

Merita donde realiza una parada de 10 minutos hasta iniciar el recorrido a las 9h que
finaliza a las 14:30h llegando a cocheras a las 15:00h.

Se ha aforado el 100% de las expediciones, ambos dias. El grafico que lo representa es el
siguiente.
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DISTRIBUCION VIAJEROS POR EXPEDICION. DEMANDA 2013. EXPEDICIONES AFORADAS
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Distribucion de viajeros por expedicion. Aforos 2013.

Se puede observar que las expediciones mas cargadas son las comprendidas entre las 9:30h y
las 12.30h (ambas incluidas).

Por tanto, se propone que se realicen esas expediciones Unicamente. Como se puede observar
en el grafico adjunto esta propuesta afectaria a una parte muy pequeia de la demanda por la
marcada funcién de esta linea “ir al cementerio”, y sin embargo, supondria un ahorro econémico
de 14.000 euros.
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Distribucion de la demanda por paradas en linea 5.

Por tanto,

= Sereducen 6 expediciones.

= 1 vehiculo durante 2 horas.

= Se veria afectado 1% de la demanda de la propia linea. No se compara con el conjunto
de la red, porque no circula en dia laborable.
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AHORRO ECONGMICO (EUROS) Y AFECCION A LA DEMANDA [ dveas ]
KN POR EXPEDICIGN 690
NUMERO DE EXPEDICIONES REDUCIDAS 6
COCHES REDUCIDOS 1
VEHICULOS Y HORAS DE SERVICIO AHORRADAS 1 VEHICULO 2H
AHORRO TOTAL DE HORAS DE SERVICIO 17600
COSTES OPERACIONALES AR LABORABLE) 0,0499 EUROS/ KM 8.494,39
27,0842 EUROS/HORA 476,82
B (6% 195,67
TOTAL AHORRO EN COSTE OPERACIONAL 14.056,38
AFECCION A LA DEMANDA SOBRE LA LINEA 1,00%
AFECCION A LA DEMANDA SOBRE LA RED

Ahorro en Linea 5. ALTERNATIVA 1.

5.8.1.1.1.3 Cdlculo de la incidencia econémica y sobre la demanda de la Alternativa 1.

En el punto anterior Definicion detallada por lineas se ha analizado la influencia que esta primera
propuesta de actuacion tendria sobre la demanda de la propia linea y del conjunto de la red, asi
como, el ahorro econdmico que supondria.

Segun los informes econdmicos de la Concesidn de Transporte Publico de Alcoy, elaborados por
la empresa ACAL y contratados por el Excmo. Ayuntamiento de Alcoy, se obtiene que para el
afio 2012, los costes operacionales del servicio se calculan como:

Coste operacional = (coste km por recorrido + coste de hora de servicio) * 1,06

Siendo el coste unitario de km recorrido 0,9399€/km vy el coste unitario de hora de servicio
27,08242€/h. EI B.l es el 6% del coste total operacional.

Con estos datos econdmicos y el analisis realizado en el punto anterior hemos obtenido que:

= Sien lalinea A se eliminasen las primeras 4 expediciones de la mafiana y las ultimas 4
de la tarde, se ahorrarian 54.608,11 euros anuales de coste operacional afectdndose a
1,15% de la demanda en dia laborable del conjunto de la red. Corresponde con 1.265,76
horas de servicio/dia no realizadas con un coste de 27,08242€/h.

= Enlalinea Bcomenzando el servicio a las 7:27h en lugar de a las 6:36h y dejando a partir
de las 20:25h Unicamente las expediciones de las 21:01 y las 21:38h, se consiguen
ahorrar 829,44 horas de servicio diarias y 8 expediciones, cuyo coste operacional anual
supone 35.644,01 euros. Con esta reduccidn se afecta a un 1,32% de la demanda global
de dia laborable.

= Paralas lineas Cy D, como veremos en la alternativa siguiente, su supresion completa
no supone una afeccion importante a la demanda total en dia laborable, sin embargo,
en esta primera propuesta o alternativa 1 se ha considerado dejar algunas expediciones,
aquellas mas cargadas y que mayor servicio dan a las zonas que se verian principalmente
afectadas si se eliminasen por completo estas lineas.
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= Asi, enlalinea C se han dejado 6 expediciones de 21 que realiza diariamente, lo que se
traduce en un ahorro en el coste operacional de la misma de 102.140,10€/afio de los
194.437,13€ que cuesta anualmente.

= Por otro lado, en la linea D, si se redujesen a 8 (de 31 expediciones diarias) las
expediciones, de tal forma que este servido el Instituto Pare Victoria y el Poligono
Industrial (concretamente la parada de recauchutados Dani) en las horas de mayor
demanda, se conseguirian ahorrar al afio 111.951,90€ de coste operacional.
Actualmente esta linea cuesta anualmente 197.994,93 €. Con ambas propuestas la
afeccion a la demanda del conjunto de la red supone una reduccidn de la misma como
maximo del 3,6%.

= Enlalinea U la propuesta consiste en que los 3 autobuses de esta linea comiencen a las
7.00h y terminen a las 21:36h. De esta forma se eliminan 6 expediciones, 3 por la
mafiana y 3 por la tarde, y se traduce en un ahorro econémico operacional de
40.772,49€/afio, el impacto sobre a demanda global en dia laborable es minimo, 0,45%.

e Paralalinea 5 se propone que circule de solo de 9:30h a 12:30h (ambas expediciones
incluidas). Al ser una demanda de fin de semana y con un claro objetivo, ir al cementerio,
se considera que se producird redistribucién de los viajeros y la demanda apenas se vera
afectada. Se estima una afeccién inferior al 1% del total de la Linea. (en este caso no se
compara con el conjunto de la red ya que solo circula en fin de semana).

En la figura adjunta “Evaluacion financiera y sobre la demanda con reduccidn de expediciones”.
Se resume la primera propuesta de reduccién de expediciones por linea, su evaluacidn
econdmica, desglosando los costes operacionales en costes por km recorrido y por hora de
servicio, asi como un andlisis del impacto sobre la demanda tanto en la propia linea como en el
conjunto de la red.

El ahorro econédmico total que se conseguiria con esta primera alternativa es de 359.173 euros
anuales. La afeccion total sobre la demanda global es inferior a un 7%.
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5.8.1.1.2 ALTERNATIVA 2: SUPRESION LINEAS C Y D SIN REDUCCION DE EXPEDICIONES

5.8.1.1.2.1 Definicion y justificacion general de la alternativa.

Esta alternativa o segunda propuesta, analiza la afeccidon a la demanda global, por barrios y
micro zonas, y el ahorro econémico anual que supondria eliminar completamente las lineas Cy
D. Ambas lineas como, ya se ha visto, tienen muy pocos viajeros, la linea C tienen 269
viajeros/dia laborable y la linea D 323 viajeros/dia laborable.

La media de viajeros/dia en el resto de lineas es 1700 viajeros, por tanto, su supresién completa
no va a reducir de forma importante la demanda. Ademas, su eliminaciéon no supone una pérdida
del 100% de la demanda que capta la linea, ya que la mayor parte de las relaciones entre zonas
y micro zonas a las que dan servicio estdn cubiertas o servidas por el resto de linea.

En primer lugar, analizaremos la supresion de cada linea por separado y su influencia en la
demanda global, posteriormente lo analizaremos de forma conjunta.

A modo de recordatorio y como se vio en el epigrafe Explotacion por Lineas. El itinerario y
paradas de la linea C recorren los barrios de Viaducto, Centro, Santa Rosa, Eixample y Zona
Norte.

