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1. MOVILIDAD Y TRANSPORTE

Una definicion basica nos lleva a entender la movilidad como la necesidad de

desplazarse de las personas y el transporte como el medio empleado para realizar
estos desplazamientos. La movilidad, basicamente, es el conjunto de desplazamientos
gue se producen en un contexto fisico, y los sistemas de transporte los medios que la
hacen posible.

Hasta ahora se ha comprobado que el automévil es un medio muy dificil de
democratizar, ya que a medida que mayor nimero de personas lo utiliza mas
ineficiente se vuelve, él y todo el sistema de transporte viario. No deja de ser
contraproducente la aplicacion continua de medidas encaminadas a dotarle de mas
espacio en nuestras ciudades. Recientemente, en 2009, dos profesores
norteamericanos (Duratdn y Turner) han desarrollado lo que denominan como la “Ley
Fundamental de la congestion vial” segun la cual «si se aumenta el nimero de
carreteras en las ciudades o en sus bulevares:

1. Se aumenta el niumero de vehiculos que transita en la ciudad.
2. Se aumenta el nimero de kilémetros en media que los vehiculos realizan.
3. Se aumenta la entrada de nuevos residentes a las ciudades».

Por lo que llegan a la conclusién de que «un aumento de la provisidon de carreteras en
una ciudad es poco probable que incida en aliviar la congestion de la misma». Por otra
parte, «cuando se reduce la capacidad vial, los conductores comienzan a
"desaparecer", las personas eligen vivir mas cerca de donde trabajan, utilizan mas el
transporte publico!, eligen otros horarios y toman todo tipo de decisiones en
respuesta a esta limitacion, tal como lo hacen cuando hay nuevos viarios que utilizar».

Thitp://itdp.in/jharkhands-vision-2026-set-to-embrace-transit-oriented-development/

pmus
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En este sentido se habian adelantado muchos autores entre los que cabe estacar a
Colin D. Buchanan (1964), que en su Informe “Traffic in towns”, ya alertaba que «el
incremento de infraestructura viaria genera una mayor demanda lo cual realimenta el
proceso, produciéndose un circulo vicioso». El mismo autor (1973) sefiala que «el
trafico debe estar al servicio de la ciudad y no ésta al servicio del trafico»

Coor Can Con Che > Chrer Corer
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las productos ALCANCE 3 ~
l compafiias INDIRECTO -
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"

En los ultimos afios se estd desarrollando una teoria, denominada Desarrollo Urbano
Orientado al Transporte Publico (DOT) o Transit Oriented Development (TOD), que
conjuga urbanismo y movilidad; este modelo urbano propone, la planificacién y el
disefio urbanistico, en torno al transporte publico, propiciando la construcciéon de
barrios compactos, de alta densidad, que permiten a las personas gozar de diversidad
de usos, servicios y espacios publicos seguros y activos, favoreciendo la interaccion
social El DOT implica una cuidadosa planeacion y disefio de los usos de suelo y el
espacio construido para promover, facilitar y priorizar, no solamente el uso del
transporte publico, sino también los modos mas basicos de transporte, caminar y
andar en bicicleta.

pmus
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Imagen del Institute for Transportation and Development Policy

Resulta evidente que para mejorar las condiciones de la movilidad deben priorizarse
los medios més respetuosos con el entorno y mas sostenibles?, que son:

1. Eltransporte no motorizado, cuyos impactos son minimos.
2. El transporte publico, que genera impactos mucho menores a los resultantes del

uso del automovil particular.

Todo ello nos lleva a proponer medidas de fomento del cambio modal: principalmente
desde el transporte motorizado individual hacia modos mds sostenibles: caminar,
bicicleta y transporte colectivo. Estas medidas figuran dentro de las actuaciones
principales la promocion de los planes de movilidad urbana sostenible (tanto en el
ambito urbano y metropolitano), los planes de transporte al trabajo, los planes de
transporte escolar, los planes de transporte a los centros comerciales, la promocién de
sistemas de bicicleta publica, asi como la promocidon del empleo de los vehiculos
hibridos y sobre todo eléctricos.

2https://www.treehugger.com/urban-design/transit-oriented-development-key-better-cities.html

pmus
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2. CONTENIDO DEL PTUS

La elaboracion del PTUS para Benidorm, que ya cuenta con un PMUS aprobado e

implementado en parte, supone un avance en el desarrollo de medidas de mejora de
los modos blandos de transporte; concretamente Transporte Publico Urbano y su
integracién con los modos ciclista y peatonal.

Segun la publicacion ‘Plan de transporte urbano sostenible Manual PTUS e Guia para
las partes interesadas en la movilidad urbana e 2007. Elaborado para la Comisidn
Europea, DG Medio Ambiente por Rupprecht Consult y los miembros del consorcio
PILOT el PTUS requiere de la programacién descrita en las siguientes fases. Aunque
algunos elementos ya estan desarrollados en el PMUS (se indica).

p‘ "Vl pagina 11 de 320
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FASE | (totalmente desarrollada en el PMUS)

1. Definicidn.
e (iQué es Transporte Urbano Sostenible?
2. Recopilacién de estudios e informes relativos a la materia.
e De tipo general.
e Especificos de Benidorm.
3. Escenario actual.
e Lainfraestructura de movilidad disponible.
e La poblacion. Distribucion geografica y temporal, tipologia.
e La actualizacién del escenario actual. Previsiones de modificacidn a futuro del
escenario actual (infraestructura y poblacion).
4. Los criterios municipales en relacion a la movilidad urbana en Benidorm.
5. Modos de Transporte. Los modos de transporte urbano.
De personas.

e Transporte no colectivo.
o Peatonal.
o Bicicletas y modos no motorizados.
o Motos y otros vehiculos motorizados de tipo unipersonales.
o Turismos.

e Transporte colectivo.
o Peatonal.
o Autobus.
o Otros.

De mercancias.

6. Evaluacidn de la sostenibilidad de cada uno de los modos. La sostenibilidad se mide
mediante 3 factores que analizan la totalidad de los costes internos y externos del
transporte urbano:

e Sostenibilidad ambiental.
e QOcupacion del suelo.
e Sostenibilidad social. Acceso de todos los colectivos y estratos de la poblacién
al medio.
o Colectivos que tienen acceso al modo.
o Tiempo de viaje.
o Accidentes.
e Sostenibilidad econdmica. Valorando los costes para la sociedad:
o Costes directos para el usuario como tarifas, e indirectos como
subvenciones administracion.
o Costes de Infraestructuras (inversion y mantenimiento).
o Costes de congestion.
Elaboracién de un indice de sostenibilidad para cada modo.

7. Objetivos de futuro. En funcidn del indice de sostenibilidad de cada modo, fijacion de
objetivos para cada uno de ellos con indicacion de las prioridades.

8. Recomendaciones y principios generales de la movilidad urbana sostenible.
Establecimiento de recomendaciones y principios generales enfocados a cumplir los
objetivos.

p‘ "Vl pagina 12 de 320
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FASE Il (totalmente desarrollada en el PMUS)

1. Eltransporte colectivo en relaciéon a los otros modos.
2. Los tipos de transporte colectivo.
e Eldeuso general.
e El de uso especial.
e Eldiscrecional.
3. Ventajas e inconvenientes del modo.
La situacién actual del transporte colectivo.
5. Normativa de referencia.

E

FASE 11l (parcialmente desarrollada en el PMUS)

1. El transporte colectivo en autobus, de uso general y su indice de sostenibilidad frente
a otros modos.
2. Comparativa con escenarios equivalentes. (a desarrollar)
e Poblaciones espafiolas de caracteristicas similares a la de Benidorm.
e Otras referencias de interés.
3. La situacidon actual del transporte colectivo. Itinerarios, paradas, horarios y titulos de
transporte.
e Descripcion de la red actual.
o ltinerarios.

o Paradas.
o Horarios.
o Tarifas.

4. Actuaciones en estudio o desarrollo. (a desarrollar)
5. Convivencia y cooperacién con otros modos: (a desarrollar)
e Vias compartidas con el trafico general.
e Vias exclusivas.
o Solo Autobus.
o Con bicicletas. Carril Bici-Bus.
o Con otros modos. Carril Taxi-Bus.
o Con transporte Escolar y Discrecional.
o Con mercancias.
e Zonas preferentes.
o Prioridad genérica en itinerarios basicos del transporte publico
colectivo.
o Semaforizacién condicionada con preferencia para el bus.
e Paradas.
o Encarril de circulacion.
o Endarsena especifica.
o Endarsena compartida.
6. Aplicacién de las recomendaciones y principios generales a la red actual.
7. Lacobertura geografica de la red.
e Zonas de la poblacién cubiertas.
8. ldentificacidén de los puntos clave de generacidon de demanda.
9. Establecimiento de recomendaciones generales.

FASE IV (a desarrollar)

1. Eltransporte colectivo en autobus, de uso especial.

pmus
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FASE V (a desarrollar)

El transporte colectivo en autobus, discrecional.

FASE VI (parcialmente desarrollada en el PMUS)

Creacion del modelo de movilidad urbana.

e Definicidon de temporadas o periodos significativos.

e Definicion del modelo de poblacién (habitantes por zonas y temporadas).
e Elaboracién de una encuesta de movilidad urbana.

e Recopilacion de datos de la demanda actual de movilidad (aforos, etc.).
e Elaboracién de un modelo informatizado de movilidad urbana.
Identificacion de problematicas actuales y futuras.

Establecimiento de objetivos de futuro (corto, medio y largo plazo).
Identificacion de actuaciones. (a desarrollar)

Propuesta y calendario de actuaciones. (a desarrollar)

Proyeccién del modelo y resultados esperados. (a desarrollar)

2.1. DESARROLLO DEL PTUS DE BENIDORM
Operativamente, el PTUS para Benidorm debe desarrollar los siguientes
apartados:

Resumen del PMUS vigente con indicadores para modos blandos.
Comparativa con escenarios similares.

Actuaciones en estudio o desarrollo.

Convivencia y cooperacion con otros modos.

El transporte colectivo de uso especial

El transporte colectivo de uso discrecional

Identificacién de actuaciones

Propuesta y calendario de actuaciones

W N R WDNRE

Proyeccién del modelo y resultados esperados

2.2. DOCUMENTOS Y PLANES ESPECIFICOS DEL PTUS

Del PTUS deben emanar los planes de accidn ligados al transporte publico
urbano colectivo en autobus y tranvia. Debido al caracter supramunicipal de
los servicios existentes, los planes tendran categoria de propuestas para
Benidorm y de separatas de solicitud para gobierno autondmico y nacional.

Las conexiones con red ciclista y peatonal se evaluaran a nivel estratégico y de
soluciones tipo, pero no de detalle, que se trataran en los planes de accion
preceptivos, segin PMUS vigente.
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2.3.

ENTREGAS Y PLAN DE DESARROLLO

Este documento inicia el proceso de intercambio de informacién fisica para la
participacién ciudadana a todos los niveles. Aunque explicitamente el proceso
de informacién ciudadana se ha realizado con anterioridad, el espiritu de este
documento es compartir informacion técnica, ofrecer el diagndstico basado en
un trabajo de campo riguroso y con recopilaciéon de datos adecuado al alcance
definido en el documento, a la par que brindar oportunidades de cooperacién
para la mejora de datos y actuaciones. La magnitud de la tarea no es abarcable
sin la ayuda de todos los colectivos implicados, donde no pueden faltar los
operadores de transporte, los sectores productivos de la ciudad, los colectivos
especificos de asociaciones interesadas, los ciudadanos y sus representantes
politicos y sociales. Es por ello, que se desarrollan especificamente los puntos
del 1 al 6 para poder enriquecer el resto de la documentacién durante el
proceso de participacion ciudadana que pueda seguir a partir de la lectura y
estudio de este documento, aunque légicamente, se apuntan también aqui.

Ademas, es preciso exponer que se ha modificado la dinamica de redaccion de
documentos, atendiendo a las demandas de dos ventanas de oportunidad de
impulso de acciones de mejora de la movilidad en el municipio, como han sido
la generacién de una separata de aportacién clave en la EDUSI 2017 y lo mismo
para itinerarios ciclistas en el Rincén de Loix. EI PTUS pretende estar abierto a
aportaciones y sinergias.

Los indicadores que mostramos en este documento requieren acciones
ulteriores, para medir con rigor, y siguiendo la metodologia que emana de
Europa, las actuaciones especificas que se acuerden. Por ello presentamos un
“mend” de actuaciones en estudio que pueden resolver por si solas, o en
conjuncién con otras, los problemas de Benidorm.

Un plan de accién es un conjunto de medidas que necesita voluntad social y
politica para llevarse a cabo. Por tanto, se entiende que la planificaciéon, mas o
menos rapida, de las medidas aqui plasmadas, necesita consenso.
Especialmente cuando hay que forzar cambios en los mal adquiridos habitos
de la movilidad en nuestro entorno mas inmediato, que empieza por nosotros
mismos. El didlogo, la disponibilidad a ceder el derecho adquirido en beneficio
del bien comun, la altura de miras y la generosidad nos ayudaran a definir un
futuro mejor, mas democratico y mas sostenible.

Nuevamente explicitamos la intencion del documento de buscar puntos
comunes para fijar los objetivos de manera abierta y con nuestro apoyo
técnico.
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3. RESUMEN DEL PMUS 2016

Benidorm ha realizado durante los ultimos afios un gran esfuerzo, tomando medidas

para afrontar un camino hacia la sostenibilidad. El ultimo documento de gran
importancia ha sido el PMUS, que ya ha marcado una estrategia hacia donde debe ir Ia
ciudad. Es de resaltar la participacién ciudadana llevada a cabo durante el proceso de
redaccion del documento y su aprobacién final por unanimidad mediante acuerdo
plenario el 27 de junio de 2016.

En el PMUS de Benidorm, se realiza un analisis exhaustivo y pormenorizado de cada
uno de los medios de transporte, asi como de las caracteristicas de la ciudad y como
afectan a la movilidad. A partir de dicho andlisis, se elabora un diagndstico
individualizado, en el que se plasma la situaciéon actual de la ciudad en lo que respecta
a movilidad. Es de indicar, que las variaciones de poblacidn por las caracteristicas de
ciudad turistica de Benidorm producen que los problemas de movilidad no sean de
igual intensidad ni relevancia en todas las épocas del afio.

El diagndstico realizado en el PMUS es fruto del analisis realizado tras el trabajo de
campo, informacién recopilada de fuentes municipales y de la participacién ciudadana.
Hay que comentar en este punto, que se ha intentado llegar al mayor nimero de
usuarios y asociaciones, mediante las 16.106 encuestas realizadas y los procesos de
participacion publica abiertos a todos los usuarios, mediante 5 jornadas de
exposiciones publicas y debates.

. —— g

Otra de las bases del andlisis, han sido la toma de datos de campo, como aforos e
inventario de infraestructuras urbanas (sentidos de trafico, anchos de acera, puntos de
interés, secciones de tréfico, etc.), que ha servido de base para realizar el analisis de
cada uno de los modos de transporte de la ciudad.

A partir del andlisis y el diagndstico realizado, se ha desarrollado un plan de accidén en
el que se indican las actuaciones a desarrollar para conseguir mejoras en la movilidad
de la ciudad. Se realizan propuestas que vendran a mejorar aspectos de movilidad
reflejados en la situacion actual analizada. Cabe destacar, que dichas propuestas, se
han llevado a cabo, teniendo en cuenta la determinacion de cinco Politicas Basicas:

pmus
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e Politica 1: Fomentar los modos de transporte no

motorizados.

e Politica 2: Potenciar un mayor peso del transporte publico
respecto al automavil privado en el reparto modal.

e Politica 3: Conseguir un uso mas adecuado, social vy
ambientalmente dptimo del espacio publico.

e Politica 4: Incidir sobre la conducta de movilidad de los
ciudadanos.

e Politica 5: Contribuir a la planificacion sostenible del

desarrollo.

Las politicas antes mencionadas, se desdoblan en Areas de Intervencién del Plan. Cada
una de ellas tiene objetivos especificos y da lugar a un paquete de programasy
medidas de actuacidn. Las areas incluidas en el PMUS han sido las siguientes:

. Movilidad peatonal

= Movilidad ciclista

. Transporte publico

= Ordenacién del trafico

= Aparcamientos (definido en el PES)

. Gestién de la movilidad para colectivos especificos con rutas seguras.

En los puntos siguientes, se lleva a cabo un resumen del analisis y diagnéstico por
modo de transporte y posteriormente, se enumera el plan de accion especifico del
transporte publico reflejado en el PMUS.
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3.1.

3.2.

MARCO NORMATIVO Y ESTUDIOS ESPECIFICOS

En lo que respecta a la normativa de movilidad, Benidorm basa su normativa
en cuanto a trafico, movilidad y usos de la via publica en la Ordenanza
Municipal N21, de movilidad. En ella se definen pormenorizadamente los
aspectos relativos a la movilidad, segun los puntos que se han revisado.
Aunque inicialmente y debida a su reciente revision, no ve necesaria la
modificacion de la misma, hay que tener en cuenta, que algunas de las
acciones presentadas en el plan de accion del PMUS, puede generar que sea
necesaria su revisién y adaptacion.

Ademas del PMUS, el Ayuntamiento de Benidorm, ha realizado en los ultimos
anos otros documentos de interés que promueven la sostenibilidad y
minimizacién del gasto energético, estos son:

PAES, Plan de Accidon para la Energia Sostenible de Benidorm, incluido en el
“Pacto de Alcaldes” de la U.E., con el objetivo de reducir las emisiones de CO2
y promover la Eficiencia Energética en la ciudad de Benidorm. En este
documento se desarrolla un analisis del consumo energético de la ciudad,
tanto en el &mbito publico como en el privado. A partir del andlisis inicial, se
desarrolla un plan de accidn para conseguir una reduccién de emisiones, entre
ellas, existen propuestas que afectan a la movilidad.

PES, Plan de Estacionamiento Sostenible. Primer plan de accién desarrollado
de los contemplados en el PMUS. Es el primer PES redactado en Espaia e
incluye el estudio de aparcamiento en espacios publicos y privados, asi como
las medidas a tomar para ayudar a reducir emisiones de CO2 y migrar hacia los
modos mds sostenibles de movilidad, tales como el aparcamiento inteligente,
medidas a aplicar para racionalizar y optimizar el reparto de mercancias, etc.

Los dos documentos anteriores, desarrollan planes de acciéon, parte de las
actuaciones previstas en los mismos, ya estan siendo ejecutadas, como es el
caso de la utilizacién de vehiculos menos contaminantes en el transporte
publico de la ciudad, la generacién de aparcamientos disuasorios, etc.

TRANSPORTE PRIVADO Y POBLACION

La red viaria de la ciudad de Benidorm se caracteriza por no poseer una gran
cantidad de viarios principales, lo que provoca que la conectividad entre las
distintas zonas presenta algunas dificultades.

Los viarios de acceso y salida de la ciudad en sentidos Norte-Sur, Sur-Norte,
son los viales de mayor capacidad y corresponde a la Avenida de Juan Pablo Il,
Avenida Conseller José Ramoén Garcia Anton — CV-70 y Avenida de la
Comunidad Europea. Este viario entronca con aquellos de unidn entre Levante
y Poniente.
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Jerarquizacion de viales de Benidorm FUENTE: PMUS

La principal problematica de la red viaria es la conexion longitudinal a la linea
de costa, es decir, la conexidn entre la zona de Levante y la de Poniente. Al
existir la linea costera y el casco antiguo y su ensanche, el vial de conexién se
sitla en la zona exterior del primer ensanche, estando compuesto por las
Avenidas Alfonso Puchades, Jaime | y alcalde Vicente Pérez Devesa.

Independientemente de la zona de playas, existen otros centros de atraccidn
cuya situacién con respecto al viario principal, hace que su accesibilidad no sea
la mas adecuada, ya que su acceso se produce por una sola via y en ocasiones
una via de cardcter local.

= Complejo educativo “Salto del Agua” — Palacio de deportes de Benidorm —
Estacidon de Autobuses — Juzgados

= Polideportivo Foietes

= Aqualandia

Es de destacar, que la ciudad, no presenta grandes congestiones de trafico en
ninguna época del afio, Unicamente, en algunas épocas punta, se presentan
problemas en determinados nudos y viales, como son:

= Comunidad Valenciana — Europa — Comunidad Europea
= Avda. Comunidad Valenciana — Avda. Severo Ochoa

= Avda. Ricardo Bayona — Avda. Jaime |

= Calle Ruzafa

= Avda. Severo Ochoa.

En este andlisis de la red viaria, hay que tener en cuenta, la poblacién censada
y la poblacion flotante de la ciudad, la cual difiere en gran medida, tal y como
se plasma en los puntos siguientes. Teniendo en cuenta los datos de poblacién
de la ciudad, aun con problemas puntuales, en las épocas de mayor ocupacién,
la red viaria funciona adecuadamente.

“V :j V", < | “',,,Vl"
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POBLACION CENSADA

Segun datos del INE 2015, Benidorm cuenta con 69.045 habitantes. La
extensién del término es de 35,5 km?, obteniendo una densidad de poblacién
de 1792 hab/km?. Si observamos la grafica de evolucién de la poblacién
podemos ver que, en las ultimas dos décadas, la poblacién se ha duplicado,

con un indice de crecimiento medio anual del 2,62 %.

EVOLUCION DE LA POBLACION 1986-2015
80.000
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:
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% 20.000
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20.000
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ARO

Evolucion de la poblacion FUENTE:INE

POBLACION FLOTANTE

En el PMUS, a partir del documento denominado Estudio de la Poblacién
Estacional en Areas Turisticas Estudio de Caso: Benidorm redactado por Juan

Carlos Sanchez Galiano con fecha de Julio de 2013, en el que se estudia la
variaciéon de la poblacién a lo largo del afio en el Término Municipal de
Benidorm; se determina la poblacidn flotante en Benidorm. Se entiende por
poblacién flotante, la poblacién variable residente en cada mes del afo,
considerando residentes y pernoctantes.