Si se eliminase la linea C completamente, se quedaria sin servicio las relaciones entre las zonas
y Viaducto-Centro, Viaducto-Santa Rosa, Viaducto-Eixample, Viaducto-Zona Norte y viceversa.

Desglosando en zonas y micro zonas las relaciones afectadas serian Viaducto-Centro, Viaducto-
Santa Rosa Baja, Viaducto-Alameda, Viaducto-Eixample Alto, Viaducto-Zona Norte (estacidn),
Viaducto- Font Dolca y Viaducto-Zona Norte (Hospital) y sus opuestas.

La demanda global se veria reducida en 89 viajeros, esto es un 1,6% del total (5.522 viajeros-
diarios en la red). El coste por viajero de esta linea es 2,5 veces superior (3,06 €/viajero) al de
las lineas A, By U (1,42; 1,30; 1,18 €/viajero respectivamente). En funcion de su coste y de la
demanda que se veria afectada queda justificada su eliminacién desde una dptica de coste-
demanda.

El itinerario de la linea D recorre los barrios de Batoi, Poligono Industrial, Zona Alta, Centro y
parte de Santa Rosa. La supresion de esta linea supone la eliminacién de las relaciones entre
Batoi-Centro y asi como el servicio al Poligono Industrial, pues esta es la Unica linea que conecta
con él. Las relaciones inter micro zonales a las que sirve esta linea son: Poligono Industrial-Zona
Alta, Poligono-Industrial-Centro, Poligono Industrial- Santa Rosa (Alta y Baja) y Poligono
Industrial-Batoi.

En cuanto a la demanda se perderian 49 viajeros que usan la linea para ir de Batoi al Centro o
viceversa y los 87 viajeros que van y vuelven al/del Poligono Industrial. La afeccidn total son
136 viajeros, que supone un 2% de pérdida sobre la demanda del conjunto de la red. El coste
por viajero de esta linea es 3,23 €/km.

La matriz O-D de la linea Cy D es la que se muestra en las siguientes, la demanda y, por tanto,
las relaciones que dejarian de tener servicio con la eliminacién de esta linea son las marcadas
en color rojo.
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MATRIZ ORIGEN-DESTINO LINEA D POR ZONAS Y MICRO ZONAS.

La supresion conjunta de ambas lineas afectaria, por tanto, a un 3,6% de la demanda global.

5.8.1.1.2.2

Incidencia en la conectividad entre barrios

La Matriz Origen-Destino de la demanda de 2013 por micro zonas del conjunto de la red es la
que se refleja en la tabla que se adjunta a continuacidn. La tabla siguiente a la ulterior

corresponde a la Matriz Origen-Destino después de suprimir las lineas Cy D.

Se han eliminado Unicamente las relaciones que se marcaron en rojo en el apartado anterior
“Definicion”. El resto de viajeros se han mantenido, ya que seran absorbidos por el resto de

lineas.
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5.8.1.1.2.3 Cdlculo de incidencia econémica y sobre la demanda.

La supresion de las lineas C y D supone un ahorro econédmico 392.432,06€ anuales en los costes
operacionales. El coste total operacional de la red en el afio 2102 fue 2.192.395€, esta supresion
supone una reduccion del 18%.

La linea Crealiza 68.225 Km anuales y 4.4.05 horas de servicio, corresponde a 183.431€ de coste
operacional al afio, con el incremento del B.l son 194.437,13€.

La linea D realiza 70.664 km anuales y 4.444 horas de servicio, tiene un coste operacional de
186.788€, con el incremento del B.l son 197.994,93€.

A continuacidn se adjunta la tabla con el desglose econémico de cada linea.

Para el calculo del coste se han usado los costes unitarios por km recorrido y por hora de servicio
recogidos en los datos proporcionados por el Ayuntamiento.

DATOS ECONOMICOS INFORME ACAL LINEA C A0 2012 LNEA D A0 2012

KM 63.225 70,664
COSTE KM RECORRIDO (0,9399% i) 64.125 66.417

HORAS SERVICIO 4,405 4,44
COSTE HORAS DE SERVICIO (27,0842€ 119307 120371
COSTES OPERACIONALES 183431 186,788

B (6%) 11.005,38 11.207,26
COSTE TOTAL OPERACIONAL 19443713 197.994,93

AHORRO ECONOMICO ELIMINANDO C Y D (EUROS| 392.432,06

La incidencia sobre la demanda se traduce en una pérdida de 226 viajeros, que sobre la demanda
total es un 3,6% aproximadamente.

La relaciéon entre pérdida de demanda (muy reducida) frente a ahorro econémico (muy notable)
justifica el planteamiento de esta alternativa
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5.8.1.1.3 ALTERNATIVA 3: SUPRESION DE LAS LINEAS C Y D Y REDUCCION DE
EXPEDICIONES EN EL RESTO DE LINEAS.

5.8.1.1.3.1 Cdlculo de incidencia econémica y sobre la demanda.

La tercera alternativa corresponde al resultado de combinar la Alternativa 1 mas la Alternativa
2. Es decir, realizar la reduccién de expediciones propuesta para las lineas A, B, U y 5 y suprimir
por completo las lineas Cy D.

El servicio quedaria:

= Enlinea A 4 vehiculos circulando de 7h a 21:22h (ambas incluidas). Frecuencias actuales,
12 min.

= EnlaLinea B el servicio comenzaria con 3 vehiculos a las 7:27h en lugar de a las 6:36h y
a partir de las 20:25h Unicamente se realizarian las expediciones de las 21:01h y las
21:38h con 1 vehiculo. La frecuencia hasta las 20.25h seria la actual, 13 minutos, a partir
de las 21:22h serian 22 minutos.

= Lalinea Cy D se suprimen. La relacién Batoi-Centro, y las zonas del Poligono Industrial
y el Viaducto dejan de tener linea de autobus.

= EnlaLinea U se propone empezar el servicio a las 7h con los 4 autobuses (eliminando
las expediciones de las 5.08h, 5.58h y 6.33h) y dejar de circular a partir de la expedicidon
de las 21:36h (no incluida en la reduccidn).

= En la linea 5 se reduce el servicio de 9:30h a 12:30h (ambas incluidas) en sabado y
domingo.

Esta propuesta tendria una afeccién a la demanda del 7%.

El ahorro econdmico operacional seria 537.514,54 euros anuales, es decir, un 25% de los costes
operacionales globales (2.192.395€).

5.8.1.1.4 ALTERNATIVA 4. REMODELACION DEL SERVICIO DE autobuses de ALCOY:
PROPUESTA BASE

El analisis de diagndstico del servicio de transporte publico de Alcoy ha permitido conocer con
gran detalle la relacién existente entre la oferta y la demanda en el servicio de transporte publico
de Alcoy. El diagndstico presentado en la primera fase del trabajo ha puesto en evidencia la
distribucidn de la demanda su reparto y distribucidn horaria, por linea, zona y motivo de viaje.
Con todo esto se han avanzado una serie de medidas que han simulado los efectos de
situaciones extremas de modificacion del servicio para conocer el comportamiento de la
demanda.

La presente remodelacidn es el esbozo de un paquete de posibles soluciones que ofrece una
nueva configuracion del servicio de transporte publico de Alcoy, mds econémico y sin que la
demanda se vea gravemente afectada. Se trata de una propuesta base que requiere ser
estudiada con detalle para su completa definicion.
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5.8.1.1.4.1 Definicion de la propuesta. Justificacion de la misma

La definicion de la presente alternativa nace de las consideraciones y objetivos ya definidos en
las alternativas anteriores. En general los objetivos que se pretenden alcanzar se pueden reducir

en los siguientes puntos:

1.

Optimizar la oferta de las linea A y U de acuerdo a la demanda, segun lo visto en la
alternativa 1 (reduccién 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 eliminacién de las lineas B, Cy D.

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.

5.8.1.1.4.2 Oferta y demanda de las lineas Ay U

Las lineas A y U ofrecen un muy elevada cobertura a las necesidades de movilidad de Alcoy. La
posibilidad de dejar funcionando el servicio de transporte apoyado fundamentalmente en las
lineas A y U estd en la base de nuevo planteamiento propuesto en esta alternativa. La real
efectividad de este planteamiento se puede confirmar en los estudios del servicio actual que
permiten afirmar, referidos al caso de dejar Unicamente las lineas Ay U

La demanda no atendida por falta de comunicacién directa (desaparicidon de linea de
transporte o necesidad de realizar un transbordo) es del 14%, mientras que el nimero
de km recorrido es del 60% del total. Es decir existe una relacidn de casi 1 a 3 entre lo
perdido y ahorrado.

Las dos lineas actualmente ofrecen una buena frecuencia de 12 y 14 minutos
respectivamente y entre la Zona Santa Rosa y Norte solapan su itinerario presentando
posibles frecuencias de cerca de 6 minutos. Tener solamente 2 lineas que circulan por
el corredor Santa Rosa — Eixample — Zona Norte, facilita la coordinacién de horario y
permite frecuencias mas regulares, lo que indudablemente reequilibra el llenado de
autobuses y mejora sensiblemente la imagen del servicio.

Actualmente las lineas llevan 3.567 viajeros en dia laborable frente a la demanda
potencial que se quedaria en ellas de 4.720 viajeros esto supone un incremento de
ocupacion promedio del 32% que puede ser atendido por los buses actuales segun el
grado de ocupacion estudiado.

La matriz de demanda que se veria afectada por la exclusiva permanencia de las lineas
Ay U en el servicio muestra las relaciones que se deberian compensar.

SITUACION LINEAS A Y U*
ACTUAL
DEMANDA (DIA LABORABLE INVIERNO) 5.484 4.720 86,0%
DEMANDA ANO 1.500.481 1.293.339 86,2%
EXPEDICIONES (DIA LABORABLE INVIERNO) 267 141 52,8%
EXPEDICIONES ANO 84.028 46.059 54,8%
KM ANO 746.149 450.009 60,3%

*se ha planteado dejar la linea 5 en fines de semana
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A+U 141 19,6 1.392,3 7 109,8 - - 3.567
TOTAL SERVICIO 267 45,8 2.381,8 12 185,6 13,61 16,7 5.522

5.8.1.1.4.3 Optimizacion de las expediciones de las lineas Ay U

Por otra parte como ya avanzado en la alternativa 1 es posible reducir un cierto nimero de
expediciones reduciendo el tiempo de circulacion de ciertos vehiculos. Esta medida tiene una
consecuencia directa en la reduccién de km y por tanto de coste econémico sin afectar apenas
a la demanda. De hecho la retirada de expediciones se realiza en momento de baja demanda en
los que es muy facil por el usuario buscar un horario alternativo y viajar con otra expedicion.

La distribucion de la demanda en la linea A se ilustra en la grafica siguiente. Con esto se plantea
la siguiente reduccién de servicios:

v Eliminar las 4 expediciones comprendidas entre las 5h y las 7:05h. esto supone reducir
1 coche circulando 1,42 horas/dia y 2 coches durante 58 min.

v" Eliminar 4 udltimas expediciones 21:41h, 22:05h, 22:29 y 22:50h. Se reducen 2 coches
circulando 1, 16horas/dia.

El resto de expediciones se mantienen de la forma actual con las mismas frecuencias.

Distribucion horaria Linea A (2012)
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180 161
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176

Por otra parte la linea U tiene el siguiente diagrama de distribucién de demanda y por tanto la
reduccién de horario en este caso sigue las siguientes propuestas:
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e Eliminar las 3 expediciones que hay hasta las 7.00h. Se reduce 1 coche durante 2h
e Eliminar las 3 expediciones que existen desde las 21:36 (se deja) hasta las 22:41h. Se
reducen 2 coches durante 1 hora aproximadamente.

Distribucién horaria Linea U (2012)
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84,0 54,6

18.144 11.794

34.268 € 36.679 €

5.8.1.1.4.4 Eliminacion de las lineas B, Cy D

Las lineas Cy D circulan por zonas de muy bajo rendimiento ofreciendo un nimero de viajeros
km muy bajo y por tanto un coste/viajero muy elevado.

Respecto al resto de linea estas dos lineas se diferencian porque son las Unicas que circulan por
los barrios de Viaducto y Poligono Industrial. Sin embargo estos dos barrios no tienen el volumen
de demanda suficiente para justificar un servicio exclusivo. Es por ello que se puede plantear su
eliminacidn y posterior disefio de medidas complementarias.

Por otro lado, la linea B hace un servicio muy parecido a la linea U uniendo los barrios de la Zona
Alta, con el centro con Santa Rosa y Eixample. La Unica diferencia real es que la linea B recorre
la zona alta de Eixample que hemos denominado Escultor Peserejo. Hecha esta excepcidn por
esta variante el resto de relaciones es exactamente igual a la que ofrece la linea U.

La presente propuesta tiene como objetivo realizar un disefio mas simple que facilite la
informacién al usuario y sobre todo que permita una mas facil coordinacién de las diversas lineas
para permitir una circulacién mas regular en la frecuencia de paso. En este momento en el barrio
de Santa Rosa y Eixample se juntan las lineas A, B, C y U de las cuales 3 siguen hasta el barrio
Norte. Este disefio dificulta la regularidad de frecuencias.
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REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES

Las lineas que planteamos eliminar prestan el siguiente servicio:
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B 74 6,8 503,2 3 45,1
C 21 11,4 238,4 1 15,3
D 31 8,0 248,0 1 15,5
Total lineas 126 27,2 989,6 5 75,9
Total servicio 267 45,8 2.381,85 12 185,6

En realidad como hemos tratado de explicar de los 1.955 viajeros transportados solamente 765,
el 39%, no encuentra una respuesta de transporte muy similar con otras lineas. Es decir que mas
del 60% de la demanda que viaja con las lineas B, C y D tiene por lo menos dos alternativas a

escoger.

El dato se ha sacado considerando la matriz de viajes de parada a parada y sin considerar
posibilidad de trasbordos entre lineas, o sea que seguramente si hubiéramos querido agrupar
paradas cercana y ademads considerar el trasbordo el nimero de viajeros que se veria afectado

por esta propuesta seria todavia menor.