A partir de este estudio, se calcula la poblacidon flotante a través de dos
indicadores (consumo de agua + pernoctaciones y produccién de RSU),
obteniéndose los siguientes valores mensuales:

pmus
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adl

POBLACION TOTAL (hab/dia)

- _
PERNOCTACIONES fiilaco.
(hab/dia)

Enero 118.823 123.600
Febrero 125.15% 127.420
Marzo 131.053 139,300
Abril 1315 532 152 476
Mayo 144 021 154,580
Junio 153,588 170.787
Julio 181.345 197.338
Agosto 193 581 215.358
Septiembre 158 932 176.862
Octubre 144 001 159,321
Noviembre 120 627 130,642
Diciembre 112.736 121.276
MEDIA 143,705 156.497

L

iNDICE DE MOTORIZACION

Segun datos obtenidos del IVE en 2015, Benidorm cuenta con un total de
43.052 vehiculos registrados en su municipio. Un 11,14% son furgonetas o
camiones, un 17,53% son motocicletas, un 0,11% son tractores industriales, un
69,87% son turismos y un 0,99% pertenecen a cualquier otra categoria de
vehiculo motorizado, exceptuando los autobuses, que conforman un 0,35%. A
lo largo de todos estos afios cabe destacar el aumento en el nimero de
vehiculos, acorde también al aumento poblacional. Asi podemos ver como
desde el afio 1984 al 2007 se ha incrementado un 30% el numero de vehiculos
motorizados, siendo el periodo 2007-2014 un periodo en el que el parque de
vehiculos se ha mantenido estable.

EVOLUCION DE VEHICULOS BENIDORM
1998-2014
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- Evolucién de Vehiculos de Benidorm FUENTE: IVE

El indice de motorizacidn relativiza la cantidad de vehiculos con respecto a la
poblacidn existente y se expresa en n2 de vehiculos por cada 1000 habitantes.
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En Benidorm este indice es actualmente aproximado a 624 vehiculos por cada
mil habitantes, siendo el indice promedio de los ultimos 16 afos 634. De 1998
hasta la actualidad la tendencia en el municipio es aumentar el indice.

En comparativa con la Provincia de Valencia y la Comunidad Valenciana, vemos
gue desde 2003 Benidorm cuenta con un indice de motorizacidn que esta por
debajo del de la provincia y al de la comunidad.

iNDICE DE MOTORIZACION BENIDORM
1998-2014

E BENIDORM
& COMUNIDAD VALENCIANA

& PROVINCIA DE ALICANTE

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

- Indice de motorizacién de Benidorm FUENTE: PMUS

El ayuntamiento de Benidorm, desde la redaccion del PMUS hasta la
actualidad, ha realizado mejoras en la red viaria, de modo que se mejora la
circulacién, la seguridad vial y se dote del espacio adecuado al vehiculo
privado.

3.3. APARCAMIENTO

La tipologia de estacionamiento en calzada es muy variada, asi como su
distribucién en las distintas zonas de Benidorm. En total se han contabilizado
15.436 plazas disponibles en calzada, de las cuales 9.074 son de
estacionamiento libre, 2.862 de estacionamiento regulado, 152 de plazas para
personas de movilidad reducida y 3.348 de estacionamiento de motocicletas.
Es de destacar que, aunque el numero estacionamientos de garajes
autorizados es muy elevado, la cantidad de los garajes asociados a una primera
vivienda es de un 45%, encontrandose zonas en las que hasta un 84% de las
plazas son para viviendas secundarias. Esto hace que la problematica del
estacionamiento en la calzada varia sustancialmente dependiendo de la época
del afio, amplidndose en los meses de verano y en Semana Santa. Uno de los
factores que afecta al déficit de plazas de estacionamiento en épocas de
maxima demanda turistica, es el incremento del estacionamiento de larga
duracidn, disminuyendo considerablemente la rotacién de las plazas.
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Las principales zonas con un déficit _
significativo de aparcamiento es la
zona centro de la ciudad, zona 1. En
el Casco Urbano, subzona 2, la falta
de aparcamiento es una constante
a lo largo del afio; en las zonas
colindantes a la zona centro, en

invierno, existe un balance
adecuado de plazas, pero en la época estival, estas zonas absorben vehiculos
de las zonas prdximas, lo que provoca que la falta de estacionamiento sea mas
problematica.

Tal como se ha indicado en los puntos anteriores, el Ayuntamiento redacto
también en 2016 el Plan de Estacionamiento Sostenible, documento con el
cual se plasmaron las lineas de actuacidn para la mejora de situacién actual del
estacionamiento de la ciudad.

Teniendo en cuenta la problematica,
y para evitar el uso masivo del
vehiculo privado, el Ayuntamiento
de Benidorm, estd poniendo en
marcha zonas de aparcamiento
disuasorio, accién derivada del PES.
Estas zonas permiten el

estacionamiento en las principales

entradas de la ciudad, estando las mismas comunicadas con la zona centro
mediante transporte publico. Estas actuaciones, estan encaminadas a evitar el
déficit de plazas de estacionamiento, creando una ciudad mas cémoda para el
residente y el turista.

3.4. TRANSPORTE PUBLICO
Benidorm, dispone en la actualidad de
un servicio de autobus que queda
incluido dentro de la concesiéon del
servicio publico regular permanente y
de uso general de transporte de
viajeros por carretera entre Benidorm-
Rincon de Loix-Altea la Vella— L’Alfas
del Pi- Guadalest-Cala Finestrat (CVA- Lo =]
006). En la actualidad, dicha concesidn es explotada por la empresa Llorente

Bus, la cual pertenece al Grupo Avanza. La red de transporte publico incluido
en esta concesidn esta compuesta por 20 lineas, de las cuales 4 son turisticas.

Ademas de las lineas comentadas anteriormente, de la concesion de Llorente
Bus, existen otras de interés, que tienen una o mads paradas en el término
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municipal de Benidorm, la mayoria de ellas en la estacidn de autobuses. Se
detallan a continuacidn, diferenciando entre lineas nacionales y lineas
internacionales.

=  Lineas nacionales: 31 lineas, incluidas las lineas comarcales gestionadas por
UBESA
=  Lineasinternacionales: 17 lineas

En Benidorm, debido a su cardacter turistico y su fuerte sector hotelero, cabe
destacar el transporte en autobuses discrecionales, que transportan a los
turistas desde el aeropuerto hasta los hoteles.

Suponiendo una distancia admisible para el usuario de 150 metros a la parada
mas cercana, la red de transporte publico tiene una cobertura espacial
correspondiente al 75% de la zona urbana. En este aspecto hay que considerar
gue zonas con gran poder de atraccidon/generacion de viajes como es la zona
de ampliacion del casco antiguo, zona sur del parque de L’'Aigliera e incluso el
Ayuntamiento de Benidorm, tienen un acceso restringido a la red de
transporte publico, cuyas paradas mds cercanas con frecuencias aceptables
estan situadas en Avd. del Mediterraneo, Avda. Jaime | o Avda. Alfonso
Puchades.

Otros centros de atraccion como son el polideportivo de Foietes o el Palacio de
deportes de Benidorm, también presentan falta de cobertura espacial.

En la zona de Poniente, la problematica radica en que, al ser sentido Unico la
Avd. de la Armada Espafiola y dependiendo del destino del usuario, puede ser
qgue el tiempo de permanencia en el autobus sea excesivamente largo o bien
tenga que caminar 500 metros hasta coger el autobus en aquella parada que le
lleve de una forma directa a su destino.

El sistema tarifario parece adecuado, con cinco tipos de billetes que abarca la
practica totalidad de tipo de usuarios:

Llorente Bus Mr:?'l'-((o
=  Billete normal
= BonoBus Oro
=  Benidorm Card 1 Day
=  Bono escolar
= Tarjetaoro B sutant e senten

A pesar de que la oferta del transporte urbano parece bien planificada, aunque
siempre mejorable, el nimero de usuarios que utiliza este tipo de transporte
es realmente bajo, debiéndose incentivar su uso.

Parte de la problematica del escaso uso que tiene el transporte publico puede
ser debido a la falta de informacién del usuario. Hay que destacar que, en una
ciudad como Benidorm, cuya poblacion estacional supera con creces a la
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poblacién residente, es fundamental que la informacién sobre el servicio de
transporte publico esté claramente definida.

Dentro de la informacién que se da al usuario sobre el servicio de transporte
publico, éste se puede dividir entre la sefializacidn vial que indica la ubicacién
de las paradas de autobuses y la informacion que se da de las caracteristicas
del servicio en cada una de las paradas. Durante la participacion ciudadana,
uno de los comentarios que ha salido al respecto, ha sido la necesidad de
generar planos con las lineas, de modo que el turista puede situarse y ver las
distintas lineas que existen para su desplazamiento.

Con respecto a la sefializacién vial no hay una estandarizacion en el tipo de
elemento vertical que define claramente que se trata de una parada de bus e
incluso en muchos casos, la sefializacién existente hace dudar si realmente se
trata de una parada para transporte publico urbano.

En la informacion que del servicio se da en las paradas, se puede generalizar en
tres casos:

1-. Informacién completa de la red de transporte publico, con un plano
general de las lineas. Este tipo de informacién esta ubicada en las paradas
que tienen marquesinas.

2-. Informacion individual de las lineas que tienen servicio en la parada. Esta
informacidn estd situada en paradas con marquesina y en paradas con
soportes de sefalizacidn vertical adaptados para este tipo de informacion

3-. Sin informacién. Existen paradas en la que Unicamente se sefaliza
verticalmente, sin ningun tipo de informacion de las lineas que paran ni de
sus destinos.

Problematica detectada

= Imposibilidad de acceso a ciertas zonas por infraestructura viaria (Barrio
Imalsa / Els Tolls, zona centro histérico y zona de poniente)
=  La congestion viaria provoca pérdidas en la frecuencia de paso y descenso
muy acusado de la velocidad comercial.
=  No existen ningun tipo de medidas de prioridad al transporte publico.
=  Lacobertura espacial y temporal es deficiente.
=  Los horarios de inicio y fin del servicio no estan adaptados a los horarios
de las empresas.
= Las lineas de autobuses circulares no son adecuadas para acceder a
ciertos lugares de atraccién.
=  Paradas de autobuses.
o Algunas mal ubicadas y poco visibles para el usuario.
o Algunas sin sefalizacidn de que corresponde a una parada.
o Mobiliario inexistente en algunas paradas, en otras escaso y en
general obsoleto.
o La informacién que se ofrece del servicio en las paradas es
inexistente o deficiente.
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o Espacio de espera de usuarios en ocasiones minimo y mal
acondicionado.

El Ayuntamiento de Benidorm, con los datos de usuarios de transporte publico,
qgue indican una baja utilizacion, esta llevando a cabo medidas junto a la
concesionaria, para poder hacer mas atractivo este medio a los usuarios
potenciales. De este trabajo, nace la redaccién del presente documento, con
objetivo de mejorar y organizar la oferta de transporte publico de la ciudad.

3.5. MOVILIDAD PEATONAL
El nimero de desplazamientos que se realizan en la ciudad de Benidorm a
nivel general es de un 70%, esto da una idea de la importancia que tiene el
peatdn en la ciudad. Actualmente la ciudad de Benidorm cuenta en su zona
centro, con varias calles peatonales, situadas en un alto porcentaje en el casco
antiguo y su ensanche.

Se puede hacer una clasificacion dependiendo del tipo de calle peatonal que se
trate, en los siguientes términos:

=  Calles peatonales cerradas al trafico rodado, calles del Barrio El Calvari,
por ejemplo.

= Calles peatonales donde existe circulacién restringida de vehiculos
dependiendo de la hora del dia, como es el caso del Paseo de la Carretera.

=  Zonas verdes peatonales: Corresponden a zonas peatonales verdes, como
puede ser la Avd. de Murcia o los pasajes transversales al Carrer del
Municipi. En total son 1.300 metros de este tipo de vial, al que habria que
afadir la superficie completa del Parque de L’Aigliera.

Uno de los problemas que se plantea en zonas peatonales con acceso

restringido a vehiculos, es la posible interaccion entre estos dos modos de

transporte.

Practicamente la totalidad de este tipo de vias presenta plataformas
diferenciadas de circulacion vehicular y peatonal. En estas circunstancias, y a
pesar de ser zonas peatonales, siguen siendo los vehiculos los que tienen
preferencia por el hecho de existir una calzada (circulacién vehicular) y unas
aceras (circulacion peatonal).

En el casco antiguo si existe una continuidad en las vias peatonales, credndose
una zona amplia peatonal. Sin embargo, en el ensanche del casco antiguo y
otras calles aisladas de la ciudad, las zonas peatonales no tienen continuidad,
lo que provoca una falta de interconexion entre ellas.

Hay que mencionar que, en la actualidad, y desde la redaccién del PMUS de
Benidorm, el Ayuntamiento, ha realizado actuaciones para dotar de mayor
espacio al peatdn, entre ellas:
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= Peatonalizacion de la Calle

Tomas Ortuiio: realizada la fase
1y en ejecucidn la fase 2

= Peatonalizacién de Calle Arcos

= Creacidn de zona restringida en
Calle Pino

= Creacidn de zona restringida en
Calle Doctor Pérez Llorca (en
ejecucion)

Todas estas actuaciones unidas a las previstas por el Ayuntamiento mejoraran
y aumentaran los espacios peatonales, propiciando los desplazamientos
peatonales en detrimento a los realizados con el vehiculo privado.

3.6. MOVILIDAD CICLISTA
La ciudad de Benidorm cuenta en la actualidad con varios tramos de carriles
bici, de los cuales, se puede circular de forma continua, sin zonas intermedias
sin carril exclusivo para bicicletas, un total de 24 kildbmetros. La principal
necesidad para el crecimiento del uso de la bicicleta es la creacidn de una red
mallada, que conecte las principales zonas de la ciudad.

La movilidad ciclista ha sufrido un gran impulso en Benidorm desde la
redaccion del PMUS, habiéndose desarrollado varios itinerarios ciclistas de
importancia, que han conectado miu -

la red principal en la mayoria de
los puntos, y han creado nuevos
itinerarios secundarios. En la
siguiente tabla se puede observar

por tipologia la longitud de los /
mismos, siendo la suma total de 53 km aproximadamente.

TIPOLOGIA LONGITUD (metros)
CARRIL BICI EXISTENTE 40.209
ZONA PERMITIDO BICIS 6.266
CICLOSENDEROS EXISTENTES 16.268
CICLOCALLE 4.776
SENDA BICI 1.184
ACERA BICI 390

TOTAL 52.825
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3.7. REPARTO MODAL E INDICADORES
El reparto modal, es uno de los datos mas importantes extraidos del PMUS, ya

que es el indicador que refleja la utilizacion de los distintos modos de
transporte. El cdlculo del reparto modal se ha plasmado de dos modos,
diferenciando entre la distancia del desplazamiento y de modo global.

Reparto modal seguin distancia del desplazamiento:

REPARTO MODAL POR DISTANCIAS

A PIE COCHE BUS BICI MOTO | CiCLO TAXI TREN

88,66% | 7,69% 0,74% 0,38% 1,96% 0,26% 0,12% 0,18%

53,78% | 36,95% | 3,75% 0,89% 3,77% 0,15% 0,54% 0,17%

10,90% | 68,10% | 9,33% 0,89% 5,30% 0,13% 0,52% 4,83%

CORTO MEDIO ®LARGO

100% -’é. 7%
—

80% - 68,1%
53.8%
60% -
37.0°
40% -

20% -

0%

|
APIE COCHE BUS BICI MOTO CICLO TAXI Tﬁ

A m s dw R @

Reparto Modal, diferenciando el porcentaje de cada modo por distancia
FUENTE: PMUS

De la tabla anterior, se puede observar como el porcentaje de movimientos a
pie en desplazamientos cortos (88,66%), es elevado, manteniéndose en un
porcentaje muy elevado en los desplazamientos medio (53,78%). Este dato, es
muy positivo, y nos indica la importancia de la movilidad peatonal en la ciudad
de Benidorm, que se mantiene en un gran porcentaje incluso en los
desplazamientos medios.
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Reparto modal global:

M

De forma general, se presentan los datos del reparto modal global, sin hacer
distincion en el tipo de desplazamiento.
REPARTO MODAL GLOBAL
A PIE COCHE BUS BICI MOTO CicLo TAXI TREN

68,48% 20,77% 4,54% 0,80% 3,58% 0,34% 0,69% 0,80%
3

I 68,48%

(S)

‘é’_ 80% -

(O]

— 0

o=  60% - 20,77%

g 2 5% 3,58%

g 40% - 0,80% 99070 0,34% 0,69% 0,80%
“ &

© or |

g 2% & ﬂ&g
©

o\c> 0% T R T T

& O o o O 0O
& J N < « S S
N O o) %) @O Q\O A /\Q‘

- Reparto modal FUENTE: PMUS

El resultado general del reparto modal, nos indica la gran cantidad de usuarios
que se mueven a pie (68,48%), resultando este dato, por encima de la media
espafiola. Uno de los datos que también es muy llamativo, es que existe una
gran cantidad de desplazamientos en moto (3,58%). En cambio, los
desplazamientos transporte publico en general, autobus y tren, son bajos,

4,54% y 0,69%, respectivamente.

El PES desarrollado a partir del PMUS, se plasmaron indicadores relacionados

con el mismo, las cuales se plasman a continuacién:

Nlamero Indicador de oferta 2016
Total 2.862
2 N2 plazas aparcamiento regulado General 1 708
Estacional 1.154
3 N plazas aparcamiento libre y parking puablico y pnivado 33.415
4 % de aparcamiento fuera de viario 63.9%
5 N? de plazas aparcamiento disuasorio 0
. . Libre 4
5] N? aparcamiento bicicleta Préstamo 20
7 N® plazas para vehiculo electrico 0
2 MN? plazas aparcamiento intermodal 205
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Ndmero Indicador de demanda 2018
9 % ocupacion aparcamiento libre 100.5%
Total 471
10 % ocupacion aparcamiento regulado General 50.6%
Estacional 31.7%
11 % déficit infraestructural de aparcamiento 17.6%
Total 293
12 Coef. rotacion en aparcamiento regulado General 3.13
Estacional 200
13 Coef plazas de aparcamiento regulado cada 100 residentes 42
14 % aparcamiento ilegal sobre total de plazas 0
15 % ocupacion de aparcamiento disuasorio 0
16 Coef rotacion zonas C/D regulada 0

Otro dato que es utilizado como indicador, es el nimero total de emisiones
producidas por el transporte. En el PMUS, se llevd a cabo un cdlculo de las

emisiones producidas por el transporte privado, obteniéndose un total de
263.069 t CO2 anuales.

3.171.850,0 276.983,5 650,6
43.809.490,0 3.825.686,7 8.986,4
806.960.615,0 107.890.861,2 253.432,0

853.941.955,0 111.993.531,4

En las posteriores revisiones del PMUS, se podra constatar, si ejecucion de los
planes de accién propuestos en el mismo, son efectivas en cuento a
sostenibilidad, mediante el cdlculo de nuevo de las emisiones de CO2
producidas.

3.8. SENALIZACION

En lo que respecta a la sefializacién, por las caracteristicas de ciudad turistica,
Benidorm, debe mejorar su sefalizacion de indicaciéon, aportando mas
informacidn al usuario sobre los destinos posibles. Uno ejemplo claro, es la
necesidad de informar de las principales vias de la ciudad, dirigiendo el trafico
por ellos, evitando que los usuarios con desconocimiento se muevan por las
vias de menor orden para realizar trayectos entre las grandes zonas de la
ciudad. Otro ejemplo que se puede nombrar es que las conexiones con la red
interurbana, autopista AP-7 y la carretera nacional N-332, deben sefializarse de
forma clara, de modo que los trayectos se realicen de forma directa por los
usuarios.

En lo que respecta a las propuestas de mejora de la sefializacidn propuestas en
el plan de accion del PMUS, estdn divididos en dos apartados:

pmus
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= Seiializacion en vias ciclistas: se propone realizar una normativa, como existe
en otras ciudades, de modo que exista una homogeneidad en todas las
infraestructuras ciclistas desarrolladas.

= Seiializacion para vehiculos: se propone la
realizacién un Plan de Sefalizacién, en el
cual, se marquen los itinerarios y puntos
de interés principales. Un ejemplo de falta
déficit de senalizacién, se encuentra en los
itinerarios de penetracion y en los de
salida hacia las principales vias

interurbanas.

Es de indicar que los planes de acciéon propuestos en el PMUS en cuanto a
sefializacién no han sido desarrollados desde su aprobacién, estando previstos
para los préximos anos. Las mejoras de sefializacién son puntuales en aquellas
zonas donde existen actuaciones y obras. Un ejemplo es la sefializacién de vias
ciclistas realizada en los nuevos itinerarios de la Serra Gelada.

3.9. PLAN DE ACCION ESPECIFICO
A partir del diagndstico anterior, en el PMUS, se desarrolla un plan de accién
con medidas para paliar la problematica de la ciudad.

Dentro del plan de accidon en la definicion de las politicas basicas y los objetivos
especificos del mismo, se indica como uno de los principales el de dotar de un
mayor peso al transporte publico.

La tendencia de reparto modal entre modos motorizados, automévil privado y
transporte publico, ha sido siempre ampliamente favorable al primero. Los
grandes éxitos de algunos sistemas de transporte urbano que, por su calidad o
por las politicas tarifarias adoptadas no han perdido viajeros son empafados
por el incesante aumento de la movilidad en automoévil privado.

Benidorm no es una excepcion y el aumento de viajes en transporte publico
siempre es inferior al de la
movilidad en  automovil
privado. Por ello, resulta
imprescindible modificar la
tendencia en el reparto
modal, aumentando el peso
del transporte publico en la
movilidad global motorizada.

Las areas de intervencién que

siguen esta politica son: a)
promocién del transporte publico; y b) estrategia de ordenacion de trafico.
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En cuanto a las lineas generales que deben marcar las mejoras del servicio de
transporte publico, para mejorar el reparto modal en este modo y captar un
mayor numero de usuarios, se definen a continuacién. Es de indicar, que a
partir de dicho plan de accion emana el presente Plan de Transporte Urbano
Sostenible.

3.9.1. Mejora transporte urbano
En el andlisis realizado en el PMUS, ya se han indicado las carencias
existentes, y las caracteristicas mdas importantes del mismo. La principal
caracteristica, es que el servicio de autobuses, prestado por Llorente Bus
(Grupo Avanza), no depende de una concesién administrativa del
Ayuntamiento de Benidorm, sino de una concesidn de la Generalitat
Valenciana.

Teniendo en cuenta lo anterior y que dicha concesién del servicio podria ser
asumida por el Ayuntamiento, se abren varias opciones de actuacion:

> Gestion del transporte publico desde el Ayuntamiento. Esta opcidn
marca la necesidad de mantener gestiones con la Generalitat Valenciana
para asumir el servicio, lo cual iria seguido del inicio de un proceso de
contratacion del mismo. De este modo, el servicio deberia ponerse en
marcha en el mes de octubre del presenta afio aproximadamente.