En la matriz que se acompafia se ve cada una de las relaciones afectadas y el nimero de viajeros
implicados en ellay un esquema de la criticidad de servicio consecuente de la eliminacién de las

lineas B, Cy D.
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MATRIZ DE DEMANDA AFECTADA POR LA ELIMINACION DE LAS LINEAS B, CY D
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T
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| ZONA | ‘ RELACIONES NO SERVIDAS O FUERTEMENTE AFECTADAS

VIADUCTO ‘ Se queda sin servicio ya que solamente le sirve la linea C

POLIGONO INDUSTRIAL » Se queda sin servicio ya que solamente le sirve la linea D

SANTA ROSA ALTA - CENTRO, ZOMA ALTA, ESCULTOR PESEREIO

ESCULTOR PESEREIO » CENTRO, EIXAMPLE ALTO, SANTA ROSA, ZONA ALTA
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5.8.1.1.4.5 Definicion detallada de las nuevas lineas

La eliminacion de las lineas B, C y D como acabamos de ver deja una serie de relaciones sin
cobertura que necesitan medidas complementarias. Por otro lado se pretende reforzar algunas
relaciones y crear nuevos itinerarios para mejorar sensiblemente los tiempos de viajes y las
comunicaciones directas en la ciudad de Alcoy. Es por ello que se plantea la creacidn de dos
nuevas lineas de autobus que llamaremos NUEVA LINEA 2 y NUEVA LINEA 3.

7

«* NUEVA LINEA 2: Creacion de una nueva linea Batoi-Centro-Zona Alta.

NUEVA LINEA 2A

El disefio de la nueva linea 2 sigue en gran medida el itinerario de la actual linea D y en parte él
de la B. El itinerario propuesto toca los siguientes barrios (micro-zonas): Batoi - Santa Rosa Alta
— Santa Rosa Baja - Escultor Peresejo — Eixample — Centro - Zona Alta.

Con este itinerario se compensan diversas de las relaciones que se perdian con la eliminacién de
las lineas B, Cy D. La planificaciéon de la linea nace de los siguientes objetivos:

e Mientras la linea B lleva una relacidn directa entre Batoi y Zona Norte, pasando por
Santa Rosa y Eixample y la linea U une la Zona Alta con la Zona Norte pasando por
Centro, Santa Rosa y Eixample, con este nuevo itinerario se intenta reforzar las
conexiones que faltan con estos 3 puntos fijos, es decir Batoi — Centro — Zona Alta.

e Se quiere intentar disefiar una linea relativamente corta, no superior a 9 km, de modo
que se puedan alcanzar puntos de origen destino de forma directa y que el tiempo de
recorrido no supere los 40’, que en caso de disponer de 2 coches supone una frecuencia
de 20’ muy acorde al nivel de demanda actual de Alcoy.

e Se mantiene y refuerza respecto a la red actual de transporte publico la relacién Batoi -
Zona Alta y Batoi — Centro de forma directa y en doble direccidn.

e Se atiende la zona alta de Escultor Peresejo.

e Se apoya lalinea U en el servicio de la Zona Alta.

e Se permite una mas facil coordinacién entre las 3 lineas que ahora componen la red de
transporte publico, de modo que la frecuencia entre autobuses sea mas regular.

NUEVA LINEA 2B

e Por otra parte el disefio propuesto por la nueva linea 2 permite con una modificaciéon
menor atender la demanda que se dirige hacia el Poligono Industrial. En este sentido
planteamos la posibilidad que durante algunas expediciones la nueva linea 2 desde el
Barrio de Zona Alta pueda entrar en el Poligono Industrial y recorrer gran parte del
mismo antes de volver a la Zona Alta y retomar su recorrido habitual.

e Para plantear cuando alargar la linea hasta el poligono nos hemos referido a la demanda
actual que se dirige hacia el Poligono cubriendo los momentos mas representativos (en
rojo), como se observa en la tabla que se afnade:
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— NUEVA LINEA- 2a
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X

NUEVA LINEA- 2A
NUEVA LINEA- 23
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A continuacion se esboza también una posible distribucidon de recursos para esta linea y se
calcula un posible horario, todo con la Unica finalidad de ver la viabilidad técnico-econdmica de
la propuesta. El horario se ha tomado de forma holgada, utilizando los tiempos entre paradas
medidos en el servicio actual de transporte, siendo posible mejorar los tiempos de circulacién
en favor de una mejor velocidad comercial.

La planificacidn supone utilizar 2 coches de los cuales 1 circula durante todo el dia y solamente
realiza servicios de la linea 2A mientras que el coche 2 tiene un servicio mas corto y se dedica
alternar recorrido de la linea 2A con expediciones hasta el Poligono Industrial 2B. Obviamente
es una distribucion inicial que puede ser, modificada, mejorada y completada.

Linea 2A (COCHE 1)

sale de cochera a las 6:45 comienza el servicio en Caballero Merita direccion S. Vicente

S. VICENT BATOI
7:00 7:20

7:45 8:05

8:30 8:50

9:15 9:35

10:00 10:20
10:45 11:05
11:30 11:50
12:15 12:35
13:00 13:20
13:45 14:05
14:30 14:50
15:15 15:35
16:00 16:20
16:45 17:05
17:30 17:50
18:15 18:35
19:00 19:20
19:45 20:05
20:30 20:50

cierre en Base a las 21:25

LINEA 2B (COCHE 2)

sale de cochera a las 6:55 comienza el servicio en Caballero Merita direccion S. Vicente

S. VICENT BATOI P. INDUSTRIAL
7:10 7:25 7:58
8:05 8:25

8:50 9:10

9:35 9:55

10:20 10:40

11:05 11:25

11:50 12:10

12:35 12:55 13:22
13:30 13:50 14:17
14:25 14:45 15:12
15:20 15:40 16:07
16:15 16:35

cierre en Base a las 17:10
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El resumen de las lineas presentan estas caracteristicas:

19,1 11,28 22,0 45,0

R 5 13,0 0,2 5,8 11,28 - -

Y de acuerdo con estas caracteristicas se plantearia un servicio anual

RESUMEN DE DATOS ANUALES DE LA NUEVA LINEA 2A Y 2B

TEVIPORADAMN INVIERNO  JULIO  AGOSTO  INVIERNO SEPTIEMBRE OCTUBRE

25 25 25 5 5 5

0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
5.400 550 575 1.080 110 115 7.830
56.115 16.926 73.041
164.883 € 49.733 € 214.616 €

EXPEDICIONES TOTALES

5.400

wu
o
IO

1.080
575
- 110 115
INVIERNO JuLlo AGOSTO INVIERNO SEPTIEMBRE OCTUBRE

KM TOTALES
73.041
56.115
16.926
, , - ,
NUEVA LINEA 2A NUEVA LINEA 2B TOTAL
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*¢» NUEVA LINEA 3: Creacién de una nueva linea SANTA ROSA VIADUCTO ZONA NORTE.

Para completar el cuadro de servicio y la red de transporte publico propuesta para Alcoy se
plantea el disefio de una nueva linea que permita avanzar nuevas comunicaciones actualmente
no existentes.

La nueva linea se plantea basicamente contando con poder aprovechar la nueva conexién viaria
creada por el nuevo puente entre Viaducto y la Zona norte. Esta nueva arteria viaria permite
conectar la zona norte con el Viaducto y el centro ciudad de forma que no sea necesario circular
por la Avenida Alameda.

El itinerario de esta linea es completamente nuevo y pretende establecer una conexion directa
entre Santa Rosa — Eixample y el centro. La linea sigue por Viaducto y termina el recorrido en la
zona norte, tocando los siguientes barrios (micro-zonas): Santa Rosa Baja — Centro — Viaducto
— Hospital.