> Gestion municipal mediante convenio con la empresa operadora de la
concesién autondmica. Para esta opcidén, también serdn necesarias las
gestiones con direccién Territorial de Transporte de la Generalitat
Valenciana, para abrir una negociacién entre todas las partes.

En cualquiera de las opciones, e independientemente de que no sea objeto
de este plan determinarlas ni valorarlas, se deben buscar las siguientes
mejoras:

> Ampliacidon de la cobertura espacial: existen zonas de gran atraccion de
viajes que no tienen cobertura del transporte publico o es muy reducida,
como pueden ser el ensanche del casco antiguo, zona sur del parque de
L’Aigliera, barrio Els Tolls y polideportivos.

> Mayor cobertura temporal: en todas aquellas zonas de Benidorm cuya
frecuencia de paso sea superior a 20 minutos, el transporte publico no
representara ninguna alternativa a otros medios de transporte.

> Estacion de Autobuses: la Estacion de Autobuses debe ejercer las
funciones de intercambiador modal, donde se concentren la totalidad de
entradas y salidas de transporte interurbano, paradas de distintas lineas
de transporte publico urbano para optar por distintos destinos en la
ciudad, paradas de taxis y zona habilitada como estacionamiento
disuasorio para el vehiculo privado.
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3.9.2. Mas identidad a las paradas
Es importante, que el usuario del transporte publico tenga una visualizacion
homogénea de las paradas, para lo cual, es necesario llevar a cabo una
estandarizacion de las mismas.

El formato de las paradas y su mobiliario deben estar estandarizados,
teniendo Unicamente dos formatos que seran utilizados dependiendo si
existe o no espacio suficiente para la instalacién de marquesina. Los formatos
de parada deben de ser tales que los usuarios reconozcan que se trata de una
parada de bus urbano.

3.9.3. Mas informacion al usuario
Uno de los problemas detectados
durante la participacion
ciudadana, es la falta de
informacién de los usuarios sobre
el transporte publico. Siendo
ademds la informacién existe poco
comprensible incluso para los
usuarios habituales. Si tenemos en
cuenta este dato, y que Benidorm

es una ciudad de alto nivel
turistico, es de vital importancia que la informacidn sea abundante, clara y
concisa.

Se citan a continuacién algunas mejoras a realizar:

» Dotacion de informacién actualizada de las lineas con parada, itinerario
de la linea, frecuencias y horarios. En paradas con marquesina existira
ademas un plano completo de la red de transporte urbano.

> Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE): El transporte publico urbano
en Benidorm debe contar |
a medio plazo con un

Sistema de Ayuda a la .
., . P77 A/unmmenrd'ELX
Explotaciéon que permita e

conocer la posicién de los
autobuses de las distintas
lineas, controlar el ¢ - THFORRAL
cumplimiento de las '
frecuencias de paso,

ocupaciones en
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autobuses, conocimiento en tiempo real de incidencias y posibilidad de
informacidn de tiempo de espera en las paradas.

> Generacion de mapas de las lineas del servicio, realizadas en varios
idiomas y que estén disponibles en los puntos de informacion turistica y
de atencion al ciudadano.

3.9.4. Plan de transporte a centros educativos

La idea principal es que hay que dar a los alumnos de los centros escolares,
residentes en el casco urbano de Benidorm, autonomia para desplazarse
diariamente al colegio. Los modos de transporte naturales son a pie, en bici o
en transporte publico. Para permitir estos modos de transporte debe estar
garantizada la seguridad y unos tiempos razonables de desplazamiento. Para
ello es necesaria cierta flexibilidad en los puntos de recogida y salida de los
escolares.

Teniendo en cuenta las posibles modificaciones propuestas para el servicio
de autobus publico, una vez estudiados los centros educativos y su demanda,
las modificaciones necesarias en las lineas o ampliaciones, pueden estar
recogidas en la misma explotacién.

En Benidorm, es de destacar la necesidad de un estudio en profundidad del
complejo del Salto del Agua, donde se concentran varios colegios, institutos y
otros centros de formacién (escuela oficial de idiomas y la UNED)

Paralelamente al este plan, deberan desarrollarse Planes de Transporte al
centro de Trabajo (PTT), de modo que se estudie cada uno de los centros
educativos, por ser centros de gran atraccién de usuarios.

3.9.5. Transporte Colectivo Discrecional
En el punto de andlisis, apartado D, del documento PMUS 2016, se reflejo
gue una gran cantidad de los turistas
que llegan a Benidorm, lo realizan
mediante autobus. Dichos itinerarios
se realizan desde el aeropuerto de
Alicante - Elche o desde las ciudades
de residencia de los turistas (por ser
un viaje organizado). El destino de los
mismos, son los hoteles de los

turistas, lo cual provoca la existencia
en todo el casco urbano de Benidorm, de una gran cantidad de autobuses. En
ocasiones, y principalmente en verano, la circulacidon de los mismos unidos a
estacionamiento irregulares de vehiculos, provoca influencias muy graves en
el trafico de la ciudad.
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Pagina 35 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

Debemos insistir en que el uso de estos autobuses ayuda a que no lleguen a
la ciudad los turistas en vehiculo privado, provocando ya un beneficio para el
tréfico de Benidorm. Por lo tanto, se propone el estudio de los itinerarios
frecuentes de dicho transporte, asi como sus puntos de parada.

Conocidos los itinerarios que realizan en la actualidad, se estudiaran las calles
de paso, alejando a estos autobuses de las vias mas estrechas de la ciudad, y
distribuyéndolos en la red colectora, de modo que se evite en la medida de lo
posible las afecciones a la circulacion.

La red propuesta de circulaciéon de los mismos, debera tener en cuento los
puntos de parada actuales, o nuevos a disponer y la situacion de los hoteles,
ya que son el destino final de los turistas.

3.9.6. Mejora de la intermodalidad
Uno de los puntos que debe mejorarse, es la conexidon entre los distintos
modos de transporte. Benidorm, dispone de una estacién donde confluyen
los autobuses de servicio interurbano, urbano y taxis, pero la conexién con el
tranvia, no se encuentra resuelta. Dicha conexién desde las paradas actuales
tampoco esta cubierta por una linea de autobus, lo que dificulta gravemente
la intermodalidad entre ambos medios.

Bus Urbano TRAM
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4. INDICADORES

Definimos movilidad como a la necesidad de desplazarse de las personas y al
transporte como el medio empleado para realizar estos desplazamientos. Por tanto, la
movilidad bdsicamente es el conjunto de desplazamientos que se producen en un
contexto fisico, y los sistemas de transporte los medios que la hacen posible.

Affordability

\
A

Space Usage ~ Traveltime

Public Finance Economic Opportunity

Los indicadores se presentan como un conjunto que abarca cuatro medidas de la
movilidad sostenible. Tres de las cuatro medidas estan inspiradas en los pilares del
desarrollo sostenible y se refieren al uso sostenible de recursos y los impactos de la
movilidad en las ciudades:

1 Calidad ambiental.
2 Calidad de vida en la ciudad.
3 Bienestar econdmico.

La cuarta dimensién ha sido agregada para considerar el funcionamiento del sistema
de movilidad en si de la ciudad:

4 Funcionamiento del sistema de movilidad.
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La investigacion llevada a cabo dentro del Proyecto 2.0 de la Movilidad Sostenible
(SMP2.0) ha dado como resultado el siguiente conjunto de 19 indicadores:

Indicador 1: Asequibilidad del transporte publico para el grupo mas pobre
Indicador 2: Accesibilidad para grupos con problemas de movilidad
Indicador 3: Emisiones contaminantes del aire

Indicador 4: Emision de ruido

Indicador 5: Muertes en accidentes de trafico

Indicador 6: Acceso a servicios de movilidad

Indicador 7: Calidad del espacio publico

Indicador 8: Diversidad funcional urbana

Indicador 9: Tiempo de desplazamiento

Indicador 10: Oportunidad econdmica

Indicador 11: Red de finanzas publicas

Indicador 12: Uso del espacio de movilidad

Indicador 13: Emisiones de gases de efecto invernadero

Indicador 14: Congestion y retrasos

Indicador 15: Eficiencia energética

Indicador 16: Oportunidad para la movilidad activa

Indicador 17: Integracion intermodal

Indicador 18: Confort

Indicador 19: Seguridad

El proyecto propone representar el funcionamiento del sistema de movilidad en la
ciudad en una "vista de radar" o "Spider chart" para obtener una visién general
desagregada de la movilidad sostenible de la misma. De modo que cada ciudad pueda
identificar sus fortalezas y debilidades en areas especificas y encontrar otras ciudades
gue tengan fortalezas de las que aprender y que sirvan para identificar acciones de
movilidad a implementar acciones especificas a impulsar en esa linea de mejora.

Otros parametros de movilidad de la ciudad como tasa de motorizacion (4 ruedas, 2
ruedas), reparto modal, km recorridos por persona, extension del teléfono inteligente,
disponibilidad de tarjetas de transporte publico, cultura de movilidad en coche, o
velocidad en la red de transporte pueden ser interesantes para proporcionar
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informacién valiosa sobre la movilidad de la ciudad y ayudar a la seleccién de la
solucién éptima y a la identificacion de oportunidades para el desarrollo de mejora.

Ademas, SMP2.0 sostiene que el problema de la resiliencia en la movilidad de la ciudad
es un aspecto clave a considerar mientras se evalla un sistema de movilidad y se
redactan planes de movilidad correspondientes.

No obstante, los distintos tipos de resiliencias, al depender del tipo de problema, la
geografia de la ciudad y su organizacién interna, no pueden ser tratados con
indicadores, sino que deben tener un enfoque concreto sobre los sistemas de
evacuacion de la ciudad.

Una puesta en comun con todas las ciudades objeto del estudio, confirmd que el
calculo del conjunto de todos los indicadores es el primer paso. En el mejor de los
casos, todos los indicadores son evaluados teniendo en cuenta el area metropolitana,
aunque para algunos indicadores concentrarse en el nucleo urbano también puede
tener sentido (calidad del area publica, integracién intermodal...). Revelando
promedios y desagregacidén de los datos en las diferentes areas de la ciudad, para
diferentes momentos del dia y para los diferentes modos o grupos de consumidores,
proporciona una comprensién mas profunda del sistema de movilidad y ayuda a
proponer las soluciones.

Las ciudades participantes en el estudio SMP2.0 se beneficiaron del enfoque
estructurado que tomé en cuenta el contexto y un andlisis profundo de los datos
obtenidos. La flexibilidad y orientacion sobre cémo elegir la metodologia mas
apropiada han sido claves para el éxito del proceso.

En los siguientes apartados, y como extracto del informe original, se exponen las
definiciones de indicadores, parametros y metodologias, asi como orientacién sobre
posibles aproximaciones a usar por otras ciudades que necesiten calcular
empiricamente el funcionamiento de sus sistemas de movilidad, con pardmetros de
sostenibilidad.

En su dia, la propia comisaria europea Violeta Bulc expresd su respaldo a este paquete
de indicadores como culminacién a la creacion del Libro Blanco del Transporte.
Ademas, desde 2016 con la iniciativa CIVITAS se consideran los indicadores oficiales
para medir tanto la linea de base como los resultados de las acciones en movilidad.

WBCSD (The World Business Council for Sustainable Development) junto con la
Universidad belga de Ghent, ITF (the International Transport Forum) y la OECD(*) (the
Organization for Economic Cooperation and Development) han desarrollado estos
indicadores también como parte de un proyecto mas ambicioso que pretende
desarrollar una economia sostenible y de la sostenibilidad. La propia Comisién Europea
anima a las ciudades de Europa a usarlos, incluyendo financiacién para su recoleccién
de datos.
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4.1. ]USTIFICACI()N DEL TRABAJO CON INDICADORES
Un conjunto de indicadores con una base sdlida

Este grupo de trabajo que generd los indicadores y que establecié la manera
correcta de trabajar con ellos, también buscaba establecer una base sélida
desde la que partir. De hecho, WBCSD SMP2.0 propone un conjunto de 19
indicadores desarrollado tras un proceso de trabajo con un grupo de expertos
de diferentes industrias involucradas en la movilidad urbana. El grupo de
trabajo fue respaldado por Oran Consulting, en estrecha colaboracidn con el
Instituto para Movilidad Sostenible de la Universidad de Ghent. Un grupo
multidisciplinar e internacional ha contribuido al desarrollo de los indicadores
y se organizaron reuniones de evaluacidon con expertos internacionales en la
Conferencia de Transporte en Washington DC (16 de enero de 2014) y en la
Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmico (OCDE) en la
secretaria permanente celebrada en Paris (17 de junio de 2014).

WBCSD-SMP2.0 colaboré con 6 ciudades piloto:

Bangkok (Tailandia), Campinas (Brasil), Chengdu (China), Hamburgo
(Alemania), Indore (India) y Lisboa (Portugal) para probar la validez y la
practicidad del conjunto de indicadores. Ese ejercicio condujo a mejoras de
cierta metodologia (cambios entre esta edicidn en comparacién con el
primero) y llevé a la conclusién de que en un pequefio grupo de movilidad
urbana los pardametros pueden mejorar la comprension del resultado del
indicador establecido para la planificacidn de la movilidad.

Un conjunto de indicadores que dan el estado de la movilidad sostenible en la
ciudad

Las ciudades necesitan obtener el conjunto completo de indicadores para
obtener una evaluacién completa de su rendimiento de movilidad en todo el
alcance de las dimensiones de sostenibilidad. Al usar el conjunto completo de
los 19 indicadores, las ciudades pueden identificar los puntos fuertes y los
débiles de su sistema de movilidad. La escala proporcionada por SMP2.0 es de
0 a 10. Con esto, la ciudad puede utilizar los resultados de los diferentes
indicadores para delimitar las dreas geograficas segln la movilidad, el uso del
transporte publico frente al privado, para definir diferentes acciones.
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Un conjunto de indicadores que permiten identificarlas soluciones mds
apropiadas.

El proyecto SMP2.0 ha creado, por tanto, un inventario donde aparecen las
mejores practicas y soluciones emergentes en las que cada solucién de
movilidad ha sido evaluada por su impacto en cada uno de los 19 indicadores.
Después de haber seleccionado los indicadores sobre los que trabajar, la
ciudad puede hacer coincidir estos indicadores con un conjunto reducido de
soluciones de movilidad y garantizar una buena planificacion abordando el
rango de prioridades de la ciudad.

Un conjunto de indicadores que permiten medir el progreso.

Calculando los indicadores en plazos estimados (por ejemplo, cada afio) las
ciudades pueden medir en qué areas y en qué medida se avanza hacia la
sostenibilidad y lograr con ello un mejor sistema de movilidad urbana.

DESPLAZAMIENTOS POR MODO DE TRANSPORTE

TR APIE |CDCHE AUTOBUS | MOTO = TREN | TAXI | BICICLETA | CICLO
75% | 15% 5% | 2,2% 1,7% ‘ 0,8% I 1,1% | 0,2%

DESPLAZAMIENTOS POR MEDIO DE TRANSPORTE

7000% ~
GO00%
5000%
4000% ~
3000% -
2000% -
1000% -
D00% +

A PIE l COCHE l AUTOBLS l MOTD l TREN l Tax ' BICICLETA ' CICLO
Los objetivos del reparto modal compartidos en la mesa de la movilidad y
energia en septiembre de 2017 son la razén de ser de este documento. Los
indicadores deben ayudar a medir la consecucién de estos objetivos.

Un conjunto de indicadores que es tecnoldgico y modo neutral

Se ha tenido especial cuidado para asegurar que los valores del indicador no
estan influenciados por una tecnologia o un modo de movilidad en si mismo.
Solo el medio ambiente, el impacto social o econdmico en las variables
utilizadas para calcular los indicadores cambiara el valor del mismo. Con ello, la
ciudad puede elegir las soluciones mas adecuadas para sus recursos
econdmicos, sociales, medioambientales y técnicos.
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4.2. DESCRIPCION DE LOS INDICADORES

Los diecinueve (19) indicadores relacionados sirven para describir
exhaustivamente la movilidad sostenible en las ciudades, evaluar el estado al
respecto de cualquier ciudad, y para cualquier etapa de desarrollo econémico.

Estos indicadores pueden afectar a dos, tres o incluso cuatro medidas de la
movilidad sostenible. Por ejemplo, la congestidn aumenta la contaminacion del
aire (G), provoca una pérdida de tiempo para el pasajero (Q) y tiene altos
costos asociados (E).

Hemos representado el conjunto de indicadores y las dos medidas de la
movilidad sostenible principales asociadas con cada indicador en la tabla a
continuacién.

Affordability of public transport for the poorest people Affordability

Accessibility for mobility impaired groups Accessibility for impaired

Air polluting emissions Air pollution

Noiss hindrance MNoise hindrance

Fatalities Fatalities

ACCcess to mobility servicas Access

Quality of public arsa Public area

Urban Functional diversity Functional diversity

Commuting travel time Travel time

Economic Opportunity Economic Opportunity

MNat public inance Public Finance

Mobility space usage Space Usage

Emissions of greenhouse gases (GHG) GHG

Congestion and delays Congestion

Energy efficiency Energy efficiency

Opportunity for active mobility Active mobility

Intermodal integration Intermodal integration

Comfort and pleasurs Comfort and pleasure
Security

Global environment

Economic success

tem performance

[
g
S
»]
&
i
T

Molbility
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El impacto de la movilidad en la calidad de vida es cada vez mds valorado por
los ciudadanos y las autoridades de la ciudad. Un buen sistema de movilidad
puede mejorar la vida de la ciudadania. El conjunto de indicadores refleja esto
bien, ya que 12 de los 19 indicadores valoran la calidad de vida. Los
indicadores mas obvios en esa dimension son los accidentes y las emisiones, ya
gue son amenazas directas para los ciudadanos. Otros indicadores a considerar
son asequibilidad del mismo a todos los ciudadanos y la accesibilidad de
personas con problemas de movilidad, el ruido y, el tiempo de viaje. Los
ciudadanos valoran que la movilidad urbana sea barata, eficiente y accesible,
mejorando su calidad de vida y la interaccidn con la ciudad.

Las emisiones de didxido de carbono contribuyen al efecto invernadero.
Disminuyendo la congestion de trafico y mejorando la eficiencia energética de
los vehiculos publicos y privados se disminuye la emision de este gas, que
tienen un impacto en el medio ambiente global.

Los indicadores asignados a la mejora del dimensionamiento del sistema de
movilidad de la ciudad son para SMP2.0 el componente necesario que cada
sistema de movilidad debe considerar y optimiza Como tal hay, para SMP2.0, la
mejora de cualquier sistema de movilidad debe considerar los indicadores que
valoran el dimensionamiento del mismo. Al mismo tiempo la mejora en
asequibilidad, accesibilidad para los discapacitados, integracién intermodal,
confort, seguridad, congestion, eficiencia energética y disponibilidad
favoreceran un uso activo del transporte publico y mejorardn la movilidad de
la ciudad.
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En resumen, cada una de las medidas de movilidad sostenible se valora en
funcion de los siguientes indicadores:

¢ Calidad Ambiental (G)

- Uso del espacio de la ciudad

- Emisiones de gases de efecto invernadero
- Congestidn y retrasos

- Eficiencia energética

- Oportunidad para la movilidad activa

¢ Bienestar econémico (E)

- Diversidad funcional urbana
- Tiempo de viaje de trayecto
- Oportunidad econémica

- Finanzas publicas

- Uso del espacio de movilidad

¢ Calidad de vida (Q)

- Asequibilidad del transporte publico para los mas pobres
- Accesibilidad para grupos con problemas de movilidad
- Emisiones contaminantes del aire

- Contaminacidn acustica

- Accidentes de trafico

- Acceso a servicios de transporte

- Calidad del area publica

- Diversidad funcional urbana

- Tiempo de viaje de trayecto

- Oportunidades econdmicas

- Comodidad

- Seguridad

¢ Funcionamiento del sistema de movilidad (S)

- Asequibilidad del transporte publico para los mas pobres
- Accesibilidad para grupos con problemas de movilidad

- Congestion y retrasos

- Eficiencia energética

- Oportunidad para la movilidad activa

- Integracién intermodal

- Comodidad Seguridad

Los beneficios de trabajar con las medidas de movilidad sostenible y enfoque
de sistema de movilidad para la ciudad se explican en adelante con mas
detalle.
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La valoracién de 0 a 10 de los indicadores se calcula basada en el valor del
parametro seleccionado para describirlo. SMP2.0 representar las puntuaciones
de los 19 indicadores en un gréfico de arafia. Al dar esta visién general
desagregada de la movilidad sostenible, la ciudad puede identificar sus puntos
débiles y sus fuertes

Diagrama de 19 Indicadores de Movilidad Urbana Sostenible para Indore
(India)

En esta gréfica realizada para la ciudad de Indore no se considerd el ruido
como indicador relevante

Indore Mobility Indicators

Affordability A ibility
; _ ccessibility for
Security .______19_. N impaired
Comfort and pleasure -~ \ g 1 ' Air pollution
Intermodal integration A L A ’ ) . Fatalities
/. . o |/ :
Active mobility /O VA7 S | Access
) B
Energy Efficiency T TN\ 7 L '_ SING/ ~/ Publicarea
Congestion ' h p A v " Functional diversity
GHG ~N\./ o/ 7 Traveltime ,/
Space Usage Economic Opportunity
Public Finance y

Ademas, en el gréfico se puede observar cédmo los indicadores estan
interconectados, por lo que es posible ver como algunas soluciones tienen un
impacto simultaneo en varios indicadores. Por ejemplo, se espera que la BRT
(bus rapid transit) disminuya la congestién, que supone una disminucién de la
emision de CO2 a la atmésfera, y el aumento de los viajes/hora.

El siguiente grafico, SMP2.0 muestra la evolucién de una ciudad para conseguir
una politica movilidad sostenible. Comienza identificando las medidas de
movilidad sostenible y la seleccion de un conjunto de indicadores que
describen la movilidad sostenible en las ciudades en una forma integral. Esta
seleccion incluye averiguar como parametrizar cada uno de los indicadores: es
decir, definir cdmo cuantificarlos (seleccionando una unidad de medida) para
el parametro y componer una férmula para calcularlo.

p T pagina 47 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

El siguiente paso es medir y calcular los valores del indicador. Después de
calcular el valor de cada indicador, deben ser estandarizados en puntuaciones
basados en una escala estandarizada. La escala utilizada aqui, adoptada por el
WBCSD, es de 0 (minimo) a 10 (maximo). Finalmente, pueden presentarse en
un grafico, que ofrece una vista de radar del funcionamiento de la movilidad
urbana sostenible en la ciudad.