La planificacién de la linea nace de los siguientes objetivos:

= Cubrir el barrio de Viaducto.
= Conectar de forma mds directa el centro con la Zona Norte.
= Establecer un nuevo itinerario para poder evaluar en una préxima reestructuracion de
lineas la posibilidad de crear una linea circular de doble direccion entre la avenida de
Alameda, Centro, Viaducto y Zona Norte.
En principio se plantean solo unos servicios a lo largo del dia que mejoran las conexiones ya
servidas por otras lineas y atienden las necesidades de movilidad de la zona viaducto, con un
recorrido muy corto de modo que se pueda tardar de 15 a 20 minutos para recorrer la linea de
una cabecera a otra. En la tabla sucesiva se detallan las posibles caracteristicas de la linea y una
primera propuesta de horario:

3 19 7,5 11,5

142,5 1 12,39 35,0

Para definir el horario hemos analizado la demanda de viajeros subidos y bajados en el barrio
de viaducto, intentado establecer el servicio atendiendo a la mayor parte de esta demanda:

Bajados/subidos
por parada -
11 12 5 1 2 3 1 S |
68 | 1 1 2 2 1 4 1 | 13 |
E 1 1] 2 | 6 |
1 EE
o ¢ o 2 1 1 3 5 3 1 2 o 5 1 2 7 7 1 1 1 o SN
]

. . , [ ]
60 | 1 11 1 1 11
1 2 2 2
62 2 2 4 1 1 1 3+ HEEEE
EE 1
o 5 2 0o 4 3 3 4 3 0 0 1 1 0o 3 3 1 1 1 3 4
I ]

ﬂg?ﬂﬂﬂﬂﬂl&?ﬂﬂnﬂmﬂﬂﬂnn

153



REESTRUCTURACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN CIUDADES

UNIVERSITAT DE MENOS DE 100.000 HABITANTES. APLICACION A LA CIUDAD DE ALCOY
POLITECNICA
DE VAL E NC | A MASTER UNIVERSITARIO EN TRANSPORTE, TERRITORIO Y URBANISMO
8:25 8:40
9:00 9:15
9:35 9:50
10:10 10:25
10:45 11:00
11:20 11:35
11:55 12:10
12:30 12:45
13:05 13:20
13:40 13:55
14:15 14:30
14:50 15:05
15:25 15:40
16:00 16:15
16:35 16:50
17:10 17:25
17:45 18:00

cierre en Base a las 18:30

Y de este modo se obtienen los datos de la posible explotacion anual:

. ionGamun 751
TENPORADANMIIN  INVIERNO Juuio AGOSTO
" Expediciones diarias laborable 19 19 19
 Expediciones diarias sabado 0 0 0
" Expediciones diarias domingo 0 0 0
.~ EXPEDICIONESTOTALES ~ 4.104 418 437 4.104
"~ KILOMETROS TOTALES 42.647 42.647
expediciones totales
4.104
418 437
INVIERNO JULIO AGOSTO
km totales
30.780
3.135 3.278
INVIERNO JULIO AGOSTO
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ITINERARIO PROPUESTO POR LA NUEVA LINEA 3

S NUEVA LINEA- 3
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5.8.1.1.4.6 Cdlculo de la incidencia economica y sobre la demanda

Para completar la oferta de servicio propuesta en esta alternativa avanzamos una posible
reduccion de costes del servicio y la comparamos con la perdida potencial de demanda. Como
ya hemos explicado al principio la propuesta que hemos avanzado necesita de un mayor detalle
para ser operada y por tanto de un mds profundo estudio sobre horario, nimero de vehiculos,

turnos y todo cuanto sea necesario para la parte operativa. Esta fase servira también para

mejorar todavia mas el impacto con la demanda intentando acercar las necesidades de servicio
con las de la demanda.

Para calcular la reduccién de costes del servicio nos basamos sobre una serie de hipdtesis:

1.

2.

Consideramos como validos los costes del ejercicio 2011.

Nos basamos solo sobre los costes operacionales. Es decir la reduccion de km que el
nuevo servicio plantea tiene un efecto directo sobre los costes operacionales. Esto
supone mantener inalterado los costes generales. Esta consideracién es obviamente
"ajustada" ya que, aunque no sea objeto de esta parte del estudio, parece légico que
los costes generales se vean afectado por la reduccién de servicio y por tanto se vayan
reduciendo en una cierta proporcién.

Mantenemos inalterado el Bl en términos relativos sobre la suma de los costes (6%).

Consideramos solamente la parte relativa a reduccion de km originada por perdida de
km de servicio. No tenemos en cuenta de momento el otro pardmetro que es la posible
pérdida de demanda. Sabemos que la demanda genera unos ingresos que compensan
en parte los costes. La pérdida de ingreso por perdida de demanda se podra afinar en
fases sucesiva de estudio y quizds compensar con otro tipo de iniciativas.

5.8.1.1.4.7 Vision de conjunto del servicio y coste del nuevo servicio

El servicio ahora planteado cuenta con 5 lineas de las cuales 4 operan en dias laborables y 3 en
sabado, domingo y festivos. En total se realizan cerca de 50 mil expediciones y 529 mil km.

Linea A Linea U
LONGITUD 10,5 9,1
TEMPORADA INVIERNO JULIO AGOSTO INVIERNO JULIO AGOSTO
Expediciones diarias laborable 70 70 44 57 57 45
Expediciones diarias sabado 50 50 38 53 53 40
Expediciones diarias domingo 37 37 36 40 40 40
EXPEDICIONES TOTALES /DIA 18948 1925 1346 16404 1666 1395
KILOMETROS TOTALES 198.954 20.213 14.133 149.276 15.161 12.695
KILOMETROS 2012/LINEA 233.300 177.132

Linea 2A Linea 2B
LONGITUD 8,6 12,97
TEMPORADA INVIERNO MAYO JUNIO INVIERNO JULIO AGOSTO
Expediciones diarias laborable 25 25 25 5 5 5
Expediciones diarias sabado
Expediciones diarias domingo
EXPEDICIONES TOTALES /DIA 5.400 550 575 1.080 110 115
KILOMETROS TOTALES 46.440 4.730 4.945 14.007 1.426 1.491
KILOMETROS 2012/LINEA 56.115 16.926
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Linea 3
LONGITUD 7,5
TEMPORADA INVIERNO SEPTIEMBRE
Expediciones diarias laborable 19 19
Expediciones diarias sabado
Expediciones diarias domingo
EXPEDICIONES TOTALES /DIA 4.104 418
KILOMETROS TOTALES 30.780 3.135
KILOMETROS 2012/LINEA 37.193

NUEVO SERVICIO

LONGITUD TOTAL RED
Expediciones diarias laborable
Expediciones diarias sabado
Expediciones diarias domingo
EXPEDICIONES TOTALES /DIA
KILOMETROS TOTALES

OCTUBRE
19

437
3.277

Linea 5

6,9

INVIERNO

12
12
1.056
7.286
8.715

46,97

JULIO AGOSTO
12
11
103
710

12
11
104
717

127.890

16.960
13.992
49.514

529.379

El resumen total de las caracteristicas de la explotacidén propuesta se especifica en la tabla que

sigue:
] ©
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c x 2 £ £ o
— v = 3 X T
A 70 10,5 735,0
U 57 9,1 518,7
2A 25 8,6 215,3
2B 5 13,0 64,9
3 19 7,5 142,5
176 48,68 1.676,3
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1,3
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9,8
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o o b
o ) 4
£ > w
58,7 12,52 12,0
43,4 11,95 14,6
19,1 11,28 22 /45
5,8 11,28 -
11,5 12,39 35,0
138,45 11,88 20,5

Aplicando al numero de km totales el coste unitario por km calculamos el nuevo coste total del
servicio, que resulta ser 675.151€ menos que el servicio actual.

EJERCICIO 2011

COSTE KM 2,94 €
KM TOTALES 746.149

OPERACIONALES 2.192.415,1
GENERALES 255.979,29
B.1 (6%) 146.903,66

COSTE TOTAL DEL SERVICIO

5.8.1.1.4.8

1

2.595.298,06

PROPUESTA
2,94 €
529.379
1.555.478,37
255.980,29
108.687,52
1.920.146,18

Impacto sobre la demanda del nuevo servicio

Para valorar el impacto sobre la demanda observamos en nivel de servicio que ofrece la nueva
red de transporte publico. La alternativa propuesta mantiene exactamente la misma relaciones
que ofrece el servicio actual como se puede ver en las matrices que se adjuntan, de modo que
la demanda se puede desplazar entre todas las paradas tal y como existe en el servicio actual.
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Como se observa en la matriz de expediciones entre zonas todas las relaciones servidas de forma
directa en el servicio actual tienen una alternativa con la nueva propuesta aunque si es cierto
gue se modifica la intensidad de las mismas.
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La nueva propuesta por una parte ajusta la oferta al nivel de demanda y por otra reduce
ligeramente el nimero de expediciones en algunas relaciones. Este segundo factor reduce la
frecuencia de paso de autobuses y en consecuencia podria afectar a la demanda.

El analisis del nivel de oferta (expediciones) no es el Unico elemento a tener en cuenta. Con la
planificacién definitiva del servicio se debera tener en cuenta también de una nueva distribucién
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 pardmetros se podra estimar con mayor precision 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.

Una estimacion inicial indicaria una variacién de demanda entre el +3,0 % y el -10% respecto de
la demanda actual.

5.8.1.1.5 ACCIONES COMPLEMENTARIAS COMUNES A TODAS LAS ALTERNATIVAS.

Independientemente de cualquiera que sea la alternativa o alternativas que se desee implantar,
resulta muy conveniente la realizacién 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. Siendo asi que se
dispone de un SAE avanzado que permite conocer los tiempos previstos de espera y que estan
instalados distintos paneles en las paradas mas importantes, debe avanzarse -siempre teniendo
en cuenta los costes econdmicos que no deben ser muy elevados dado que una parte muy
notable de la infraestructura esta ya realizada- en ponerlos en marcha. Esta actuacién supone
una mejora muy considerable de la calidad del servicio.

e Reestructuracién limitada de paradas: Estudio de la posibilidad de supresion 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.

e 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 el viario
existente en Alcoy, el coste de los vehiculos en cuanto a adquisicidon y mantenimiento y
las posibilidades existentes. esta actuacion esta integrada dentro de la necesidad de
renovacion de flota.

e Campania de participacidn con informacidn detallada sobre las actuaciones a realizar, su
justificacién desde el punto de vista econdmico, su afeccidn 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.

e Campanias constantes de informacion y concienciacion al ciudadano sobre el transporte
publico urbano y la movilidad que permitan la identificacién del mismo con los objetivos
relacionados con la movilidad sostenible.
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CAPITULO 6.
RESUMEN Y CONCLUSIONES
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6. Resumen y Conclusiones

Como aspectos mads destacables del presente trabajo final de master, a modo de resumen del
mismo y de conclusiones mas resefiables, cabe mencionar de manera esquematica, los
siguientes puntos:

1. Objeto del trabajo final de master

e Elaborar un estudio detallado del sistema de transporte publico urbano, su
funcionalidad en el ambito de la movilidad urbana en las ciudades de menos de 100.000
habitantes y el disefio de una metodologia, encaminado todo ello a abordar una posible
reestructuracion del mismo que haga compatible la prestacidon del servicio con la
disponibilidad econdmica municipal, evitando de esta forma la posible desaparicién a
corto o medio plazo del servicio.

e Aplicacién de la metodologia a la ciudad de Alcoy, caracterizando el 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 lograr un servicio que resulte
funcional y socialmente adecuado asi como econémicamente viable.

2. Caracteristicas del Transporte Publico Urbano en las principales ciudades espanolas

e La prestacion de transporte publico en las ciudades europeas se considera como una
obligaciéon de servicio publico, siendo los recursos que se destinan al mismo muy
importantes independientemente del tamafio de la ciudad.

e 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 los costes
de los servicios de transporte publico.

e En las grandes ciudades se realizan mds viajes en metro que en autobus urbano,
consolidandose el metro como modo de transporte principal y el autobus como
complemento del mismo ya que es mas flexible.

e La demanda de transporte publico en el periodo 2008-2011 ha disminuido un 3,4%.

e A pesar de la crisis, la oferta de trasporte publico en el conjunto de las principales
ciudades espafiolas ha aumentado en el periodo 2008-2011 un 4,3%.

e La incidencia de la crisis ha provocado un aumento en las tarifas y un recorte
presupuestario de las subvenciones por parte de las administraciones. Para compensar
la disminucion de la demanda se estan aumentando las tarifas.

e las diferentes autoridades de transporte han tratado de mantener la oferta tanto de
autobuses como de modos ferroviarios en el periodo 2008-2011.
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TP en ciudades menores de 100.000 habitantes en la Comunidad Valenciana:

Los municipios de mds de 50.000 habitantes deberan prestar servicio publico de
transporte colectivo urbano de viajeros. (LRBRL)

Los municipios seran competentes con caracter general para la gestion y ordenacién de
los servicios urbanos de transporte de viajeros que se lleven a cabo dentro de su término
municipal (LOTT).

Ciudades de menos de 50.000 habitantes no existe normativa que obligue a implantar
servicio de transporte publico. Y generalmente disponen de una Unica linea de autobus
perteneciente a la ciudad capital del area metropolitana

La prestacion de servicio mas habitual en ciudades de entre 50.000 y 100.000 habitantes
se realiza en autobus, basado en rutas predeterminadas y mas de una linea (de 2 a 8
generalmente).

El tamafio de la red no estd siempre relacionado directamente proporcional con el
tamafiio poblacional.

Se han realizado importantes inversiones en infraestructuras de TP en practicamente
todas las ciudades de la Comunidad Valenciana no habiendo crecido la demanda global
de transporte en la misma proporcién.

El transporte privado no ha variado a favor del transporte publico.

Desde que se inicio el periodo de crisis, todos los municipios que gestionan contratos de
transporte publico directa o indirectamente bajo su propia administracién han visto que
los costes asociados al transporte publico no son asumibles por sus presupuestos.
Siendo especialmente sensibles a este fendmeno los municipios de menos de 100.000
habitantes.

La reestructuracidn del servicio de transporte publico puede abarcar no solo el ambito
técnico si no también el marco de relaciones contractuales entre empresa prestataria y
administracion municipal.

Para el estudio de la viabilidad de una posible reestructuracion de los servicios de
transporte publico urbano en ciudades de menos de 100.000 habitantes se considera que
una metodologia adecuada consiste en:

Diagndstico de la situacion actual:

> Definicién vy zonificacién del drea de estudio. 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 mds relevantes como son poblacién y extensidn
asi como -si es factible- otros datos socioecondmicos: nimero de viviendas,
comercios, etc...

> Definir la oferta existente: figurando las redes de transporte sobre el area de
estudio con sus caracteristicas de frecuencias, horarios, paradas, etc...
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> Recopilacion de todos los datos disponibles sobre los servicios de transporte
publico de afios anteriores los cuales han de ser debidamente tratados y
organizados.

> Caracterizacidn de la demanda: toma de datos mediante un conjunto de aforos
y encuestas.

> Recopilacion de datos complementarios a través de la observacién y medicion
de las caracteristicas del servicio.