N
:'; e : represent
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‘\'»» |
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4.3. CATEGORIAS DE INDICADORES

Los indicadores de movilidad sostenible ayudan a entender el complejo
sistema de movilidad en las ciudades. Este sistema se caracteriza por sus
patrones de viaje, transporte y trafico. Estd configurado para absorber la
demanda existente con el mejor sistema de movilidad posible, utilizando la
menor cantidad de recursos y disminuyendo los impactos negativos posibles.
Por naturaleza, los indicadores desarrollados por SMP2.0 estdn relacionados
con los diferentes componentes del sistema de movilidad. Su relacidn se
representa en el siguiente grafico. El esquema resultante es util para las
ciudades cuando se busca un amplio alcance de posibles soluciones y medidas
de mejora.

DEMAND SIDE OPPORTUNITIES FOR POLICIES &

N ]

quality of life of life
spatial resources travel transport traffic S
market market market

economic success economic success

financial resources

Los indicadores estdn bien distribuidos entre las diferentes sub-medidas de la
sostenibilidad. La tabla presenta los indicadores y las dos medidas de
movilidad sostenible principales sobre las que impacta. Para simplificar, una

SUPPLY SIDE OPPORTUNITIES FOR POLICIES &
MEASURES & BUSINESS SOLUTIONS

Unica medida de movilidad sostenible estd asociada con cada indicador en esta
ultima grafica.

Las dos graficas anteriores se basan en las siguientes definiciones:

El mercado de viajes es el mercado de la demanda sobre viajes y la oferta de
oportunidades de viaje en el espacio y el tiempo crean patrones de viaje.

El mercado del transporte es el mercado donde las opciones de patrdn de viaje
exigido y la oferta de transporte confluyen en un patrén de transporte que
asigna viajes de pasajeros y mercancias a vehiculos y servicios de transporte.

El mercado del trafico es el mercado en el que los patrones de transporte
requeridos se coordinan con él las infraestructuras existentes y los sistemas de
gestion del trafico, sistemas de informacién, etc.
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DEMAND SIDE OPPORTUNITIES FOR POLICIES &
MEASURES & BUSINESS SOLUTIONS

RESOURCES

MOBILITY SYSTEM

38
£g

traffic
market

£2CONOMIC success
financial resources  |pme-
public finance

conomic success
congestion travel time
economic opportunity

SUPPLY SIDE OPPORTUNITIES FOR POLICIES &
MEASURES & BUSINESS SOLUTIONS

La diferencia entre los tres mercados es relevante para describir las
oportunidades de politicas relacionadas con la oferta, medidas y soluciones
comerciales para cambiar el rendimiento del sistema de movilidad (parte
inferior de las tres Ultimas gréficas).

Activities
Travel marke L"':"i
(\mng:m:n
i it Transport market Transpon.-
i o
Vehicles
= Traffic makea Truffic-
incl perception patiems
Infrastructure
with attributes
el pareeption

Una primera categoria de politicas, medidas y soluciones afecta el mercado de
viajes al influir en la necesidad de viajar, por ejemplo, cambiando el patrén de
proximidad de vivienda, trabajo, compras y tiempo libre. De esta forma, se
puede estructurar el momento de los viajes, la flexibilidad de las horas de
trabajo, la introduccién de semanas de trabajo mas cortas, la distribucion de
periodos de vacaciones, de forma que se pueda reestudiar los
desplazamientos.

Una segunda categoria de politicas y soluciones afecta al mercado del
transporte. Esto se puede obtener valorando el medio de transporte. Aunque
los coches particulares continuaran siendo una parte esencial del sistema de
movilidad urbana para el futuro previsible, hay posibilidades de aumentar

pmus

& cVi-pagina 50 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

tanto el suministro como el atractivo de la alternativa con otros modos de
transporte y la conectividad intermodal entre la carretera y otros modos para
facilitar viajes intermodales (combinados). Aumentando la calidad del sistema
de transporte publico existente en términos, por ejemplo, de comodidad,
informacidn vy servicio pueden contribuir a este fin. El papel del transporte
colectivo con el sistema existente también se puede mejorar mediante la
introduccion de formas alternativas de transporte publico tales como coches o
bicicletas compartidas. El mercado del transporte también se puede afectar al
influir en la eficiencia del transporte. La politica y las soluciones en esta area
deben tener como objetivo optimizar el uso de vehiculos tanto para el
transporte de pasajeros como para el transporte de mercancias.

La incorporacién de politicas en el mercado del trafico supone dar soluciones a
la eficiencia del trafico. Esta eficiencia se refiere a en qué medida se explota la
capacidad del sistema de trafico existente (pag20 SMP2.0). Aqui, sistemas
modernos de gestién del trafico (TMS), por lo general basados en aplicaciones
telematicas, son ilustrativos de estas soluciones.

Algunos ejemplos son la provisién de informacion de ruta dinamica (junto con
los sistemas de deteccidon de incidentes y atascos), rampa de medicion vy
gestion de incidentes (basado en intervencién rapida). Disefio de
infraestructura mejorado también afecta el mercado del trafico. Muchas de las
medidas desarrolladas por las propias ciudades con el objetivo de aumentar la
sostenibilidad del sistema de movilidad se basan en mejoras en el disefio de la
infraestructura. Ademas, el mercado del tréfico es el drea mas importante para
las industrias para desarrollar soluciones que afecten ampliamente a la
sostenibilidad: el uso de los recursos se puede optimizar utilizando la
tecnologia del vehiculo (tipo de motor y eficiencia, disefio, impulsado por
computadora rendimiento, etc.), disefio de infraestructura, sistemas de
gestidn de trafico, etc. La parte superior de la primera grafica muestra que el
sistema de movilidad en una ciudad estd influenciada por los patrones de
movilidad de los consumidores. Estas caracteristicas ofrecen oportunidades
para politicas de demanda, medidas y soluciones comerciales.

El desarrollo sostenible de los sistemas de movilidad urbana sélo es posible
cuando se toman las medidas necesarias incorporadas institucionalmente en la
sociedad. El factor determinante en este drea es la actitud de los consumidores
hacia la consecuciéon de objetivos sostenibles y hacia la movilidad, lo que
resulta una cultura de movilidad. La cultura de movilidad se refiere a las
actitudes hacia el mercado de viajes.

Los consumidores toman sus propias decisiones basadas en la percepcidn de
las ventajas y desventajas de las opciones de viajes, transporte y tréfico
circundantes. Precios, regulaciones y educacion son las principales categorias
de oportunidades para el desarrollo de politicas de movilidad.
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4.4. CARACTERISTICAS DE TODOS LOS INDICADORES

1.- Proceso de seleccidn

La lista de 19 indicadores se basa en una seleccién de una larga lista
identificada por Indicators WorkWork (miembros de diferentes industrias).
Para evitar redundancia, los siguientes criterios fueron aplicados por seleccidn:

e Equidad: incluyendo impactos positivos de la movilidad (por ejemplo,
accesibilidad) e impactos negativos (por ejemplo, ruido obstaculo).

¢ Integridad: el conjunto de indicadores tiene que medir todos los aspectos
relevantes para la evaluacién de la sostenibilidad de la movilidad urbana.

¢ Tecnologia neutral: no favorecer a una tecnologia sobre otra, existente o por

venir.
¢ Modo neutral: no favorece ningiin modo de movilidad

Se pueden usar diferentes metodologias para cuantificar los indicadores. Un
objetivo principal de este trabajo fue proponer las metodologias mas
apropiadas que fueran especificas, medibles y alcanzables por el mayor
numero de ciudades

Seguir la misma metodologia para la Evaluacion regular de los indicadores
permitira a las ciudades identificar sus avances. Ademas, si se utiliza la misma
metodologia en varias ciudades, permitird la construccion de una base de
datos que demuestra qué ciudades tienen éxito en qué aspectos de movilidad
y esto podria estar relacionado con las mejores practicas que estan usando.

El método SMART se utilizé para identificar los parametros mas apropiados:

(Specific) Especifico: mide lo que debe medirse basado en la definicién del

indicador

(Measurable) Medible: el pardametro se puede cuantificar con suficiente

precision

(Attainable) Alcanzable: utilizando datos de entrada que estan facilmente

disponibles o puede ser recolectado facilmente

(Relevant) Relevante: orientado a resultados (relacionado con soluciones)

(Time-based) Basado en el tiempo: se puede actualizar con frecuencia para

medir evoluciones.
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Después del desarrollo tedrico, los indicadores han sido calculados en seis
ciudades del mundo (Bangkok, Campinas, Chengdu, Hamburgo, Indore y
Lisboa) ,y este es el resultado de esta prueba en las ciudades:

- Los dos indicadores sobre la intermodalidad (interconexiones y la calidad de
la intermodalidad: estaciones, informacion, etc.) se agruparon en un solo
indicador evaluado por encuesta.

- El indicador tasa de ocupacion se ha diferenciado del indicador modo, porque
la asimilacion de todos los modos de transporte a pasajeros y mercancias en
un solo indice era demasiado dificil de interpretar y no es posible para definir
por lo tanto lo que seria una tasa de ocupacién éptima.

- El indicador resiliencia se ha considera en el estudio de la movilidad de la
ciudad en lugar de como un indicador Unico debido a una alta dependencia de
los pardmetros locales; la naturaleza de la probable catastrofe; la geografia,
etc.

- La valoracién del indicador oportunidad econémica se modifica.

- Se revisa la escala de algunos indicadores, especialmente la valoracién de la
congestion

- Se agrupan criterios adicionales de la ciudad que han sido seleccionados por
su relevancia para evaluar los resultados en la ciudad, para mejorar su estudio
de soluciones.

- Se explora como llevar la resiliencia a la mesa de debate con las ciudades
2 Alcance de los indicadores

Transporte aéreo y maritimo estdn excluidos. En la mayoria de las ciudades los
aspectos de sostenibilidad de estos modos estan mas alld del alcance de la
gobernanza urbana.

A menos que se indique lo contrario, los indicadores se calculan como valores
durante un (1) afio (periodo de 12 meses).

3 Valor y escala de parametros

El objetivo de SMP2.0 es proporcionar indicadores que no estan influenciados
por las caracteristicas fisicas de la ciudad (por ejemplo, poblacidn, area, ...)
pero por posibles acciones de mejora.

Los valores de los pardmetros se expresan en diferentes Unidades cientificas
(por ejemplo, numero de victimas mortales por afio per capita, MJ por afio por
vehiculo-kilémetro, etc.).

Para tener un valor de referencia estandarizado, todos los indicadores se
calibraron por datos de ciudades belgas (por ejemplo, Bruselas) y Lisboa o de
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resultados de investigaciones documentadas, una eleccién de objetivos de
sostenibilidad a largo plazo (por ejemplo, la Muertes de Zero Visionon, es
decir, sin muertes en absoluto en el sistema de transporte debido a
accidentes). Los valores de los indicadores han sido modificados también en
base a la experiencia obtenida en los estudios de las seis ciudades.

Una escala bien equilibrada de los parametros necesita:

- Identificar la relacion entre los diferentes indicadores y las medidas de
movilidad sostenible en una ciudad.

- Identificar la posicion de la ciudad para un cierto indicador en comparacion
con una o mas ciudades con las que se pueda comparar esta.

- Validar el impacto de las soluciones en los valores de medida. Esto hard
posible que la ciudad compruebe la relevancia de la posible implementacion
de diferentes soluciones y poder seleccionar entre las posibles soluciones.

Comparar valores de parametros antes y después de la implementacion de
soluciones también permitird a la ciudad medir los efectos de estas soluciones.
Los valores de los pardmetros representan un promedio en diferentes dreas
(distritos de la ciudad, corredores de transporte) de la ciudad. También
muestran la posicién general de la ciudad para un cierto indicador en el
proceso de convertirse en mas sostenible. Como consecuencia de esto, la
sensibilidad de las soluciones podria ser (demasiado) limitado. En vista de la
evaluacion de la solucidn, la escala se puede adaptar:

- Posibilidad de ajustar intencionadamente el rango de escala (el rango
predeterminado de valores todavia estd disponible)

- Posibilidad de reducir el drea medida en la ciudad (por ejemplo, zona critica o
corredor solamente). Esto significa que solo una seleccién de datos (por
ejemplo, mediciones de campo, encuestas de poblacién, etc.) debe ser
considerado. En este caso, es necesario verificar la validez del pardmetro.

Trabajar con promedios también enmascara los valores extremos que podrian
ser mas relevantes para identificar las soluciones mas apropiadas para una
ciudad. Por ejemplo, aparte del valor promedio del tiempo de viaje, la
variacion en el tiempo de viaje, durante un cierto periodo de tiempo (meses,
semanas) en un corredor podria ser relevante, ya que esta variacion muestra la
previsibilidad del tiempo de viaje. Esta previsibilidad supone el tiempo
adicional que los usuarios de transporte incluyen en su planificacién de viaje.
Ademds, para varios indicadores la ciudad puede diferenciar los calculos en
diferentes grupos de consumidores o ciudadanos o en los modos de
transporte. Esta evaluacién hecha a medida se puede usar para enfocarse en
problemas especificos.
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4.5. METODOLOGIA GENERAL

1. Metodologia de calculo para los parametros del indicador.

En este apartado se proporciona una definicion para cada uno de los
indicadores y un parametro para medir su sostenibilidad. Estos pardametros se
obtienen a través de férmulas que también se describen. Una descripcidon
detallada de qué hacer para cada uno de los pardmetros.

El Proyecto 2.0 de la Movilidad Sostenible (SMP2.0) pone a disposicién de las
Administraciones un método de calculo de indicadores.

A Tipos de variables

Hay siete tipos de variables:

e Variable de entrada comun:
Estas entradas son variables, como el nimero de habitantes de la
ciudad (llamado 'Capita' en la formula del parametro), que se utilizan
en diferentes cdlculos de parametros del indicador

e Variable de entrada especifica del indicador:
Estas variables se utilizan en una formula para uno de los indicadores,
por ejemplo, el nimero de accidentes para valorar la seguridad.

e Variable de valor predeterminado:
Estas variables estan presentes en las férmulas para calcular el valor
del indicador. UN el valor por defecto es propuesto por WBCSD
SMP2.0.
El valor predeterminado puede ser reemplazado por un valor
especifico de la ciudad si las ciudades tienen valores mas apropiados
disponibles (debido a las diferencias regionales, por ejemplo, el
rendimiento de 1 m3 de gas natural utilizado en el pais).

e Variable de valor de conversion:
Valores fijos basados en la investigacidon cientifica o las relaciones
cientificas entre algunas de las otras variables.

e Variable de salida:
El resultado de la férmula de célculo, que indica el valor del pardametro
para el indicador de sostenibilidad en cuestién.

e Valor calculado:
Los resultados del cdlculo intermedio, que se utilizaran mas adelante
en el proceso de célculo del indicador.

e Variable informativa de entrada:
No utilizada en célculo de parametros, pero se puede usar en calculos
locales
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B Cdlculo del valor del indicador

A partir del cdlculo del valor del indicador del pardmetro, la puntuacién se
decide desde su posicién entre los mejores (10) y los peores (0) valores de
parametros recomendados por SMP2.0. Una puntuacién de 10 indicard, por lo
tanto, desempefio sostenible para la ciudad en ese aspecto.

2. Metodologias para la recopilaciéon de datos

Hay cinco metodologias para la recopilacién de datos. Estos estdn
representados en las dos siguientes figuras. La primera muestra la relacion
I6gica entre los diferentes métodos:

(GIS)

ANALYSIS

EXISTING DATA

(Field) (Population)

MEASUREMENT SURVEY

Los datos de entrada para los cdlculos de pardmetros se basan originalmente
en cualquiera de las mediciones de campo (con instrumentos técnicos) tales
como dispositivos de conteo de trafico o encuestas de poblacion (por ejemplo,
preguntando a los usuarios del transporte por sus desplazamientos promedio,
tiempo de viaje). Algunos de estos datos se almacenan en bases de datos,
otros datos necesitan algin andlisis geografico (por ejemplo, calcular la
longitud de las autopistas en la ciudad o en los mapas). En alguna ocasion, se
requiere software especifico (informacidn geografica sistemas - GIS - paquetes
de software). A veces, el modelo de trafico (simulacién) se utiliza para calcular
algunas caracteristicas de trafico o transporte (por ejemplo, vehiculo-kildmetro
recorrido en ciertos tipos de carreteras).

La agrupacion de las fuentes de datos se puede encontrar en la segunda figura.
El esquema representa la relacién entre los datos de entrada y la férmula de
los parametros (como se presenta en el método de cdlculo que se facilita).
Para las ciudades, la diferencia mas relevante entre los cinco tipos de fuentes
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de datos aparece entre datos no procesados y datos procesados. Sin procesar
los datos se pueden obtener directamente de las bases de datos existentes
encuestas o mediciones. Los datos procesados nos dan un andlisis de datos
brutos (comuinmente utilizando SIG) o calculos basados en estos datos brutos
(comunmente modelos de trafico). Una tercera opcidn es use el mejor método
de suposicion para encontrar un valor aproximado para (algunos) datos de
entrada. Por supuesto, la fiabilidad e incluso la relevancia de los indicadores
basados en este tercer método puede ser bastante dudoso. Se aconseja
verificar la sensibilidad del resultado del indicador a las variaciones en los
datos de entrada que fue estimado bajo la tercera opcion.

DATA SOURCES
PROCESSED DATA
INDICATOR
CALCULATION ANALYSIS CALCULATION
SHEET
PARAMETERS ‘

FORMULA EXISTING MEASUREMENT

UNPROCESSED DATA

La siguiente grafica presenta una visién general de la tipologia de los datos
necesarios para la identificacién los 19 indicadores, asi como su medida. Sin
embargo, una descripcion mas detallada se puede encontrar en el préximo
capitulo, que trata sobre la metodologia y la escala de cada uno de los
indicadores por separado. En las siguientes pdginas los diferentes tipos de
fuentes de datos de entrada se describen adicionalmente en general,
especificando qué tipo de fuente de datos es la mas apropiada para cada uno
de los indicadores.
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List of indicators | input Scales
Brussels: 6 0: 235 (%),
Affordability of public transport for the poorest group Exist P 1 2 3 & 8 3 % 10: <35 (%],
255 T T T T T T i
Any city: 61 0:0[%)
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6 T T T T T T T T T 1
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Air polluting emissions o 1+ 2 3 4 5 & 7 8.9 100[kgNOxeq/cap-year]
)AIA T T T T T T T T T
Antwerp: 31

" . 0: 270 [% of population]

Noise hindrance Measure| ¢ ! 2 3 & s5_6 7 8 9 a
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Brusseis: 2) 235 [fatalities/100.000 capital]
Fatalities Exist © 1 2 3 4 5 6 7 8 8 10:0fawliless100.000 capita]

1ttt
Daejeon : 94

. z y 0: 0 [% population]

Access to mobility services Analysis 1 2 3 4 8 T & 9.1 ‘
f——t—t—+—+—+—+—1—1"— 10:100% popuiation

Any city : 67
i i 0:0[%]
i f i 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1
R e -t ——— e
Any:ty757 0: average score 0 [%)
Urban functional diversity Analysis E i f ? ‘;‘ | ? v ? ? 1b: average score 100 (%]
"

Any city: 245 0: 2 90 [minutes per day]

Commuting travel ime 2o 4 8 8 7T B % 10:5 10 [minutes per day)
T T T T T T T T
Any city : 67 X

0:0(%)

Economic opportuni 2 3 & F Sgl & 9
P e e e B 10:100 (%)
sbon 028 0: S(-2.5) [% of GDP]
Net public finance ? 3 ‘; ? E’ E ? '{9 10: 2 0 (% of GDP]
Brussels: 60.92 0: 2 125 [m?¥/capita]
Mobility space usage 2 3 4 5 s,7 8 % U 40:<05mYoapite]

1 1 1 T T 1 T % Z!
Brussels: 0.77 0: 22.75 ftonnes CO2(eq.Ycap.)
PR ) 2 3 4 5 6 7 8 9
Emissions of greenhouse gases TN N S S, S A, 10: 0 [tonnes CO2(eqycap.]
Brussels: 1.23
0:23.0 [% delay]
Congestion and delays I A s <R, . A il R 10: $1.25 [% delay)
T T T T T T T T <1 |2'

) y s s B’;‘“‘ﬁ; n ;s g 0335 Mpuetanssortunitkni
Energy efficiency —— fep 1 e unit ki

Opportunity for active mobility

0: 0 [% road length]

SR A U A S 3 10: 2200 [%]
T T T T T T T T ZZDIO
Any city : 67 0:0 [%]
Intermodal integration [ A A A . 1 A A 10: 100 [%]
T T T T T T T T
i
Any city - 67
2 3 4 5 & _7 8 9 1 0:0[%]
|
Comfort and pleasure e A - 10: 100 [%]
Any city - 67
_ 0:0 %]
s 2 3 4 5 B _7T & 9 1
eounty ———t— 10: 100 %)

a.- Uso de bases de datos existentes

El uso de las bases de datos existentes es inherente a todas las metodologias.
Los coeficientes se pueden encontrar en las bases de datos para algunos de los
indicadores. En algunos casos se deben usar bases de datos internacionales
autorizadas. En otras ocasiones, las bases de datos nacionales o municipales
especificas dan datos mas adecuados.
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Los siguientes indicadores se obtienen en bases de datos internacionales o
nacionales:

= Emisiones contaminantes del aire (base de datos internacional)
= Emisiones de gases de efecto invernadero (GEl)
= Eficiencia energética (base de datos internacional)

Los siguientes indicadores se basan principalmente en la ciudad (o bases de
datos regionales especificas) que tienen que estar disponibles porque tienen
que ser consideradas en el marco de controlar el funcionamiento de ciudades,
regiones o economias nacionales:

= Asequibilidad del transporte publico para toda la ciudadania

= Accidentes de trafico (ciudad o base de datos regional / nacional)
= Desarrollo econémico

= Estado de las Finanzas publicas

Los datos para estos cuatro indicadores estdn agrupados en una primera
categoria principal referida mdas adelante como Metodologia de "datos
existentes" (M1). El nUmero de habitantes, superficie de la ciudad (region), y la
distancia recorrida son datos especificos utilizados como denominador en las
formulas. En modelos de trafico y cdlculos GIS, datos especificos (por ejemplo,
en redes de infraestructura) deben integrarse. Estas metodologias se describen
mas adelante.

Indicators Example of data sources

Affordability Public transport companies report; National/City census;

Office of statistics

Airr pollution; GHG; Energy efficiency

Congestion

Noise

Fatalities

Access

Functional diversity

Public Finance Public transport companies sustainability report; City bud-
gets

Space Usage Urban planning office

Active mobility Urban planning office; Mobility office;

b.- Topografia
Se propone una encuesta de poblacion para los siguientes indicadores:

e Accesibilidad para grupos con problemas de movilidad

e (Calidad del espacio publico

e Tiempo de viaje diario (si el modelo de trafico no es disponible)
e Integracion intermodal

e Confort

e Seguridad

e Desarrollo econédmico
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Los datos para los indicadores mencionados anteriormente son agrupados en
una segunda categoria principal a la que se hace referencia mas adelante como
metodologia de "encuesta" (M2).

Para los indicadores a continuacidn si son recorridos intermodales o en bases
de datos existentes, la encuesta tiene que llevarse a cabo siguiendo la misma
metodologia que para la "metodologia de encuesta":

= Emisiones contaminantes del aire

=  Emisiones de gases de efecto invernadero
=  Congestion y retrasos

= Eficiencia energética

Los temas que se abordan en las encuestas se describen mas adelante en las
descripciones de los indicadores individuales y el cuestionario de la encuesta
se puede encontrar en el Anexo lll.

Algunos aspectos comunes usados en esta metodologia se describen aqui.

- La poblacién objetivo son usuarios y no usuarios de diferentes modos de
transporte.

- Se debe encuestar a un solo usuario por familia, por tienda, por centro de
educacién o lugar de trabajo. Debe de indicarse si el entrevistado es un
habitante, visitante o viajero. Para encuestas generales, las poblaciones
muestreadas deberian ser una mezcla de habitantes, turistas y viajeros que
refleje la dindmica en la ciudad. El muestreo para las preguntas relacionadas
con la discapacidad deberia ser 100% habitantes.

Grupos destinatarios

La mayoria de los temas se preguntan a la poblacién total (en un amplio
sentido: no solo los habitantes, sino también los que viajan diariamente,
visitantes, turistas ...):

= (Calidad del area publica
= Tiempo de viaje diario
= Desarrollo econémico

= Integracién intermodal
= Confort

= Seguridad

Otros indicadores estan dirigido a grupos especificos:

= Accesibilidad para grupos con movilidad reducida
=  Personas mayores (65+)

=  Mujeres embarazadas

= Discapacitado: psiquico o visual
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La identificacion de estos grupos con problemas de movilidad esta basada en
clasificaciones internacionales comunes, como los utilizados en el proyecto
europeo "CIVITAS" sobre Movilidad sostenible. Ademds de instalaciones
adaptadas para grupos con problemas, se pueden adoptar otros criterios de
especificos, por ejemplo, para peatones que llevan (compras) bolsas o
paquetes o para personas que llevan coches de nifios.

Algunas ciudades y compaiiias de transporte publico adaptan sus vehiculos
para transportar bicicletas. Para determinar el tamano de la muestra
topografica, se valoran estos condicionantes:

- Margen de error aceptable E — expresion estadistica de la cantidad de error
de muestreo aleatorio en los resultados de una encuesta o la cantidad de error
gue puede ser tolerado. Un menor margen de error requiere un mayor tamano
de muestra, mientras que un margen de error demasiado grande da menos
confianza. Cinco por cien (5%) es una opcién comun para el margen aceptable
de error

- Nivel de confianza c - el nivel de confianza es la cantidad de incertidumbre
gue puede tolerarse. Esta el nimero puede ser cualquier porcentaje inferior al
100%, pero los niveles mas comunes de confianza son 90%, 95% y 99%. De
estos tres, el nivel de 95% se usa con mayor frecuencia. Si se quiere mayor
nivel de confianza, se necesita un tamafio de muestra mayor.

- Distribucién de respuesta r — Si los resultados son muy segados,
posiblemente la poblacidn también lo sea.

- Tamano de la poblacién N - la poblacidn es el conjunto completo de personas
a considerar. El tamafio de muestra no cambia mucho para poblaciones
mayores de 20,000.

El tamafio de la muestra se define como:
N-x
(N—1)-E*+x

n

Donde x se define como:

-~

1=Z(ﬁ%)-r(mﬂ—ﬂ

Y Z es el puntaje estandar.

c

2
Z . ( )
El valor 100/ representa un valor critico para el nivel de confianza c.

Mmus
p 7l pagina 61 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

E se puede definir como:

En la siguiente tabla se muestra los tamafios de muestra basados en la
poblacién tamafio.

Margine of error 5%: confidence level 95%; response distribution S0%
Population size Sample size
1000 278
5000 357
10000 ET)
50000 352
100000 383
500000 184
1000000 84
1500000 385
2000000 385
5000000 385
10000000 385

Por ejemplo, se considera la ciudad de Zagreb, Croacia, que tiene una
poblacidn general en su drea metropolitana de 1.107.623 habitantes y el
objetivo es la encuesta basada en una muestra que representaria a toda la
poblacién. Dado que no conocemos los resultados esperados para cada
pregunta, r se define como 50%. Por un aceptable margen de error E, se
selecciona el valor del 5% y el nivel de confianza ¢ se establece en un 95%, ya
que este es la cantidad de incertidumbre que podemos tolerar. Con base en
estos datos, el tamafio de la muestra seria 385 los habitantes de Zagreb
seleccionados al azar. Si solo se quiere que la calidad del transporte publico
(PT) sea encuestados, la poblacién objetivo se definiria como el nimero de
usuarios del servicio de transporte publico en Zagreb. Seguin los datos del
Sistema Municipal de Transporte de Zagreb, se realizan 816,438 viajes diarios
por transporte publico y cada viajero hace dos trayectos por dia en promedio.
Usando la informacién disponible, podemos determinar el tamafo de nuestra
poblacién objetivo como 408,219 usuarios de transporte. Basado en valores
previamente definidos de E, r, yc y la férmula sugerida para determinar
tamafio simple, la muestra debe incluir 384 usuarios. De este ejemplo, también
es evidente que la muestra el tamafio no cambia mucho para poblaciones
superiores a 20,000.
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Ejecucion

En nuestras seis ciudades obtuvimos mejores resultados realizando encuestas
en linea donde los participantes estaban seguros de su anonimato. El grupo
objetivo debe ser representativo del conjunto de poblacidon en términos de
seleccion aleatoria:

- Género

- Grupos de edad
- Educacion

- Etc.

Se selecciona un grupo objetivo especifico para el indicador de accesibilidad.
Las encuestas deben recopilarse en los meses en que la cantidad promedio de
trafico por dia esta en el rango de +/- 2% del trafico diario promedio por afio.
Las encuestas no deberian tener lugar en dias festivos, las vacaciones
escolares, eventos especiales o cuando ocurren condiciones climaticas
extremas. Repetir las encuestas en diferentes afios depende de los resultados
gue se espera obtener y del coste de la ejecucién de las encuestas. Sin
embargo, las ciudades que prefieren monitorear de cerca la sostenibilidad de
la movilidad urbana deberian repetir las encuestas una vez al afio con un grupo
de individuos. El tamafio de muestra objetivo puede modificarse si tamafio de
la poblacion objetivo ha cambiado desde la ultima topografia, pero los valores
para el margen aceptable de error, el nivel de confianza y la distribucién de la
respuesta deberian mantenerse para asegurar la comparabilidad de los
resultados.

Preguntas de la encuesta

Cada encuesta debe contener datos demograficos relevantes e informacion
para verificacién. Por ejemplo:

- ¢Cual es su género?

- éCual es tu edad?

- ¢Cudl es el nivel mas alto de educacion que tiene ¢terminado?

- ¢Cual es tu profesion?

- ¢Cuantas personas viven dentro de su hogar?

- ¢Hay niflos menores de la edad de dieciocho actualmente viviendo en su
hogar? Si

- Entonces, écuantos?

- ¢Cudl es tu estado civil?
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Otras preguntas informativas que pueden ser relevantes para algunos
indicadores por ejemplo si el entrevistado viaja con una persona dependiente,
si tiene un pase de TP, permiso de conducir, un automoévil, motocicleta o
bicicleta disponible.

- Mientras que en algunas ciudades se puede pedir la direccion del
entrevistado en otras no se nos facilitard. Del mismo modo, si hay una
pregunta estandar en una opcién que no estd disponible en la ciudad las
preguntas relacionadas deberian ser eliminadas

Las preguntas abiertas no se pueden usar para valorar el indicador, pero
pueden ser usadas para un analisis cualitativo de la situacion de la ciudad o las
expectativas del consumidor.

- Antes de realizar la encuesta, todas las oficinas locales pertinentes las
regulaciones deben ser consideradas (por ejemplo, regulaciones con respecto
a cuestiones de privacidad) y encuestas ajustadas en consecuencia.

- El 10% de las encuestas realizadas por cada encuestador debe ser verificado
contactando al entrevistado. Si se detecta fraude, todas las encuestas
ejecutadas por el encuestador deben ser considerado invalido.

- Todos los encuestadores deben estar preparados adecuadamente para
facilitar explicaciones sobre las preguntas de la encuesta si es necesario.

Es importante verificar la comprension los diferentes conceptos utilizados en
las encuestas (por ejemplo, la correcta comprension de la diferencia de
compartir el coche vs coche compartido).

- La preparacion de los encuestadores se considera crucial para un resultado
exitoso

c.- Modelado de trafico

Para una parte de los indicadores, se proponen modelos de trafico como
metodologia:

= Emisiones de gases de efecto invernadero
= Eficiencia energética
= Emisiones contaminantes del aire

Los datos de los tres indicadores mencionados anteriormente se agrupan en
una tercera categoria principal a la que se hace referencia mas adelante como
metodologia de "célculo" (M3).

El indicador de congestién se basa en parte en datos que representan las
distancias recorridas, que debe ser obtenido a través del cdlculo del modelo de
trafico para el transporte publico.
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Si las ciudades no tienen modelo de trafico disponibles, las alternativas
incluyen referencias a los datos obtenidos en estudios previos de modelos de
trafico o, tampoco se dispone de éstos, ejecutando una encuesta (ver arriba)
para obtener las distancias recorridas con los diferentes modos de son muestra
representativa de transporte (personas y carga como bien) usuarios.

Para modelado de trafico se pueden utilizar:

Grandes ciudades

e Aimsun

¢ Cube Voyager
e DYNEV

e Emme

* OmniTRANS

e OREMS

* TransCAD

e TransModeler
* PTV Visum

Ciudades pegquenas

e Aimsun

* Cube Avenue

e DTALite / NeXTA
e Dynameq

e DYNASMART

® DynusT

* OmniTRANS

* PTV VISSIM

* Pistas

e TRANSIMS

e TransModeler
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Para ciudades pequenas y se sugieren modelos de trafico de grandes ciudades.
Los datos a considerar son:

* medidas agregadas de poblacidn;

e uso del suelo;

¢ matriz de origen-destino (OD);

e division modal;

e seleccidn de rutas entre origenes y destinos en redes de transporte.

Los resultados a utilizar para el célculo del indicador son vehiculos / km. Otros
modelos utilizan emisiones (para el trafico por carretera)

d.- SIG

SIG significa sistema de informacidn geografica. Muchas ciudades disponen de
dicho sistema en para gestionar datos espaciales (sociales y geograficos). Los
pardmetros basados en datos espaciales son:

= Congestion y retrasos

= Uso del espacio de movilidad

= Acceso a servicios de movilidad

= Diversidad funcional urbana

= QOportunidad para la movilidad activa

Los datos de los cinco indicadores mencionados anteriormente se agrupan en
una cuarta categoria principal a la que se hace referencia mas adelante como
metodologia de "anadlisis" (M4). Todos los indicadores basados en datos
espaciales se pueden lograr mediante algunas operaciones GIS simples cuando
los datos necesarios estan disponibles. Cuando los datos no estadn disponibles,
se obtienen mediante la captura de datos (entrada directa de datos) o
transferencia de datos (entrada de datos de otros sistemas). Los dos tipos
principales de captura de datos son:

Fuentes de datos primarios:

Las fuentes de datos primarios son aquellas recopiladas en formato especifico
para su uso en un proyecto GIS.

- Captura de datos de trama: la teledeteccidén es una técnica utilizado para
obtener informacién sobre las propiedades de objetos sin contacto fisico
directo. Hoy, el término se usa principalmente para la observacidn de la Tierra:
recopilacion de datos sobre la superficie de la Tierra por medios de satélites,
globos, barcos u otras herramientas.

- Captura de datos vectoriales: dos ramas principales son levantamiento
topografico y GPS
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Fuentes secundarias:

Las fuentes de datos secundarias son datos digitales y analdgicos conjuntos
que fueron originalmente capturados para otro propdsito y necesita ser
convertido a un formato digital adecuado para usar en un proyecto GIS.

- Captura de datos de trama: utilizando escaneres

- Captura de datos vectoriales: digitalizar objetos vectoriales de mapas y otras
fuentes de datos geograficos.

En este caso, las principales fuentes de transferencia de datos son las bases de
datos existentes que se discutieron previamente.

e.- Medida de campo

Ruido, congestion y demoras de ruido los indicadores se agrupan en una
quinta categoria principal referida mas adelante como metodologia de
"Medida" (M5).

Para restringir el nimero de puntos de medicion para estos indicadores a un
nivel aceptable hay que seleccionar las areas problematicas.
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4.6. INDICADOR DE ACCESIBILIDAD ECONOMICA

Asequibilidad del transporte publico para el grupo mas pobre
Definicién

Coste del transporte publico para cumplir con las actividades bdasicas del
presupuesto familiar para el sector mas pobre de la poblacion.

Parametro

indice de asequibilidad del transporte publico para la parte de poblacién mds
pobre basado en la relacidén entre el coste de 60 viajes de transporte publico
relevante y el ingreso mensual promedio del hogar.

Descripcion de la metodologia

M1: datos existentes (disponibles en bases de datos locales y nacionales)

El pardmetro se basa en los factores socioecondmicos existentes estadisticas o
anadlisis de bases de datos para identificar el presupuesto promedio del hogar
en el grupo especifico apuntado (el 25% mas pobre de la poblacién).

En este contexto, la asequibilidad se define como la tarifa de los gastos
realizados por un hogar como porcentaje de su ingreso. Por lo tanto, la
asequibilidad captura la capacidad de los usuarios del sistema de transporte
para pagar el transporte. El sistema mas asequible es aquel que consume la
menor parte de los ingresos de los usuarios. El nimero de viajes y la distancia
recorrida del viaje se establece para todas las ciudades en 60 viajes de 10 km
por mes.

Férmula y método de calculo
Y, TPT; = F10km;
MEHEEE'}E

Al = indice de Asequibilidad del transporte publico para el cuartil de poblacién

Al

* 60

mas pobre [% de los ingresos del hogar]

TPTi = Porcentaje mensual de viajes PT con el modo PT i [%]
F10kmi = Tarifa de viaje de 10 km PT con modo PT i [unidad monetaria]

Minc25% = Ingreso mensual promedio del cuartil de los mas pobres de la
poblacién [unidad monetaria]

i = Modo de transporte publico disponible [tipo]

60 = sesenta viajes por mes
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Fuente

Metodologia:

Inspirado por la metodologia utilizada por el Banco Mundial en las ciudades
latinoamericanas Carruthers, R., M. Dick y A. Saurkar (2005), "Asequibilidad del
transporte publico en Paises en desarrollo ", Papeles de transporte, El mundo
Grupo del Banco: Washington.

Escala

Bruselas: 6
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
l l l | l l l | | 1Y
I I I T I I I T T T 1
>35 , <35

[%] de ingresos familiares

& 0: Al >35%,
& 10: A.l. <3,5%,

Notas

Evalla la capacidad de hacer los viajes necesarios a trabajo o escuela, para la
salud y otros servicios sociales, y hacer visitas a otros miembros de la familia y
amigos u otros viajes urgentes, especialmente dentro de la ciudad, sin tener
que restringir otras actividades esenciales.

- La definiciédn sugiere que el coste del transporte tiene que ser visto en
relacion con el presupuesto del hogar (se extraerd de estadisticas
socioecondmicas bases de datos).

- Un numero fijo de 60 viajes necesarios de 10 km por mes se supone
asumible.

Directriz adicional

Si se considera como un tema importante el nimero de viajes por mes y la
distancia del viaje se puede ajustar por las ciudades para adaptarse mejor al
contexto local.
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4.7. INDICADOR DE ACCESIBILIDAD EN DISCAPACIDAD

Accesibilidad para grupos con movilidad reducida
Definicién

La accesibilidad para grupos de discapacitados al transporte y a los servicios de
transporte.

Parametro
Satisfaccion media del trasporte urbano segun los grupos objetivo.

Descripcion de la metodologia

M2: Encuesta El esquema de la "Metodologia de la encuesta" se describe en la
parte general. La poblacion objetivo es seleccionada por grupos: mayores de
65 afios, personas con discapacidad visual (certificada) o movilidad reducida,
mujeres embarazadas.

Férmula y método de calculo

La variable es el puntaje promedio de la encuesta.

) Y AceDGsc;
AccDGsc,y, =
m
2 AccDGscy;
AccDGsc; =
n;

Donde:

AccDGscav = puntaje promedio de accesibilidad para grupos de discapacitados
del transporte urbano. [%]

AccDGsci = puntaje promedio del grupo de discapacitados i. [%]

AccDGscij = puntaje promedio de accesibilidad para grupo de discapacitados i
por subpregunta j [%]

i = Grupo de discapacitados considerado

ni: numero de preguntas en la encuesta relacionadas con el grupo de
discapacitados i [#]

m = NUmero de grupos de discapacitados considerados. [#]
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Fuente

Metodologia:

Wennberg, H., C. Hyden, A. Stahl (2010). "'Sin barreras ambientes al aire libre:
las percepciones de las personas mayores antes y después de Ia
implementacion de las directivas legislativas ". En: politica de transporte, vol.
17; 464-474.

Encuesta sobre 27 factores de usabilidad, agrupados en cinco categorias: (1)
barreras fisicas, (2) orientacién y advertencia, relevante para ciegos y
discapacitados visuales, (3) autobus paradas y tiendas, (4) orden, (5) bancos y
sillas es descrito. Mas detalles incluidos en el documento.

Escala

Una ciudad cualquiera: 61

6 7 8 9 10

l v l l ]
I | I I 1

100

O == O

[%] de puntuaciéon media
Promedio de satisfaccidn obtenida en una escala de 5 puntos
0: 0 [%]

10: 100 [%]

Notas

- Elementos de accesibilidad conveniente para los grupos de discapacitados
son, por ejemplo, la disponibilidad de disposiciones especiales para personas
con discapacidad o personas de edad en transporte publico, provisiones para
personas ciegas en caminos para pasear y en las estaciones de tren, asientos
reservados para personas discapacitadas y ancianos en autobuses, espacios de
estacionamiento reservado para discapacitados
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4.8. INDICADOR DE CONGESTION

Congestidn y retrasos

Definicién

Demoras en el tréfico rodado y en el transporte publico durante las horas pico
en comparacion con el viaje de flujo libre.

Parametro

Promedio ponderado por viaje de la relacién de periodos pico de tiempo de
viaje a tiempos de viaje de flujo libre con respeto a las normas de tréfico y
tiempo de viaje adherencia del transporte publico durante las horas pico en
hasta 10 corredores principales para ambos modos de transportes.

Descripcion de la metodologia

M5 Medicion de campo y M1: analisis y datos brutos externos. Para la
congestion de la carretera, el tiempo de viaje medido a lo largo de los 10
corredores urbanos mads representativos durante horas pico de la mafiana y la
tarde (recorrido maximo promedio) tiempo por corredor) en comparacion con
el tiempo de viaje en estos corredores bajo condiciones de flujo libre. Para el
transporte publico, las demoras deben calcularse basado en las estadisticas de
cumplimiento de tiempo de ejecucidn de publico empresas de transporte para
corredores y tiempos similares periodos seleccionados para el trafico de
automoviles. Si los datos no son disponibles, estos retrasos deben medirse.
Para el trafico por carretera, una alternativa mads barata y facil es utilizar los
datos obtenidos para los tiempos de viaje durante las horas pico frente a los
tiempos de viaje en condiciones de poca actividad obtenidos con
planificadores de rutas en linea (aplicaciones) que se basan en tiempo real
Condiciones del trafico (ver también pautas adicionales).

Férmula y método de calculo

(oo LTEx PHTI .
_ ) (1%, (PT] « RTI}))
CDi= MS,p547- 10 f S M8y - 10 :
iy CTi Ei5 PTj

CDi = indice de congestién y retardo (retraso porcentual durante las horas
pico) [% de retraso]

CTi = Numero de viajes en automovil para viajar durante las horas pico en el
corredor de la carretera principal i [#]

PHTi = Tiempo de viaje durante las horas pico en la carretera principal corredor
i [minutos]
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FFTi = tiempo de viaje de flujo libre en el corredor principal de la carretera i
[minutos]

PTj = Numero de viajes de transporte publico para viajar diariamente durante
las horas pico en el corredor de transito j [#]

RTlj = indice de adherencia de tiempo de ejecucidon que da porcentaje de
retrasos en comparacion con el horario durante las horas pico en corredor de
transito j [indice]

MSroad = Camino de participacion modal [%]

MSpt = Transporte publico de participacién modal [%]

Fuente

Fuentes de datos:

- Método de medicién del automovil flotante para el trafico de automoviles,

- Estadisticas de demora de transito para el transporte publico.

Escala
Bruselas: 1.23
0] 1 2 3 4 5 6 7 8 9 @
| | | | | | | | | |
I I I | I | I I I | 1
>3.0 <1.25

indice de retraso en horas pico

0: 23.0 [% de retraso] (relacidn hora punta hora / normal condicién de tiempo
de viaje)

10: <1.25 [% de retraso] (relacion hora punta hora / normal condicién de
tiempo de viaje)

Notas

- La hora pico es el periodo al principio y al final del dia de trabajo cuando hay
un gran numero de personas viajando hacia o desde el trabajo. Las horas
correspondientes dependen de los habitos del ciudadano y las legislaciones de
trabajo. Deben definirse para cada ciudad.

- La expresion estd en porcentaje de desviacion trafico de flujo libre para evitar
reflejar el tamafio de la ciudad y para validar todas las medidas de transporte
relevantes, independiente de la tecnologia utilizada.

- La metodologia se propone para las condiciones de la hora pico en una
seleccién de 10 corredores para ser lo mas alcanzable posible. Se basa en gran
medida en la eleccion adecuada de los diez corredores y de la porcion
considerada para evaluar el tiempo de viaje. El indice INRIX para carreteras
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seria el adecuado a usar en la parte del indicador que hace referencia al estado
de la carretera, para las ciudades donde tengan aforos.