> Elaborar y explotar un conjunto de bases de datos.
e Criterios y objetivos.

> El equipo de gobierno municipal debe establecer los criterios a seguir y los
objetivos a alcanzar en las propuestas de actuacion que, en su caso, pudieran
realizarse. Ademas es aconsejable dar a conocer las primeras conclusiones del
estudio de las asociaciones de vecinos y otros colectivos convocados por el
ayuntamiento impulsando la participacion.

e Definicidn y andlisis de propuestas de actuacion.

» Andlisis detallado de una serie de propuestas de actuacidn que, ajustandose a
los criterios planteados y encaminados al objetivo deseado, permitan una
explotacidn abordable desde el punto de vista financiero.

» Cadauna de estas propuestas, debidamente justificadas, se debe analizar desde
el punto de vista de su afeccidn a la demanda, su cobertura, y la disminucién de
costes.

» Acciones complementarias comunes a todas las propuestas

= Puesta en marcha de paneles informativos en distintas paradas, si
econdmicamente es viable. Esta actuacidon supone una mejora muy
considerable de la calidad del servicio.

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

= Renovacién de flota si la edad de los vehiculos asi lo requiere: Estudio
de los vehiculos mas adecuados para los servicios a prestar.

= Campana de participacion con informacién detallada sobre las
actuaciones a realizar, su justificacién desde el punto de vista
econdmico, su afeccion a los distintos colectivos y barrios, etc...

= Campanas constantes de informacién y concienciacién al ciudadano
sobre el transporte publico urbano y la movilidad que permitan la
identificacién del mismo con los objetivos relacionados con la movilidad
sostenible.
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Dotar de un marco legal adecuado.

» Lamodalidad de prestacion de servicio suele ser de gestion indirecta y por tanto
existen unos determinados compromisos contractuales. Los aspectos legales
deben ser llevados a cabo por la administracién. De nada sirve la
reestructuracién técnica sin un adecuado marco legal.

Aplicacidn de la metodologia a la ciudad de Alcoy:
Zonificacion
A efectos del estudio la ciudad de Alcoy se ha considerado dividida en barrios (o zonas).

A su vez, alguno de estos barrios se ha subdividido en unidades espaciales menores que
se han denominado micro-zonas segln se muestra en el plano adjunto.

Oferta

El servicio de transporte publico urbano se estructura en base a 5 lineas (A,B,C,D,U) que
prestan servicio los dias laborables. En sabados, domingos y festivos el servicio es
distintos con una linea adicional (que sustituye a otras) que es la linea 5.

El servicio en julio y agosto difiere del resto del afio existiendo menos circulaciones.

La red tiene un total de 80 paradas. Su cobertura espacial es muy completa. Las lineas
comparten parte de su itinerario en un porcentaje importante de su recorrido por lo que
hay relaciones que estan servidas por mas de una linea.

El nimero de expediciones totales diarias en laborable de invierno es de 267,
recorriendo cerca de 2400 kildmetros. Las frecuencias en las lineas principales oscilan
entre los 12 y 15 minutos.

El nimero de coches en linea es de 12 vehiculos, con un total de horas de servicio de
185,6. La velocidad media en linea es de 13,6 km/hora. La puntualidad en el periodo de
recogida de datos ha sido practicamente total. Todo ello en laborable de invierno.

La empresa dispone de 13 vehiculos (mas uno auxiliar), con capacidades entre 51 y 84
viajeros, la antigliedad de estos vehiculos supera en 11 de ellos los 7 afios y 4 vehiculos
tienen mas de 12 afos de antigliedad.

La explotacion se gestiona mediante un avanzado Sistema de Ayuda a la Explotacion
(SAE) que permite el seguimiento en tiempo real de cada uno de los vehiculos asi como
posibilita actuar sobre ellos.

La existencia del SAE permite dar informacion acerca de los tiempos de espera. En este
sentido en diversas paradas estdn instalados paneles informativos que no estadn
operativos.
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Demanda

e A partir de los datos suministrados por la empresa y de los datos recogidos "in situ" por
el equipo redactor del estudio, la demanda global anual del transporte publico urbano
de Alcoy es de alrededor de 1.500.000 viajeros.

e La demanda diaria en el periodo tipo se distribuye segin muestra la figura adjunta.
Como se observa la demanda es practicamente constante (con ligeras variaciones) de
lunes a viernes y disminuye de forma muy notable en sabados y domingos.

DISTRIBUCION DEMANDA GLOBAL DIARIA EN INVIERNO

6000 5617 3676 5180

224 = Media = 5413 viajeros/laborable

5000
4363

4000
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2000 1544

1000
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MIERCOLES
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e La demanda anual se distribuye un 87,8% en periodo "invierno" (todos los meses
salvo julio y agosto), un 7,4% en julio y un 4,8% en agosto.

e la demanda anual segun lineas se muestra en la tabla adjunta. Las lineas Ay U
suponen un 66,2% de la demanda. Las lineas A, By U suponen el 90% de la demanda.

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 0] 65.493
D 61.550 2.785 0] 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

Se ha llevado a cabo una importante toma de datos en los autobuses que,
conjuntamente con los datos suministrados por la empresa TUA SA ha permitido
obtener las matrices origen-destino entre paradas que indican los desplazamientos
de los viajeros. Igualmente se han realizado encuestas cuya explotacién da lugar aln
profundo conocimiento de las pautas de demanda.
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e La explotacion de datos por cada una de las lineas que figura detalladamente en el
epigrafe 5.6 del trabajo ha permitido conocer con detalle, entre otros parametros,
los siguientes:

o Paradas con mayor nimero de viajeros subidos/bajados

o Barrios con mayor aportacién de viajeros subidos/bajados

o Relaciones mas importantes entre zonas servidas por la linea

o Distribucién horaria de viajeros segun las expediciones

o Grado de llenado de los vehiculos en la expedicion mas cargada.
e Como aspectos comunes a todas las lineas cabe destacar:

o Enla expedicidn mas cargada el grado de llenado del autobus no alcanza el
70%. Es decir, existe capacidad residual en los autobuses.

o Las expediciones de primera hora de la mafiana (antes de las 8 horas en
general) y de las ultimas horas de la tarde (después de las 20 horas en
general) apenas llevan demanda.

o Una parte muy importante de la demanda se concentra en gran medida en
un numero reducido de paradas.

Explotacion de datos para el conjunto de la red

e El coste medio de cada viajero que utiliza el autobus para el conjunto de las lineas es de
1,73 euros.

e Enlaslineas Cy D, el coste por viajero supera los tres euros, mientras que en el resto de
lineas, incluida la 5, el coste oscila entre 1,2 €y 1,4 €. Existe, pues, un claro desequilibrio
en las lineas Cy D.

e La distribucion de la oferta y la demanda por barrios muestra que, en relacién con los
habitantes, existe un claro desequilibrio en los barrios mas poblados respecto a las
expediciones frente a los viajes. Este resultado es bastante légico ya que los barrios mas
poblados van a tener mayor nimero de viajeros subidos y bajados por cada expedicién.
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e la distribucidn de viajes por cada habitante, que se recoge en la grafica siguiente,
da una medida de la "dependencia" de los habitantes de un barrio del servicio de
autobus, sobre todo en los barrios extremos (ya que la zona centro tiene diversos
puntos de atraccion que sesgan la afirmacidn anterior). En este sentido destaca el
barrio de Batoi. Igualmente cabe destacar el hecho de que en la zona alta el nimero
de viajes con destino (viajeros bajados) es bastante superior al de viajeros con origen
(subidos), debido, sin duda, a la orografia.
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e La distribucién de viajeros por motivos se muestra en la grafica adjunta referida al

"dia tipo"
DISTRIBUCION POR MOTIVOS EN DIAS LABORABLES
ACOMPARARNIFO AL
VUELTA A CASA COLE
47% 2%
OTRO (0CIO,
MEDICO..)
24%

= ACOMPARARNIfIO ALCOLE = COMPRA = ESTUDIO
= TRABAJO OTRO (0CI0, MEDICO..) VUELTA A CASA

o El 74% de los viajeros son mujeres y el 26% hombres segln los datos tomados en los
aforos-encuestas realizados.

e EI52% de los viajeros no dispone de carnet de conducir. El 36% dispone de coche
propio para realizar el desplazamiento.

e Los titulos utilizados en dia tipo son los que se muestran en la figura adjunta
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e Ladistribucion por edades de los viajeros se muestra en la figura adjunta

DISTRIBUCION POR EDADES

22.88%

20.75%

19.58%

14.62%

9.91%

3.07%

<14

e Ladistribucion por ocupacion se muestra en la figura adjunta

ACTIVIDAD
29.28%
25.54%
22.55%
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8.74%
ESTUDIANTE JUBILADO OTRO PARO TRABAJADOR

e El desplazamiento "medio" en autobus supone un tiempo total aproximado de 22
minutos que se reparten segln se muestra.

Tiempos en minutos
Tiempo medio acc. 4
Tiempo de espera 4
tiempo medio a bordo 10
Tiempo medio de disp. 4
Tiempo viaje medio 22
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e Debe resaltarse que mas del 50% de los viajeros manifiestan que su tiempo de acceso
(desde el origen a la parada de subida) y de dispersién (desde la parada de bajada hasta
el destino final) es de menos de 2 minutos, lo que es un claro indicador de la amplia
cobertura que proporciona el servicio de transporte publico urbano de Alcoy.

Criterios y Objetivos

A la vista de los datos y conclusiones del diagnéstico, y teniendo en cuenta que se desea avanzar
hacia una movilidad mas sostenible desde el punto de vista social, ambiental y econdmico, el
objetivo deseable en las actuaciones a analizar es el de plantear propuestas que deriven en una
disminucion 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.

Definicion y evaluacion de propuestas de actuacion

Las propuestas que se plantean son de dos tipos en lo que se refiere a las redes:

> 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 reduccién porcentual de los costes es muy superior a
la afeccién sobre la demanda.

Dentro de estas propuestas se han considerado:

e Alternativa 1: Reduccion de expediciones con escasa demanda

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

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

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

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.)

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.

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

Incidencia_econdmica y sobre la demanda. La adopcién de esta alternativa supone una
disminucién de la demanda total del orden del 6,5% y una disminucién de los costes de 360.000€
aproximadamente, que supone un 16,5% sobre costes operacionales.

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

Definicién. 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 de
392.000 € que supone el 18% de los costes operacionales.

e Alternativa 3: Supresion de las lineas Cy D y reduccion de expediciones en el resto
de lineas

Definicién. Consiste en ademads de suprimir la linea Cy D, reducir las expediciones en el resto de
lineas segln se indica en la alternativa 1.

Incidencia. La afeccidn a la demanda seria de un 7% y el ahorro que se obtiene seria de 538.000
que equivale a un 25% de los costes operacionales.

> Propuesta de remodelacién de la red con la supresidon de algunas lineas
actuales y la introduccién de nuevas lineas, manteniendo basicamente, 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 (A y U) que suponen un 66% de la demanda total, y
proponiendo nuevas lineas teniendo en cuenta, entre otros aspectos, las
posibilidades derivadas de la inmediata apertura de una comunicacién directa
entre el viaducto y la zona norte.

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.

Definicidon de la propuesta

e Optimizar la oferta de las linea A y U de acuerdo a la demanda, segun lo visto en la
alternativa 1 (reduccién de expediciones en momentos de baja demanda).

e Eliminar las lineas B, Cy D del servicio tanto en dia laborable como fines de semana.

e Crear 2 nuevas lineas la 2 y la 3 para compensar la eliminaciéon de las lineas B, Cy D.
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e Aprovechar el nuevo puente existente entre el Barrio de Viaducto y la Zona Norte para
crear una nueva conexién en Transporte Publico directa entre la zona centro y zona alta
con el barrio Norte y el Hospital.

La optimizacion de expediciones y la eliminacidn de lineas se corresponden con 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.

La Linea 2 se estructura en dos sub-lineas: linea 2A y linea 2B, esta ultima con menos
expediciones que la linea 2A.

Los datos diarios del servicio que se propone en principio (a falta de un estudio en mucho mayor
detalle) se recogen en la tabla adjunta.

~ f AN — NUEVA UNEA—
7 N\ sesms  NUEVA UNEA-

ZA

23

25 8,6 1,3 19,1 11,28 22,0 45,0

5 13,0 0,2 5,8 11,28 = =
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La nueva Linea 3 se plantea basicamente contando con poder aprovechar la nueva conexién
viaria creada por el nuevo puente entre Viaducto y la Zona norte. Esta nueva arteria viaria
permite conectar la zona norte con el Viaducto y el centro ciudad de forma que no sea necesario
circular por la Avenida Alameda.

El itinerario de esta linea es completamente nuevo y pretende establecer una conexion directa
entre Santa Rosa — Eixample y el centro. La linea sigue por Viaducto y termina el recorrido en la
zona norte, tocando los siguientes barrios (micro-zonas): Santa Rosa Baja — Centro — Viaducto
— Hospital.

En principio se plantean solo unos servicios a lo largo del dia que mejoran las conexiones ya
servidas por otras lineas y atienden las necesidades de movilidad de la zona viaducto, con un
recorrido muy corto de modo que se pueda tardar de 15 a 20 minutos para recorrer la linea de
una cabecera a otra. La linea circula inicialmente solo en laborables.

Las caracteristicas de la explotacién son:

7.51
INVIERNO JULIO AGOSTO
19 19 19
4.104 418 437 4.104
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Incidencia econdmica vy sobre la demanda

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

adjunta.

NUEVO SERVICIO

LONGITUD TOTAL RED

Expediciones diarias laborable

Expediciones diarias sabado

Expediciones diarias domingo

EXPEDICIONES TOTALES /DIA

KILOMETROS TOTALES

46,97
127.890
16.960
13.992
49.514
529.379

El numero de expediciones por cada de las lineas, las horas de servicio y otros parametros que
inciden en el coste de la explotacién pueden verse en la siguiente tabla:

() < <
§ 3 5 8 < ]
Sw® 2 S T 2 0 S o 3 e
n T o = ° o T o n © ‘S 2
© Q o @ Q - © = © o (@)
: 2. s £ g a2 2% 5 5 S 2o
= 3w E £ 3 = = c 8 £ 3 g £ LT
A 70 10,5 735,0 4 58,7 12,52 12,0
V) 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

Aplicando al numero de km totales el coste unitario por km calculamos el nuevo coste total del

servicio, que resulta ser 675.151€ menos que el servicio actual.

COSTE KM
KM TOTALES
OPERACIONALES
GENERALES

B.1 (6%)

COSTE TOTAL DEL SERVICIO

EJERCICIO 2011

2,94 €

746.149

2.192.415,11

255.979,29

146.903,66

2.595.298,06
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PROPUESTA

2,94 €

529.379

1.555.478,37

255.980,29

108.687,52

1.920.146,18
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