Directriz adicional

- En el caso de que el transporte publico tenga carriles bus segregados del
transporte privado, debido a que la congestion no afectara este tipo de modo,
la ciudad podria centrar sus esfuerzos en mejorar la circulaciédn con reducciéon
de la congestidn vial para el transporte privado.

- Se necesita atencidn especial para definir las condiciones del flujo libre: en
algunas ciudades la noche no es el periodo mas relevante, especialmente
cuando los vehiculos tienden a romper los limites de velocidad. En ese caso,
midiendo en la mitad de la mafiana o la tarde podria tener mas sentido
Asignacién de ruta (por ejemplo, web basado) con un enlace a la condicion del
trafico real puede ser utilizado para calcular los tiempos de viaje si se
considera legal las condiciones para el tiempo de flujo libre.

- y —_— 1 = \‘ noEE z = *Vivoorde: /me 7
v A 8 T T e
20 =

o E19.1702 Dilbeek

1 Wemr?e}
® Brussels Airport, A201, 1930 Zaventem
3 O e st | eiegem Calculated ratio
g from example =
1 TERe! - Verkver verbergen 0.3 km L otte 13[11 - \ ¢
! Details B80T e , i
! 4 - anshoren .::_
~— | & 1,18 >

1
.
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U
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4.9, INDICADOR DE EFICIENCIA ENERGETICA
Eficiencia energética

Definicién
La energia total consumida para el transporte de la ciudad
Parametro

Uso total de energia por transporte urbano por pasajero km y tonelada km
(promedio anual en todos los modos)

Descripcion de la metodologia

M4: Calculo (modelo de trafico) El nimero total de vehiculos-kildmetros es
preferiblemente recogido por medio de un modelo de tréfico. Una alternativa
a los métodos son las mediciones de campo (el trafico cuenta ubicaciones
representativas) o encuestas (personas que preguntan comportamiento de
viaje). Si el vehiculo-kilémetros esta disponible en bases de datos de la ciudad
existentes sobre la movilidad, se pueden usar también.

Este indicador se calcula con los parametros existentes para la intensidad de
energia. El indicador representa el combustible utilizado por unidad de flete-
kilémetro y por unidad de pasajero-kilémetro viajado por modo.

Férmula y método de calculo

Uso final de energia por transporte urbano por distancia viajado (promedio
anual en todos los modos). Ed (anual promedio sobre todos los modos).

_ (XijAij Sk Sjke * L * EC))
TVpass + (TVfre ® 8)

E

E = Tasa de consumo de energia [MJ / km]

TVpass = transporte de pasajeros volumen de transporte (km de pasajeros)
[millén de km. de pasajeros]

TVfre = Transporte de mercancias por volumen de transporte [millones de
toneladas km]

Sjk = Proporcion del tipo de combustible k por tipo de vehiculo j [fraccién]

ljk = Intensidad energética por distancia recorrida para el tipo de vehiculo j y
tipo de combustible k [I / km o MJ / km o kWh / km]

p TR Pagina 75 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

Aij = Volumen de actividad (distancia impulsada por el modo de transporte | y
tipo de vehiculo j) [millones de km por afio]

ECk = contenido de energia de combustible para combustible k [| / km o MJ /
km o kWh / km]

k = Tipo de combustible [tipo]

i = Modo de transporte (automdvil de pasajeros, tranvia, autobus, tren,
motocicleta, embarcacién interior, tren de carga, camion, etc.) [tipo]

j = Clase de vehiculo (si esta disponible, especificada por modelo, p. SUV, etc.)
[tipo]

Fuente

El uso de valores nacionales especificos es preferible para los factores de
conversion del contenido energético de los combustibles para hacer calculos
especificos de la ciudad bajo consideracién. Se prevé que los valores
nacionales sean disponibles para los factores Sjk, ljk y Aij. Si no hay valores
nacionales especificos disponibles, los valores estandar internacionales se
pueden encontrar en la literatura, ver: United Naciones (2007), Indicadores de
desarrollo sostenible: Pautas y metodologias

Escala

Brussels 1.79

| ] ] | ] | V¥
I I I I I I

>3.5 ... 05
MJ por km

0: 23.5 [Mjulio / unidad de transporte km]
10: £0.5 [Mjulio / unidad de transporte km]
Notas

- Este indicador relaciona el consumo de energia final con el rendimiento del
transporte, ya que esta relacionado con el pasajero y tonelada kildmetro (por
lo que el impacto del acortamiento las distancias de transporte no se tienen en
cuenta).

La definicion se centra en los recursos energéticos para vehiculos en
movimiento (emisiones de bomba a rueda). Los usos de otros recursos (como
materiales para construccién de vehiculos) y la energia utilizada para el
vehiculo produccidon y manejo de naufragios de vehiculos considerado fuera
del alcance de gobernancia. Por lo tanto, elementos como la energia eléctrica
pérdidas de produccién en plantas de electricidad, no se toman en cuenta. El
indicador mide la energia eficiencia del mercado del transporte.
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- Transporte de pasajeros y de carga incluidos en el pardmetro. Han sido
equilibrados introduciendo un factor de 1/8 para la tonelada de carga
kildmetro. Este factor se basa en las cargas medias de la UE y tasas de
ocupacion para el modo dominante (carretera): 12.7 toneladas / camién y 1.5
personas / automovil, lo que resulta en una factor de 1/8; ver:.
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics_explicado / index.php /
Road_freight_transport_by caracteristicas de viaje y
http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicadores / tasa de ocupacién de
vehiculos de pasajeros-2 / eu-occupancy-rates-of-passengervehicles-

- Diferentes fuentes de energia se pueden combinar en un parametro
calculando los porcentajes sumados del uso final de energia por fuente en
relacidn con el total de energia final usando el contenido energético tedrico de
la fuente de energia.

Directriz adicional

Si la ciudad no tiene datos (estimados) relacionados con distancias impulsadas
por el modo de transporte o cualquier division sobre el modo de transporte
respectivo, la energia consumida puede ser usada. En relacién con el
combustible, el consumo de combustible para el transporte puede estimarse
en funcién del combustible tomado del local estaciones de abastecimiento de
combustible Relacién de distancia con el consumo de combustible estimado se
puede encontrar en http://www.co2count.org.uk/defradoc.pdf
http://www.ukconversionfactorscarbonsmart.co.uk/

documentos / 2014%  20Emisién%  20Factor%  20Metodologia%
20Paper_FINAL-4Jul14.pdf

http://www.ghgprotocol.org/files/ghgp/tools/co2-mobile.pdf

Para el transporte publico, las empresas de servicios pueden informar sobre la
energia utilizada (como combustibles, electricidad, ...) por sus vehiculos.
También los vehiculos eléctricos que se recargan en '"casa" deben ser
estimado.

Para este indicador, una estimacién de la distancia impulsada es esencial. Esta
estimacion puede derivarse de las siguientes suposiciones. Estas suposiciones
requieren algunos conocimientos expertos sobre el nimero de vehiculos en la
ciudad.

* Relacion de distancia con el consumo de combustible estimado puede ser
encontrado en

http://www.co2count.org.uk/defradoc.pdf
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http://www.ukconversionfactorscarbonsmart.co.uk/documentos / 2014%
20Emision% 20Factor% 20Metodologia% 20Paper_FINAL-4Jull4.pdf

http://www.ghgprotocol.org/files/ghgp/tools/co2-mobile.pdf

¢ La relacidn transporte de pasajeros / transporte de mercancias se puede
identificar a través de esta tabla donde la carga (distancia) = x veces pasajero
(distancia); el valor de x es muy diferente por regién y la experiencia local
deberia ayudar a seleccionar el el mejor valor aplicable. Estos son valores
promedio sobre todos los tipos de combustible. (fuente: smp-model-
spreadsheet.xls en WBCSD) El contenido de energia de los combustibles y la
estimacion distancia conducida permite calcular el indicador.

OECD North Ameriq 0.09969
OECD Europe 0.14463
OECD Pacific 0.15724
FSU 0.13239
Eastern Europe 0.08613
China 0.28968
Other Asia 0.77691
India 0.63987
Middle East 1.43448
Latin America 0.42172
Africa 0.22874
Global ave. 0.19243
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4.10. INDICADOR DE MOVILIDAD ACTIVA
Oportunidad para la movilidad activa

Definicion

Opciones e infraestructura para la movilidad activa, que se refiere al uso de los
modos suaves: a caminar y montar en bicicleta.

Parametro

La longitud de los caminos y calles con paseos laterales y carriles para
bicicletas y zonas de 30 km / h (20 mph) y zonas peatonales relacionadas con la
longitud total de la ciudad red de carreteras (excluyendo autopistas).

Descripcion de la metodologia

M4: Anélisis (datos espaciales) (GIS) El indicador mide los espacios donde esta
activo la movilidad es posible; por lo tanto, este indicador se calcula como el
porcentaje de la longitud de las carreteras y calles con aceras y carriles para
bicicletas y 30 km / h (20 mph) zonas y zonas peatonales relacionadas con la
longitud total de red de carreteras de la ciudad (excluidas las autopistas). Sin
embargo, si la longitud de la carretera viene bajo mas de una categoria solo se
cuenta una vez Esta relacién se obtiene preferiblemente utilizando datos
espaciales y GIS. Una alternativa es usar datos existentes de longitud de
camino. Usando GIS, es posible mapear tanto la longitud de la red de ciudades
(sin las autopistas) y la longitud de las carreteras donde es posible la movilidad
activa, que resultados en dos archivos de formas diferentes que se pueden
comparar realizando una "operacién de identidad".

Férmula y método de calculo

(st + Lbi + LZSO + Lpz)
Lrn

Ram = 100

Ram = parte de la longitud de la carretera adaptada para la movilidad activa
(%]

Lsw = Longitud de la red de carreteras con aceras (no si zona peatonal) [km]

Lbl = Longitud de la red de carreteras con carriles para bicicletas (no si Zona de
30 km / h) [km]

Lz30 = Longitud de la red de carreteras en la zona 30 km / h [km]

Lpz = Longitud zona peatonal [km]
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Lrn = longitud total de la red de carreteras de la ciudad (excluyendo autopistas)
[km]

Fuente

Metodologia:

La Agencia Federal del Medio Ambiente (2005), objetivos de calidad e
indicadores para la movilidad sostenible, p. 37,
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien / publikation /
long / 3793.pdf.

Escala

Una ciudad cualquiera: 134

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
| 1 1 1 ] ] [ A
) I I I I I I I

Longitud de la red [%]

0: 0 [% de longitud de la carretera]
10: 2200 [%]
Notas

- La longitud de las carreteras y calles con aceras o zonas peatonales mas la
longitud de las carreteras y calles con carriles para bicicletas o 30 km / h (20
mph) zonas relacionadas con la longitud total de la red de carreteras de la
ciudad (excluyendo autopistas).

- Cada vez mas vehiculos "hibridos" (combinando potencia y un motor de
soporte eléctrico) se estan introduciendo en el mercado (light "carlike
vehiculos "). Por razones practicas (dificultad de contabilizandolos dentro de
un parametro), especifico las instalaciones para estos vehiculos no estan
incluidas en definicién del indicador

Directriz adicional

- Sélo instalaciones que cumplan con los estandares relevantes debe ser
incluido para evitar incluir aceras o carriles para bicicletas poco practico. Los
estandares difieren en diferentes regiones / paises, aconsejamos considerar un
ancho minimo de 0.60 metros para aceras y 0.75 metros para carriles bici ya
gue es generalmente aceptado en las directrices técnicas.
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4.11. INDICADOR DE INTEGRACION INTERMODAL
Integracion intermodal

Definicién

Disponibilidad de conexiones intermodales y calidad de las instalaciones de
intercambio.

Parametro

Nuimero y frecuencia de las conexiones entre los diferentes modos de
transporte y el reporté buena organizacidn, informacidén y acceso fisico en las
instalaciones de intercambio.

Descripcion de la metodologia

M2 = Encuesta El esquema de la "Metodologia de la encuesta" se describe en
la parte general. La poblacidn objetivo es usuarios y no usuarios de conexiones
intermodales. - Al menos la mitad de las entrevistas deben abordarse a los
usuarios de los intercambios. Una razonable distribucion entre los diferentes
tipos de intercambios y ubicaciones de intercambio tiene que ser adquirido.
Las preguntas se refieren a la disponibilidad de intermodal conexiones vy
elementos esenciales del intercambio instalaciones y la calidad de las
instalaciones y servicios previsto. Por ejemplo, para P + R las siguientes
preguntas podria formularse con respecto a la satisfaccién de los usuarios y no
usuarios:

— Suficiente espacio de estacionamiento

— Distancia corta para caminar desde el estacionamiento hasta

— estacion / parada de transporte publico

— Seguridad de los estacionamientos o terreno de estacionamiento

— Comodidad y limpieza de los estacionamientos o terreno de
estacionamiento

— Calidad de informacidn de viaje y guia de ruta

— Facilidad y velocidad de acceso a modos alternativos (como la
integracién del sistema de emisidn de boletos del estacionamiento y
transporte publico)

— Frecuencia del transporte publico

— Refugio para las condiciones climaticas (lluvia, sol, calor, frio).
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Férmula y método de calculo

> QIntsc;

n

QIntsc,, =

Donde:
Qintscav = Calidad media de los intercambios

Qlntsci = puntaje promedio de la pregunta de la encuesta i para calidad de
intercambio

n = Numero de personas en la encuesta
Fuente

Metodologia:

LUYBEN, K., (2010), Disefio de redes viales robustas OCDE, (2010), Mejora de la
fiabilidad en la superficie Redes de transporte, Paris

Escala

Una ciudad cualquiera: 67

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
] ] ] ] ] [ A ] ]
I I I I I I I I

1
100
[%]

0
I
[

0

Escalado: Satisfaccion promedio reportada en una escala de 0 a 100%.
0: 0 [%]

10: 100 [%]

Notas

- El indicador es complementario con la comodidad y el indicador de placer
gue representa la calidad de los diferentes modos de transporte por separado.

- Sistemas para compartir bicicletas ofrecidos en el transporte publico paradas
o estaciones y en las instalaciones P + R también son considerado.
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4.12. INDICADOR DE CONFORT
Confort

Definicion

La comodidad fisica y mental de los ciudadanos mientras utilizando los
transportes y servicios urbanos.

Parametro

Promedio de satisfaccion informada sobre la comodidad de la ciudad
transporte y placer de moverse en el drea de la ciudad.

Descripcion de la metodologia

M2: Encuesta
El esquema de la "Metodologia de la encuesta” se describe en la parte general.

- La comodidad del transporte publico urbano incluye puntualidad,
hacinamiento, calidad del equipo, inodoros (por ejemplo, en trenes vy
estaciones de tren), servicios (p. disponibilidad de comida en los trenes), edad
del equipo y disponibilidad de informacion. Comodidad para andar en bicicleta
y caminar incluye el estado del pavimento y el ancho de aceras y carriles para
bicicletas. Comodidad para el trafico de automdviles se refiere a la condicidn
del pavimento de las carreteras, trafico de calidad administracion. La calidad
general del transporte sistema y la integridad de la intermodal las conexiones
también estan cubiertas por este indicador.

El indicador también se refiere a tipos o aspectos de viajes urbanos
considerados como agradables por la gente de viaje.

Férmula y método de calculo

Y. COMFsc;

COMFsc,, = —
Z] PCOMFSCLJ
COMFsc; =
n;

El valor es puntaje promedio de la encuesta.
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Dénde:

COMFscav = puntaje promedio de comodidad y placer de transporte de la
ciudad

COMFsci = puntaje promedio de comodidad y placer i.

COMFscij = puntaje promedio de comodidad y placer para el aspecto i por
persona j.

ni = tamafio de la muestra para la encuesta en el aspecto i

m = NUmero de aspectos considerados

1 Comodidad y placer del servicio de carga
2 comodidad de camino

3 Placer en el coche

4 placer en motocicleta

5 placer de ciclismo

6 Ciclismo de confort

7 placer de caminar

8 Comodidad para caminar

9 Placer del transporte publico

10 Confort del transporte publico
11 placer de compartir el coche

12 Confort para compartir el coche
13 Bicicleta compartiendo placer

14 Comodidad de uso compartido de bicicletas

Fuente

Metodologia:

CIVITAS (2012), CIVITAS Elan Evaluacién final Informe, p.213. Con respecto al
placer, por ejemplo: ORY, D.T. y L. MOKHTARIAN (2005), "¢Cuando es Llegar a
la mitad de la diversién? Modelando el gusto por Viaje ", en: Transportation
Research 39A (2-3), 2005, pp. 97-124.
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Escala
Una ciudad cualquiera: 67
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
| 1 | | | | 1| V1 | 1 |
| | ] ] ] ] | | ] | 1
0 100
[%]

Escalado: satisfaccidon promedio reportada en una escala de 0 a 100%.
0: 0 [%]

10: 100 [%]

Notas

- Acceso al transporte de mercancias por parte de los ciudadanos servicios de
entrega de paquetes adecuados.

- La planificacion del transporte generalmente se basa en suposicion de que el
tiempo dedicado a viajar es un costo.

Sin embargo, hay muchos indicios de que las personas considerar una cierta
cantidad de movilidad o cierta tipos de viajes para ser agradable. Aumentando
la comodidad y los servicios disponibles (por ejemplo, WiFi disponibilidad)
puede contribuir en gran medida a aumentar placer y un mejor tiempo de
apreciacion en los transportes.
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4.13. INDICADOR DE SEGURIDAD
Seguridad

Definicion
Riesgo de muerte en el transporte urbano.
Parametro

Percepcidn reportada sobre la seguridad relacionada con la mortandad en el
sistema de transporte de la ciudad (incluidos los transportes publicos, dominio
publico, carriles bici y carreteras para el trafico de automéviles y otras
instalaciones como el automovil o estacionamiento de bicicletas)

Descripcion de la metodologia

M2: Encuesta

Preguntas que cubren la percepcidn informada sobre el crimen relacionado
seguridad en el transporte urbano por poblacidn general basado en temas:

— Entransporte publico

— Entransporte publico por la tarde

— Paracaminar

— Caminando por la calle por la noche

— Ciclismo

— Ciclismo por la noche

— Levantamiento de autos

— Riesgo de delito en el trafico de automoviles
— Riesgo de robo en el transporte de mercancias

Formula y método de calculo

El valor es el puntaje promedio del examen.

> SECsc;
SECsc,, = Tl
E} SECSC,:}.
SECsc; = ——
n;
Donde:

SECscav = puntuacién promedio de seguridad de la movilidad de la ciudad

SECsci = puntuacién promedio de seguridad del modo i
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SECscij = puntuaciéon promedio de la pregunta de seguridad j relacionada al
modo i

i: identificacion del modo de transporte i

ni: niUmero de preguntas en una encuesta relacionada con el transporte modo
i.

1 Transporte publico
2 autos

3 motocicletas

4 Ciclismo

5 Caminando

m: Numero de personas en la encuesta.

Fuente

Metodologia:

SUMMA y Transport&MobilityLeuven (2004), Operacionalizar el transporte y la
movilidad sostenibles:

El Diagrama e Indicadores del Sistema, p. 23, 136,
http://www.tmleuven.be/project/summa/summa-d3.pdf.

Escala
Una ciudad cualquiera: 67
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
| | | | | | [ A | | |
1 I I I I I I I I I 1
0 100
[%]

Escalado: satisfaccion promedio reportada en una escala de 0 a 100%.
0: 0 [%]

10: 100 [%]

Notas

— Los incidentes incluyen: delitos contra la propiedad, fisica delitos
contra pasajeros y delitos contra operarios.

— Ademas de la seguridad real también la percepcién la seguridad es un
tema importante en el marco de transporte urbano sostenible porque
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la seguridad deberia dar a los usuarios la confianza de que pueden usar
el transporte.

La falta de esta confianza puede llevar al incumplimiento de las necesidades de
movilidad.

— La seguridad subjetiva relacionada con el crimen cubre el dia y
situaciones nocturnas en diferentes modos de transporte entornos
tales como estacionamientos (subterraneos), calles y plazas,
estaciones y paradas de autobuses, publico viajes de transporte, ...

— Las usuarias de transporte deben estar representados en la encuesta lo
suficiente.
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5. ESCENARIOS SIMILARES

Para el desarrollo del PTUS, se van a estudiar municipios que se encuentren en la
misma situacion y tipologia a Benidorm. Nos vamos a apoyar en informes de ciudades
modelo que apuestan por la movilidad sostenible.

En esa direccién, tenemos claros ejemplos como Malaga, Palma de Mallorca o
Tarragona, entre otros.

Se han elegido estas ciudades por el perfil similar que comparten. Todas ellas poseen
una clara estacionalidad invierno verano, debido a su oferta turistica y su posicién
geografica privilegiada.

5.1. MALAGA
El caso de Malaga es similar al de Benidorm, ciudad costera, con valores
estaciones semejantes y volcada en el sector turistico. Con 569.009 habitantes
residentes segun INE 2016 y que llega a tener pico de poblacidon que superan
los 2 millones de visitantes.

En su caso, su objetivo prioritario es el de potenciar el Autobus urbano, para
tratar de conseguir un sistema que favorezca el trasvase del transporte privado
al publico. A través del PMUS elaborado, realizan un diagnéstico de la situacidn
actual de la ciudad, para después, poder determinar una estrategia a
implementar.

PMUS facilitado por el portal web del ayuntamiento de Malaga:

http://movilidad.malaga.eu/portal/menu/seccion 0004/secciones/subSeccion
0002

A partir de la informacidn obtenida de la EMT, transporte urbano de Malaga,
disponen de un Plan Estratégico dentro del mismo PMUS, que establece los
objetivos y metas en la mejora de su oferta de servicios y que contiene los
siguientes aspectos:

- Implantacién de nuevas lineas en respuesta a nuevas necesidades.
- Revisidn y actualizacion de las lineas en servicio.

Redaccién y despliegue del proyecto de Macrolineas. Donde tratan de
generar una red de mayor alcance y reducir el nimero de trasbordos.

- Mejoras en los sistemas de proteccidn del transporte publico.
- Extensidn de los carriles bus.

- Proteccién con medios fisicos, cdmaras, etc.
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- Sistemas coordinados con la red semafdrica.

- Incorporacidén de nuevas tecnologias para priorizar el transporte

AR
publico.

Las nuevas i

Linea 21
macroh'neas Los buses se irdn alternan-

do, de forma que en tramo

comdn La frecuencia serd de

4-5 minutos ik%%‘e

Linea 22 + Linea 62
Conectard la Universidad  p10. DE LA
con Puerto de la Torre, TORRE
Cruz del Humilladero y
Carretera de Cadiz
i BAILEN 7 CENTRO
ELPALD
S5
CRUZ DEL b
| HUMILLADERO 2
; Y/ ® Linea 34 + Linea 38
/ La fusidn de estas

lineas conectara El
Palo con Carlos Haya y

P.I. GUADALHORCE Bailén con la playa

®Linead+ 7L
Linea 10 Otras novedacd nocturno N-4 se dividi
Las dos rutas (3‘(“‘&'&;‘\ Franja litoral; La rd en dos: uno recorrerd
que dan ser- 40, que va desde pat otro, Puerto
vicio 3 Chu- ® Linea 7+ hasta La Malagueta, se | de laTore,
frianase AEROPUERTO ?"T“ “58‘ o prolongaria hastalos | Retirada de Las cabece-
""';’_sz '“';"0 '(’z‘n"\;‘-‘:ila ;.'dc" Bafios del Carmen ras enla Alameda: La

S CHURRIANA 308 o : Campanillas: Una nue futura semipeatonali
frecuencia ahi, hasta la P“ <

GUADALMAR Térmica va linea noctuImaco- | zacion del vial obligaa

Macrolineas de transporte a implantar FUENTE: PMUS Mdlaga.

Tras analizar la disposicion de movilidad urbana en autobus, EMT,
metropolitano, discrecional, turistico y otros medios de transporte, como
ferroviario de pasajeros y el publico no colectivo, se consigue detectar las
deficiencias de cada medio.

Atendiendo a los datos de movilidad obtenidos del PMUS en su capitulo 3,

http://www.malaga.eu/recursos/movilidad/trafico/PMMS%20MAY0%202015/
06 T%C3%ADtulo%201l Cap%20l1ll Transporte%20p%C3%BAblico.pdf

Se determinan las siguientes lineas de actuacién para una mejora del servicio:

1. Determinar las trazas origen-destino de los viajes ciudadanos.

2. Coordinar los distintos modos de transportes colectivos sostenibles para
garantizar los itinerarios con el menor coste en tiempo posible y la mayor
efectividad. En este aspecto analizan la distribucién de los viajeros a raiz
de la entrada en funcionamiento del metro, y valoran la idoneidad de las
lineas del autobus urbano en cuanto a itinerarios o frecuencias en funcién
de ese nuevo reparto, determinando la mejor estrategia a seguir por el
autobus publico urbano en las zonas de cobertura del metro,
manteniendo los itinerarios anteriores y/o generando nuevos itinerarios
de refuerzo a la movilidad que amplien las opciones.

3. En funcién a las demandas de los viajeros analizadas en la nueva matriz
origen—destino, habra que confrontarlas con el trazado de las lineas de Ia
E.M.T. dentro del sistema de movilidad, ajustando, si fuera necesario, las

gue convenga. Buscando la linealidad de los trazados, acortando las
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10.

11.

12.

distancias de los viajes, buscando intersecciones con otras lineas para
favorecer la conexion y ampliar las interconexiones de los viajes,
buscando crear una malla mas ortogonal en aquellos sectores en los que
tenga cabida y en los que no, ofrecer alternativas locales garantizando la
intermodalidad con otros modos de transportes.

Completar una red de carriles bus-taxi que integre a los ya existentes y
que garantice una velocidad comercial éptima, aprovechando también las
nuevas calles y avenidas que se estdn desarrollando.

Priorizar los modos sostenibles frente a los no sostenibles mediante la
gestién y ordenacién de la movilidad. Analizar aquellos puntos en los que
sea preciso mejorar la efectividad del transporte publico, instalando, en su
caso, semaforos con prioridad para el autobus, calles exclusivas, giros
exclusivos, etc.

Implantar los intercambiadores modales necesarios, empezando por los
que garanticen la flexibilidad de lineas del autobus urbano. Se hace
imprescindible conseguir un sistema de movilidad en el que el ciudadano
pueda alcanzar su destino a través de modos sostenibles en un tiempo
efectivo.

Coordinar el transporte publico colectivo para dar servicio a los usuarios
de los estacionamientos disuasorios, a medida que éstos se vayan
implantando.

Establecer soluciones para trasladar a colectivos de viajeros afectados por
una misma demanda en el transporte publico colectivo.

Implementar nuevo viario cuyo trazado garantice el servicio eficaz del bus
urbano. Para alcanzar el papel del transporte colectivo que se pretende,
es imprescindible invertir en infraestructuras y establecer una estrategia
gue, aproveche las nuevas circunstancias de la ciudad.

Ademads de los aspectos derivados del modelo de desplazamiento de los
ciudadanos, es preciso alcanzar un sistema de tarificacion integrada.
Cuanto mas asequible sea la movilidad sostenible, mas usuarios captard
ésta. Es conveniente alcanzar los acuerdos y convenios necesarios para
establecer la integracién de la tarifa en el sistema de transportes publicos
colectivos. De lo contrario, el coste de los viajes podria desalentar a los
usuarios.

Es preciso que los costes de las zonas de aparcamiento disuasorias se
encuentren bonificadas, de manera que se promueva su uso, Yy
favoreciendo asi la intermodalidad.

La flota de autobuses urbanos debe ser sostenible en su totalidad.
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CORTO PLAZO

RED DE CARRILES BUS
EN LA CIUDAD DE MALAGA

Red de carriles Bus a corto plazo 2015-2018 FUENTE: PMUS Malaga

Red de carriles Bus a largo plazo 2025-2035 FUENTE: PMUS Malaga.

pmus
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5.2. MALLORCA
Palma de Mallorca con 402.949 habitantes segin INE 2016, llegando hasta los
1.300.000 habitantes en verano, es un claro ejemplo de ciudad turistica.

En el caso de esta ciudad, se ha realizado un estudio de movilidad de su
transporte, analizando el servicio que se ofrece en todo su conjunto.

Este PMUS se publicé en junio de 2014, cuya informacidn esta publicada por el
ayuntamiento:

https://www.palma.cat/portal/PALMA/RecursosWeb/DOCUMENTOS/1/1 813
16 2.pdf

En él, se ha elaborado un analisis de los cambios mas importantes en el
transporte en la Ultima década y su situacién actual a través de indicadores
disponibles, desde un punto de vista socioecondmico, andlisis de oferta,
demanda, nivel de servicio, tarifas, etc.

A través de consejos de participacion ciudadana, donde se da voz al propio
usuario. En ellos, explicaron los inconvenientes que ven en el uso del
transporte publico, donde destacamos:

- Baja frecuencia, especialmente fuera del Centro
- No adaptacidn a situaciones especificas

- Coste elevado. Falta de integracidn tarifaria

- Falta de conexién entre Aeropuerto y hospitales
- Poco espacio de parada (peatén y vehiculo).

Es por ello, que su linea de actuacién es implantar un sistema de transporte
que cubra la demanda, adaptdndose a la nueva situacién atacando los
siguientes puntos:

Se adecua la red de transporte, realizando las conexiones adecuadas e
incrementando la frecuencia en época estival, incidiendo en las zonas de
mayor requerimiento. Se quieren disponer de mas carriles bus, con
priorizacién semaférica.

p‘ "Vl pagina 93 de 320


https://www.palma.cat/portal/PALMA/RecursosWeb/DOCUMENTOS/1/1_81316_2.pdf
https://www.palma.cat/portal/PALMA/RecursosWeb/DOCUMENTOS/1/1_81316_2.pdf

PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

Todo ello redundara en un aumento de la velocidad comercial y una mayor
regularidad del servicio, lo que, unido a nuevas medidas de gestién, permitira
reducir autobuses completos que se registran en la actualidad.

También se plantea incrementar los servicios de demanda en los barrios de
baja densidad.

Esto permitird reorganizar y concentrar la oferta de la EMT en los corredores
principales de transporte publico.

Por ultimo, una de las actuaciones primordiales para favorecer el transporte
publico y desplazamientos interurbanos implica la mejora de la intermodalidad
tarifaria.

Su estudio de movilidad del transporte concluye resumiendo una bateria de
propuestas finales a adaptar paulatinamente:

- Ampliar el servicio de transporte a la demanda.

- Reestructurar las lineas

- Reorganizar el servicio de transporte publico segln zonas

- Mejorar el servicio de transporte publico del corredor

- Incrementar la red de carriles bus

- Desarrollar el sistema de priorizaciéon semaférica

- Mejorar la intermodalidad funcional y tarifaria

- Mejorar las aplicaciones de informacion al usuario del autobus.

- Mejorar la accesibilidad y equipamiento de las paradas.

Para poder controlar el alcance de las propuestas y ver su efectividad,
pretenden realizar informes anuales donde a través de indicadores, pueda
controlar y evaluar esas medidas.
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Red de transportes de la EMT FUENTE: PMUS Mallorca 2014

Implementacion de nuevos carriles bus FUENTE: PMUS Mallorca 2014

pmus
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5.3. TARRAGONA
Tarragona sin duda se asemeja a Benidorm como ciudad turistica, donde su

poblacién es de 131.094 habitantes segun INE 2016 e icono de la costa Dorada.

Su ayuntamiento realizé el PMUS donde podemos extraer el estudio de
movilidad del transporte y el comportamiento del servicio que ofrecen.

http://www.tarragona.cat/mobilitat/mobilitat-sostenible

En él, se realiza el andlisis de cada linea, determinando su capacidad, en el que
intervienen factores como la red utilizada, paradas, tarifa, tiempos de espera,
comodidad, accesibilidad...

Con ello, se consigue una diagnosis de la situacién actual, para mas tarde
establecer unas lineas de actuacién a implantar. Estas son algunas:

1. Desajuste de la oferta y demanda de unas lineas a otras, lo que conlleva un
mal servicio.

Creacion de una infraestructura de apoyo y soporte al transporte publico.
Mejora de las paradas y la informacién al usuario.

Establecer un plan de seguimiento de las actuaciones implantadas.

vk W

Promover el uso de vehiculos de transporte publico urbano que funcionen

con energias alternativas.

Propuestas:

- Se propone una reordenacion de la red, que satisfaga las necesidades
reales. Se eliminan duplicidades y superposicién de recorridos,
optimizando asi los tiempos.

- Actualizacién de itinerarios, ya que muchos de ellos han quedado
anticuados debido al desarrollo demografico de la ciudad.

- Reduccion de las lineas y su jerarquizacion.

- Mejora de frecuencias, que nunca han de superarlos 20 minutos, al igual
gue la mejora de la correspondencia entre lineas, reduciendo asi tiempos
de espera.

- Implantar una estacién intermodal, nuevos carriles bus y plataformas
adaptadas en lugar de ddrsenas.

- Instalacion de semaforos con priorizaciéon semaférica.

- Instalacion de marquesinas, con paneles informativos con sistemas de
informacidn dindmica, tiempos de espera, etc.

- Aplicaciones web para consultar informacién en tiempo real.

- Vehiculos hibridos como los implantados en Barcelona.
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Todas estas propuestas van encaminadas en hacer mas atractivo el transporte
publico, tratando de conseguir esa transferencia de vehiculo privado. Estas
medidas estardn sujetas a unas mediciones para evaluar su eficacia.

Ejemplos de carriles bus que se quieren instalar en Tarragona, como en Barcelona o Londres
FUENTE: PMUS Tarragona

Carriles segregados a modo de ejemplo de implantacion de Madrid, Barcelona y Niza. PMUS: Tarragona

pmus
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5.4. LECCIONES APRENDIDAS
Tras analizar las distintas medidas a implantar por los diferentes estudios

previos de cada ciudad, establecemos una serie de puntos comunes a todas
ellas:

1. Actualizacion de lineas, con ello conseguimos:

- Reestructurar el mallado del transporte urbano, atendiendo
asi a las nuevas y futuras situaciones demograficas.

- Determinar en qué puntos hay mayor demanda que ha de
ser cubierta.

- Qué lineas estan obsoletas y cudles tienen duplicidades.

2. Reducir tiempos de espera. Esto se puede conseguir por varios medios:

- Aumentando frecuencias.

Plataforma en la propia calzada.

Carriles bus.

- Semaforizacidén con priorizacidn.

3. Dar una mayor informacidn al usuario:

- Aplicaciones web y movil.

- Paneles de tiempos de espera en marquesinas.
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PLaN DE TRANSPORTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM
6. EL TRANSPORTE COLECTIVO EN RELACION A OTROS MODOS

En la tabla siguiente se presenta un resumen del gasto energético de los distintos

modios de transporte terrestre, observandose la eficiencia del transporte en autobus
(siempre que tenga una ocupacion adecuada) como el mas eficiente frente al resto de
los transportes en automavil>.

Modo de transporte ) Gas.tos Indi-ce G.ra.do d.e
enérgeticos (¥) relativo eficiencia

Bicicleta 0,06 1,0 Muy eficiente
Desplazamiento a pie 0,16 2,7 Muy eficiente
Autobus interurbano 0,50 8,3 Eficiente
Autobus urbano 0,58 9,7 Eficiente
Automévil gasoil<1,4 | 2,26 38,0 Poco eficiente
Automévil gasolina<1 41 2,61 43,0 Poco eficiente
Automovil gasoil 1,4-2,01 2,76 46,0 Poco eficiente
Automovil gasolina1,4-2,01 2,98 50,0 Poco eficiente
Automovil gasoil >2,0 | 3,66 61,0 Muy ineficiente
Automovil gasolina>2,0 | 4,66 78,0 Muy ineficiente

(*)En megajulios (MJ) de energia primaria/viajero-km

Estd comprobada la eficiencia energética del autobus urbano e interurbano frente a los
otros modos motorizados; ademds estos modos de transporte tienen la caracteristica
de ser servicios publicos, que permiten la accesibilidad a los mismos a la ciudadania en
general en las mismas condiciones.

6.1. LOS TIPOS DE TRANSPORTE PUBLICO
En el gréfico siguiente se detalla la clasificacion del sistema de transporte
publico de viajeros en autobus, que operan en el Area de Benidorm.

Urbano
Uso general
Interurbano

Regular
Transporte escolar
Uso especial

Transporte publico de Transporte de trabajadores
viajeros en autobus -

Discrecional

Discrecional Transfer
Turistico
3 Hemos tomado en consideracion los modos de transporte operantes en el Area de Benidorm.
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El sistema de transporte publico de viajeros en autobus estd compuesto por
dos subsistemas fundamentales que son:

6. El transporte regular, que opera por itinerarios definidos con sujecién a
calendarios y horarios prefijados.
7. El transporte discrecional, que opera sin sujecién a itinerario, calendario

u horario preestablecido.

Los servicios de transporte regular pueden ser:

1. De uso general, que estdn sometidos a un régimen de tarifas y que, segun
su dmbito territorial, sera:
a. Urbano, que operan Unicamente dentro de un término municipal
y que son competencia del respectivo Ayuntamiento.
b. Interurbano, que operan en mds de un término municipal y que
son competencia de la Comunidad Auténoma o el Estado.
2. De uso especial, que precisan de la correspondiente autorizacion
administrativa y realizan el transporte escolar, de trabajadores, de

militares u otros colectivos homogéneos.

Los servicios de transporte discrecional de viajeros deberan ser contratados,
como regla general, por toda la capacidad del vehiculo utilizado y podemos
considerar dos especificidades de los mismos que son:

1. Los transferes, que consistente en el transporte de los clientes desde un
medio de transporte a otro, o desde el hotel a un medio de transporte o
viceversa.

2. Los transportes turisticos, aquellos que sin tener una duracidn superior a
las 24 horas y sin incluir una pernoctacion, se oferten a través de agencias
de viajes, u otros intermediarios reconocidos por la legislacién especifica
de turismo, y se presten juntamente con otros servicios complementarios
de naturaleza turistica, tales como los de manutencién, guia turistico o

similar.
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Entre las alternativas de transporte publico colectivo citadas, aunque todas son
facilitadoras de las necesidades de movilidad, no todas tienen el mismo
comportamiento en cuanto al uso del espacio urbano.

Tipo de transporte | Horarios Calenderarios | Itinerarios Tarifas | Organismo competente
Urbano preestablecido | preestablecido | preestablecido | publicas| Ayuntamiento

Interurbano preestablecido | preestablecido | preestablecido [ publicas| Comunidad Autbnoma

De uso especial preestablecido | preestablecido | preestablecido | libres Comunidad Auténoma
Discrecional no previsto no previsto no previsto libres Estado o CCAAen autorizacién
Transfers ? ? ? libres y Ayuntamiento en materia de
Turistico ? ? ? libres | trénsito

Asi, el transporte regular, tanto urbano como interurbano, al estar sometido a
unos horarios, calendarios e itinerarios preestablecidos permite conocer con
antelacion su demanda de espacio de viario (calles y paradas) en un segmento
horario determinado. Algo parecido ocurre con los servicios de transporte
regular de uso especial, que estan sometidos a un régimen preestablecido de
horarios, calendarios e itinerarios.

En el caso del transporte discrecional, por regla general, no hay un régimen
establecido de horarios ni de itinerarios, por lo que su impacto se produce de
manera aleatoria dentro del sistema de trafico de la ciudad, pudiendo tener
efectos perversos sobre el mismo. Un autocar, que puede medir hasta 15
metros de longitud y 2,50 metros de anchura, es normalmente un elemento
distorsionador en el trafico de nuestras ciudades, dada la anchura de los
carriles de circulacién y los espacios de estacionamiento.

6.2. LA SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE COLECTIVO EN

LA MARINA BAIXA

Actualmente los servicios de transporte regular de viajeros en la comarca de la
Marina Baixa son prestados por dos empresas concesionarias —UBESA de
Grupo ALSAy LLORENTE BUS del Grupo AVANZA- aunque ambas
concesiones han excedido su plazo concesional y, desde la Conselleria
d’Habitatge, Obres Publiques i Vertebracid del Territori se estad estudiando un
nuevo mapa concesional, cuyos servicios seran concursados en breve plazo.
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Los criterios para la elaboracién del mapa concesional han sido los siguientes:

1. Agrupacién de titulos concesionales, con vistas a disefiar contratos con una
dimension econdmica minima en el entorno de 500.000€ anuales de costes
por concesion.

2. Segregacion de rutas integramente urbanas de titulos competencia de la
GVA; particularmente en los municipios de mds de 50.000 habitantes
(competencia local del transporte colectivo urbano).

3. Mejora de la accesibilidad y cobertura territorial, incorporando nuevos
nucleos a la red prestacional y favoreciendo la ejecucién de transbordos
competitivos (coordinacidon e intermodalidad).

4. Mantenimiento, o mejora, de los niveles de oferta sobre criterios de
racionalidad equitativa y eficiencia en la prestacién.

5. Flexibilizacion de las condiciones de la prestacion, considerando posibles
soluciones de transporte a la demanda.

6. Integracion del transporte escolar en zonas donde sea necesario por
criterios de equilibrio econémico, mejora de la oferta o capilaridad de la
red.

7. Garantizar el acceso universal a los centros sanitarios y hospitalarios de
referencia.

8. Favorecer la conexidn directa de todos los nucleos de poblacién con cierta
entidad con los nodos de centralidad (cabeceras) comarcal.

9. Proporcionar servicios directos y competitivos (alta velocidad comercial)
entre las cabeceras comarcales o entre aquellos nucleos de cierta entidad

poblacional.

Para la provincia de Alicante se proponen

e 8 CONCESIONES LINEALES que conectan las areas funcionales de transporte
con los principales nucleos atractores (Elche y Alicante). Entre estas
concesiones esta la CV-206 Benidorm Metropolita, que atenderd, en
principio, los traficos internos de la comarca de la Marina Baixa.

o 2 CONCESIONES AEROPORTUARIAS que conectan el aeropuerto con los
principales nucleos de demanda aeroportuaria

e 4 CONCESIONES ZONALES que cubren los traficos interiores de su area y
contemplan la posibilidad de integracidn del transporte escolar.

e 2 CONCESIONES METROPOLITANAS, que atienden los traficos de la

Comarca de I’Alacanti.
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En el caso que nos ocupa nuestro estudio se refiere en términos generales a la
Comarca de la Marina Baixa y, en particular, al municipio de Benidorm que
es, de hecho, la cabecera de Comarca.

Las fuentes del INE nos facilitan los datos de poblacion de derecho, que es la
gque aparece en los padrones municipales. Sin embargo, dadas las
caracteristicas de la Comarca, existe una parte de poblacidon que, aunque
resida habitualmente, o por los largos periodos, por distintas razones no
aparece en los censos municipales.

Por consiguiente, la estructura de la poblacion que tiene un asentamiento
permanente, temporal o eventual en el Area de analisis, viene dada por:

1. Poblacion de derecho. (Residentes censados)

2. Residentes no censados

3. Turistas.

Normalmente en la mayoria de las Condado de % Manna Alfa
. C 1 Ao~

ciudades el componente gcafltaln o

fundamental estd representado %
Conlndes g ast Bolulla

por los residentes censados, pero Hoya

?""a B%m«unen
de ‘r’ / IlosadeEnsama \\
en el caso que nos ocupa, dada la | arcoy ’V’”\ ;‘ : / 4

Marina Baj- Pol
Sella
.

actividad turistica de la Comarca,
tiene una importancia significativa
la poblacion de residentes no
censados y, sobre todo, por la /J
parte de poblacién flotante que Z/‘/W

representan los turistas.

Campo de &
i o

6.3. EVOLUCION DE LA POBLACION EN LA COMARCA DE LA

MARINA BAIXA

La poblacidon de derecho en los municipios que integran la comarca de la
Marina Baixa, en el afio 2016, era de 186.156 habitantes, de los cuales 184.120
correspondian a los ocho municipios mds poblados (Benidorm. Villajoyosa,
Finestrat, Altea, L'Alfas del Pi, Polop de la Marina, La Nucia y Callosa d’En
Sarrid), mientras que los otros diez municipios Unicamente tienen una
poblacién empadronada de 4.949 habitantes.

En el mapa siguiente se observa la centralidad de Benidorm respecto a la
Comarca y como en un radio de 10 Kms. del centro de esta ciudad reside el
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93,50% de la poblacion de derecho de la Comarca y se encuentran
practicamente todos los centros de servicio del turismo (hoteles,
apartamentos, restaurantes, comercios, playas...)

La poblacion, tal y como se observa en la tabla siguiente, permite una
clasificacidn entre los municipios que tienen mayor densidad —Marina Baixa
(A)- con una densidad media de 663,35 habitantes/Km? y los de menor
densidad —Marina Baixa (B)- cuya densidad no llega a superar los 35
habitantes/Km?, lo cual nos llevard a plantear dos fases en los disefios de la red
de transporte o, incluso el diseiio de dos redes de transporte:

1. Red Marina Baixa (A), que atenderia a los municipios mas poblados y con
mayor densidad de poblacién.

2. Red Marina Baixa (B) que atenderia los tréficos de los municipios mas
pequefios, y de menor densidad, bien con un sistema regular basado en
vehiculos pequefios (microbuses) o bien con un sistema de transporte a la
demanda que parece ser el propuesto por la consultora que estd

estudiando el futuro mapa concesional de la provincia de Alicante.

Municioi Poblacié ) Densidad
unicipio oblacion Km Hab/Km?
Benidorm 66.642 38,51 1.730,51
Villajoyosa 33.580 59,25 566,75
Altea 21.739 35,30 615,84
Afazdel Pi 21494 19,26 1.115,99
La Nucia 19.967 21,36 934,78
Callosa de Ensarria 7.146 34,66 206,17
Finestrat 6.090 42,25 14414
Polop de la Marina 4549 22,58 201,46
Marina Baixa (A) 181.207 | 273,17 663,35
Relleu 1.258 76,87 16,37
Orcheta 778 24,06 32,34
Tarbena 636 31,67 20,08
Sella 584 38,72 15,08
Benimantell 494 37,90 13,03
Bolulla 412 13,60 30,29
Confrides 207 40,00 518
Castell de Guadalest 220 16,00 13,75
Beniarda 202 15,74 12,83
Benifato 158 11,90 13,28
Marina Baixa (B) 4949 | 306,46 16,15
Marina Baixa (Total) 186.156 | 579,63 321,16

A continuacidn, se detalla la evolucién de la poblacién de derecho de la Marina
Baixa (A) en los ultimos diez afios.
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Evolucion de la poblacion de derecho (2007-2016)

Municipio
2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

Benidorm 69.058( 70.280( 71.034| 71.198| 72.062| 72.991| 73.768| 69.010( 69.045( 66.642
Villajoyosa 30.550| 32.534| 33.797| 34.344| 32.733| 33.293| 33.834| 33.951| 33.878| 33.580
Atea 22.648| 23.532| 23.780( 24.006| 24.056| 24.298| 24.333| 22.518| 22.385| 21.739
Alfas del Pi 19.913( 20.939| 21.011] 21.332| 21.670| 21.964| 21.969| 21.357| 21.700| 21.494
La Nucia 15.519| 16.958| 17.874| 18.225| 18.593( 19.135| 19.524( 20.029| 20.039( 19.967
Polop 3869 4.112| 4245 4.294| 4474 4549 4688| 4.313| 4.369| 4549
CallosaD’En Sarria| 8.008| 8.224( 8.056| 7.888| 7.894( 7815 7.371( 7.370| 7.133| 7.146
Finestrat 4945 5844 6.137| 6.386| 6.807| 6.932| 7.095| 6.265| 6.239| 6.090
Marina Baixa (A)  [174.510{182.423|185.934(187.673|188.289(190.977|192.582|184.813|184.788/|181.207

200.000

180.000 ——mw— — — — — — — —w

160.000 Finestrat

140.000 Callosa D’En Sarria

120.000 Polop

100.000 ® La Nucia

80.000 ® Alfas del Pi

60.000 " Altea

40.000 Villajoyosa

20.000 m Benidorm

0
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Evolucidn de la poblacidn del drea metropolitana

El comportamiento de la evolucién de la poblacion, en la dltima década, por

municipios ha sido diferente, de forma tal que:

1. Tres municipios significativos —Benidorm (-3,50%), Callosa d’En Sarria (-

10,76%) y Altea (-4,01%)— han perdido poblacién de derecho.

Dos municipios —Villajoyosa (+9,92%) y Alfais del Pi (7,94%) —han tenido

incrementos significativos de poblacion.

(+28,66%)—, han tenido incrementos muy significativos de poblacion.

. Tres municipios —Polop (+17,50%),

Finestrat (+23,15%) y La Nucia

En conjunto, la evolucién de la poblacion comarcal, en la Ultima década (2007-
2016), ha sido positiva representando el +3,84% frente al +0,61% de la
provincia y al +3,00% que se ha experimentado a nivel nacional.

pmus
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_ Evolucidon porcentual de la poblacion de derecho (2007-2016)
Municipio
2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Benidorm 100,00%| 101,77%| 102,86%]| 103,10%( 104,35%| 105,70%| 106,82%| 99,93%| 99,98%| 96,50%
Villajoyosa 100,00%| 106,49%| 110,63%]| 112,42%| 107,15%]| 108,98%| 110,75%| 111,13%| 110,89%| 109,92%
Altea 100,00%| 103,90%| 105,00%]| 106,00%|( 106,22%| 107,29%| 107,44%| 99,43%| 98,84%| 95,99%
Alfas del Pi 100,00%| 105,15%| 105,51%] 107,13%| 108,82%| 110,30%| 110,32%| 107,25%| 108,97%| 107,94%
La Nucia 100,00%| 109,27%|115,17% | 117,44%| 119,81%] 123,30%| 125,81%| 129,06%| 129,13%| 128,66%
Polop 100,00%| 106,28%| 109,72%]| 110,98% | 115,64%]| 117,58%| 121,17%| 111,48%| 112,92%| 117,58%
Callosa D’En Sarri{ 100,00%]| 102,70%| 100,60%| 98,50%| 98,58%| 97,59%| 92,05%| 92,03%| 89,07%| 89,24%
Finestrat 100,00%| 118,18%| 124,11%) 129,14%| 137,65%| 140,18%| 143,48%| 126,69%| 126,17%| 123,15%
Marina Baixa (A) | 100,00%| 104,53%| 106,55%| 107,54%| 107,90%| 109,44%]| 110,36% | 105,90%| 105,89%| 103,84%
Alicante provincial 100,00%| 103,63%| 105,03%| 105,53%| 105,96%| 106,50%| 106,60%| 102,37%]| 101,63%| 100,61%
Espaia 100,00%| 102,12%| 103,42%]| 104,03%( 104,40%| 104,57%| 104,27%| 103,47%| 103,15%| 103,00%
150%
Benidorm
140% —— Villajoyosa
130% AN Altea
‘ // Alfas del Pi
120% — ‘ = La Nucia
Polo
110% T — P
A ‘ e = s pae WX SR SN Callosa D’En Sarria
100% +—~ ‘ L 1 Finestrat
\
e o o o Marina Baixa (A)
90% . . .
Alicante provincia
80% Espafia

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Evolucién porcentual de la poblacion de derecho
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7. TRABAJO DE CAMPO Y PROBLEMATICA

Para conocer el estado actual del servicio, se pretenden realizar varias campafias de

toma de datos. En ellas, el objetivo es recorrer todas las lineas existentes, en distintas
franjas horarias, recopilando informacién de la linea como:

e Aforos de viajeros

e Tracking — Seguimiento por GPS

e Comprobar los itinerarios de las lineas con la informacién publica

e Comprobar el estado actual de las paradas, y la informacion disponible
e Recabar la opinidn de los usuarios y conductores

Este proceso de recopilacién de informacién, que ya ha sido iniciado y que continuara
llevandose a cabo, se ejecuta tanto en las lineas del Grupo Avanza, de dmbito mas
urbano, como en las lineas de Alsa de conexidon comarcal.

Autobus parada en Av. Mediterrdneo

pmus
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7.1. AFOROS DE VIAJEROS
El aforo de viajeros se realiza mediante encuestas de sube/baja, en el que un
equipo recorre cada linea desde su cabecera hasta el final de linea, en ambos
sentidos, anotando el nimero de usuarios que suben y bajan en cada parada,
asi como cualquier incidencia que ocurra durante el trayecto.

laalandia FECHA 1 de diciembre 2017 BUS N2 943
entro ciu
tacan Tren HORA INICIO 11:30 FIN 13:29
Aqualandia/Mundoma:
- Severo Ochoa -
A e e oon PARADA  Sube Baja Obs PARADA  Sube Baja Obs
o Been
L 292 189
. 229 181
230 182
2 231 155 4
‘Av. Severo Ochoa, § [230] o; [211]Av. Seveo Ochaa, 8 | 232 156
Av. Sovero Ochoa, 1 [231] .I.- [210]Av. Sovoro Ochoa, 2 [~ 534 3 157 1
Av. Amatta Mar, 15 232] QXD [209] Av. Ametia M, 22
BB 2osiac Amesover 0 | 235 355 3
Ax. Modtamineo, 55 (23] S0 20T A Modtaraneo &2 | 236 4 382 3
A Moditarines, 48 (235] QX [206] Av. Medrerrines, 53
Av. Medherineo, 41 (236] ':’ {205] Av. Mediterinso, 54 237 288
Av. Moditomingo, 35 [237] o'n [204] Av. Moditomineo, 44 | 238 1 289
Av. Moditamines, 23 [238) o [203) A Modierineo, 38 |~ 53 342
i P01 edtarioo, 28
A, Mecitamineo, 13 (239] .l. 1] Av. Maditsmineo, 24 | 201 27 290
Av Modtomineo 3 (201160 [200] Av. Mediterrineo, 021 346 2 7 291 1
| Esporart,
Qc: < m;;g : 202 Nueva 1| Aueva parada detectada
Av. Europa, 12 [242] o'o [281) Av. Europa, 15 242 Z 200 2 2
. Eurupn, 20 245 Q10 1250 A Ercp, 23 243 241
. Volnciana, 5 345] QA0 A7) . C. Velocian,
Ae A Pochaden 7 [77) (00 286 Av A Puchaden 24 343 304
Av.A Puchaden, 191505] G321 A A Puchacs, 12 | 277 203
A A. Puchudon 5 [287) (00 0551 v A Puchaden, &
Av. Beniardd, 4 [153] QLQI15T] Av. Beniardd, 13 303 204
| Dusaciiwnes [ 287 3 205 2 4
Exn TREN L9 L 153 7 206
/Jarcines, 11156 CF, 1§
Av. Boniards, 18 [154] O 155 21 207
Av.E. Zaplana, s im]ﬁﬁazw E. Zaplans, sin 156 208 1
20 [181]Av. E. Zaplana, sin
VLN*8, wn [185) 189] Tera Notura 154 209 3
VI N" 82, win [186] QO (188] VL N° 82, s 184 210 2
o [ - ——

Observaciones de la
linea:

-Ahora no va a Terra
Mitica

- Mayor trdfico los
miércoles y domingo
por los mercadillos.

Ficha encuesta sube/baja de la Linea 1

Para la recopilacion de esta informacidn, se prepara una ficha tipo para cada
linea a aforar, con la informacién disponible de la linea: esquema, numeracién
de la parada, plano con la ruta y las ubicaciones de las paradas. Rellenandose
con la informacién del aforo, como la fecha y hora del mismo, el nimero del
autobus y los usuarios que suben o bajan a lo largo del trayecto.
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A modo de ejemplo se muestra la ficha del aforo realizado en la Linea 1 del Bus
urbano el dia 1 de diciembre de 2017. LAS FICHAS DE TODOS LOS AFOROS
REALIZADOS SE ADJUNTAN EN EL ANEJO N22: ENCUESTAS A VIAJEROS.

A partir de las encuestas de sube y baja, se realiza un estudio de cada linea y
parada, detectando los tramos con mayor numero de usuario y de los
recorridos con mayor demanda dentro de cada linea.

A continuacidn, se adjuntan estas encuestas, en forma de grafico, de las lineas
consideradas mas importantes (1, 2, 3 y 10), afiadiendo una imagen explicativa
de cada una de las lineas en la que se indica la cabecera y el final, con los
sentidos en cada tramo.

En las graficas se muestra el avance de la linea en longitud. Cada quiebro de la
curva representa una parada, y en ella se suman o restan los pasajeros
usuarios del autobus. En las tablas que se adjuntan en el Anejo n22 se puede
comprobar exactamente las subidas y bajadas de pasajeros por parada.

LINEA 1

fo TN
77\ 2\

&\ ) S, =
N ST
° i ]
FIN DE LINEA f
|

¥ CABECERA

\ \JJ Tl oK.
e

T
‘**‘*_4::*\, //
ST
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Comprobamos que en la Ida hasta la sexta parada (234) no suben pasajeros. A
partir de esta parada se produce el trasiego de usuarios, hasta llegar a la
parada 156, donde bajan todos y no han ninguna subida mas hasta el final,
recorriendo 4 paradas sin usuarios.

En la vuelta, igualmente hasta la parada 155, la cuarta, no se sube ninguin
pasajero. A partir de esta se realizan los diferentes transbordos hasta la parada
221 donde baja el ultimo pasajero, y el bus realiza el ultimo recorrido en vacio.
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Linea 2-lda y vuelta
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Segun las graficas, observamos que en las paradas donde hay una mayor
subida o bajada de viajeros es en la cabecera y final de linea, por lo que el
autobus no ha viajado vacio en ningin momento, llegando a tener un total de
viajeros durante la ida y vuelta de 91 personas, con un maximo de 33 en
trayecto.

También se puede contemplar una bajada importante, de 9 viajeros, en la
parada n? 114, la correspondiente a la ultima linea dentro de Benidorm donde
se encuentra el Hotel Bali.
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Linea 3 - Ida y vuelta
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Segun las encuestas de sube/baja realizadas a lo largo del trayecto de la linea
3, podemos visualizar que el autobus transporta viajeros durante todo el
trayecto, aunque en la cabecera Unicamente recoge a 1 pasajero.
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Linea 10 - Ida y vuelta
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En la encuesta realizada, la linea 10 descarga en la ida de Altea a Benidorm a
los pasajeros una parada antes de llegar al final de linea, por lo que el trayecto
desde la parada n2 239 hasta la n2200 lo realiza vacio.

También visualizamos una bajada de viajeros muy representativa, de 21
viajeros, en la parada n2290, ésta se encuentra ubicada en Avenida de Europa.
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7.2. SEGUIMIENTO POR GPS
Como trabajo especifico, durante la
campana de toma de datos recorriendo
las lineas, se realizdé un seguimiento de
los autobuses mediante un sistema de
tracking. El geoposicionamiento de los
vehiculos fue posible con el uso de
dispositivos con tecnologia GPS vy
GSM/GPRS que permiten localizar el
vehiculo cada 30 segundos, registrando
su ubicacién exacta, orientacion,

velocidad media y el kilometraje Aparato de Tracking utilizado
acumulado.

Sin utilizar tecnologia fija embarcada, ni modificar elementos de navegacion
del vehiculo, con el uso de estos dispositivos portatiles se puede recabar toda
la informacién de un sistema de gestién de flotas. Asi, la toma de datos,
mediante tracking, se realiza de forma auténoma, instalandose varios
dispositivos en autobuses de la flota, tomando datos a lo largo de varias
jornadas. El aparato de tracking remite, en tiempo real, toda la informacién a
un servidor vuelo de PMUS & CIVIL que recopila la informacién en un archivo
compatible con aplicaciones de geoposicionamiento tipo Google Earth.

Esta informacién es explotada tanto graficamente, incluyéndose en el GIS,
como estadisticamente, analizdndose los tiempos de recorridos de la ruta, los
tiempos de espera y obteniéndose la velocidad comercial de la linea analizada.

A modo de ejemplo se muestra la informacién recopilada del tracking realizado
en la Linea 2 el 1 de diciembre de 2017, incluyendo tanto el sentido de ida
como el de vuelta.

ro(rantd Camping
\aN\ed\‘eﬂd Villamar
-\o\>‘§\3 % o753
P
TKS1-14113
2017-12-01 16:55:29
R Kilometraje: 13.66km
Lat:38.54378,Lon:-0.12991
GV Orientacion:Sudeste, Velocidad:21.03km/h
67 65A .
| AP-7 | Z
3 5
2 3
& ok
CV-767 = Yl Z =
de Urug £ | 2 4
armada Espar Gt _ S o
URB CALA
ENTRENABRNJOS ()
© Gran Hotel Bali La Creu Benidorm &

@

Captura del tracking de la Linea 2

1]

U
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Los datos proporcionados por el tracking, permiten calcular la distancia
recorrida por el autobus y la velocidad comercial. A continuacidn, se muestra
una tabla que recoge todos estos datos para las principales lineas en
explotacion (falta la 10 que presentd problemas de recepcién):

Linea Focha Tracker Kilometraje Velocidad
(km) comercial (km/h)
Linea 1 Martes 5 de diciembre 2017 11,05 11,05
Linea 2 Viernes 1 de diciembre 2017 21,68 12,75
Linea 3 Viernes 1 de diciembre 2017 21,8 12,82
Linea 4 Lunes 4 de diciembre 2017 16,92 15,62
Linea 8 Martes 5 de diciembre 2017 12,17 13,04
Linea 11 Lunes 4 de diciembre 2017 8,85 9,84
Linea 14%* Martes 5 de diciembre 2017 14,84 18,94
Linea 15a* Martes 5 de diciembre 2017 15,18 32,53
Linea 26a* Martes 5 de diciembre 2017 11,27 9,26

A partir de esta informacidn, se observa que la linea con mayor velocidad
comercial corresponde a la linea n? 15 con 32,53 km/h, que desarrolla casi
todo su trayecto por carreteras y no por calles urbanas, siguiéndole en
segundo lugar la n? 14, con gran recorrido interurbano. Evidentemente, el
motivo por el que las velocidades son mads elevadas en éstas dos, es que se
tratan de lineas interurbanas, salen del centro de Benidorm, circulando por
carreteras que les permiten avanzar a una mayor velocidad.

La linea con menor velocidad comercial es la n211, estos resultados son ldgicos
debido a que se trata de una linea urbana, que circula por el centro de
Benidorm, pasando por calles de alta intensidad de trafico y gran frecuencia de
paradas, obteniendo de media una velocidad de 9,84 km/h.

Ejemplo de datos proporcionados por el tracking:

Linea 2
De:2017-12-01 15:57 Hasta : 2017-12-01 17:39
Num. | Hora de posiciéon Latitud Longitud V(eé?rf}?{a)d Ozéerr;*igi()’m Track way
1 011/51%4:220417 38.53699 | -0.13441 2.03 0° GPS
2 011/51:24:250417 38.53725 | -0.13623 | 21.18 271° GPS
3 | OV | 3853745 | 013740 | 1590 33° aps
4 011/51:§é:25()317 38.53745 | -0.13740 0.00 0° GPS
5 | OUIZ2OLT | 3gs3846 | 013654 | 935 350 aps
6 011/51;4:250317 38.53846 | -0.13654 0.00 0° GPS
7 011/61:(2)6:210217 38.53.846 | -0.13654 0.00 0° GPS
8 011/61:?)6:220317 38.53931 | -0.13580 27.31 35° GPS
K 011/61:(2)6:250317 38.54050 | -0.13480 14.51 13° GPS
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10 011/61:(2){:220217 ‘ 38.54064 ‘ -0.13598 ‘ 18.89 ‘ 215° ‘ GPS
1 011/61:(2){:250217 ‘ 38.54.064‘ -0.13598 ‘ 0.00 ‘ 0° ‘ GPS
229 011/71:%:210117 38.53722 | -0.13258 | 10.53 182° GPS
230 011/71:§é:2??017 38.53674 | -0.13286 15.40 284° GPS
231 011/71:§é:2;)117 38.53680 | -0.13381 30.28 283° GPS
232 (1);:/3192:{%)017 38.53680 | -0.13381 0.00 0° GPS

Los datos obtenidos para la Linea 2, contabilizando Unicamente este tracking
son:

DISTANCIA RECORRIDA 21,67 km
TIEMPO RECORRIDO 1 hora 42 minutos
VELOCIDAD COMERCIAL 12,75 km/hora

A continuacién, se adjuntan las graficas de velocidades y la velocidad comercial
media obtenidas de los trackings realizados de las lineas de transporte publico
consideradas mas importantes, éstas son las lineas 1, 2 y 3. Ademas, se
muestra el mapa con el itinerario completo de cada una de ellas.
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En el mapa que representa el itinerario de la linea 1, se observa que se trata de
una linea urbana, ya que no circula fuera de Benidorm. Es por esto que, al
circular en su mayor parte del recorrido por la zona centro, en especial por
avenidas importantes de Benidorm donde la intensidad de trafico es elevada,
no se obtiene una velocidad comercial elevada.

Ademds, durante el recorrido se observa que, en un periodo de tiempo de
aproximadamente 3,5 minutos, el autobus permanece practicamente parado.
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Mapa

LINEA 2

NORTE =
Suéite ; & Les Coves
Terra Mitica® ooy URB
BARRINA SUR (e}
Melia Villaitana @ Lol
V7673 Almabra
& o c
i S amping
st 5 Villamar
M\E
jo®"
o s
P
Golf Bahla
cv767 m=a
oo
cer [ Tst-1am13
20171201 162343
Kiometraje:6 87km @
Lat38 53774 Lon-0 17471 Aqualandia @
Orientacion:Norte.Velocidad 0.00kmh
2 Serra
Gelada:Sud|
o=
© Gran Hotel Bali La Creu Benidorm &
{132
o=
+

Velocidades - Linea 2

o~
(@]

(o)
(@]

N
(@}

ke
[

Velocidad (km/h)
w
(@)

20 A
; 12,75
. ' W HV M
0 |
OO NOVUITNOOMVOVWL T — — 00OV ANNODRNLLITNO O ®©
QANMANANONTON T AT NDINON—-0ON—= =X
SHVOSOHTNOSOHN-FTO—FHB—100NDANNDVS ¥ OGN WG O
P2 = T Z AN AOTIINUNNDNE - - ANANNNOM
S S8BT~~~ ~~=22 2220

Tiempo (h)

Velocidad comercial

—+— Velocidad instantdnea

pmus

“ViLpagina 125 de 320




PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

LINEA 3
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Segun los graficos, podemos observar que la linea 1 es la linea con la velocidad
comercial mds baja. Esto es debido a que, como se ha comentado
anteriormente, se trata de una linea urbana que circula por calles que se
encuentran dentro del municipio de Benidorm, en especial en la zona centro.

Entre estas tres lineas, encontramos que la linea 3 es la que tiene una
velocidad comercial mas elevada, con 12,82 km/h de media, lo que se debe a
que se trata de una linea interurbana que circula por carreteras por las que
puede ir a una velocidad mucho mas elevada en comparacién a la que se
circularia en la zona centro de Benidorm. Es por esto que vemos que hay
tramos en los que se aproxima a alcanzar velocidades de 70 km/h, mientras
que la linea 1 no llega a alcanzar los 40 km/h.

pmus
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La linea 2 tiene una velocidad comercial de 12,75 km/h, muy préxima a la
velocidad de la linea 3 ya que ambas lineas son interurbanas, por lo que,
aunque circulen por el centro de Benidorm, que tiene como consecuencia la
ralentizacién del trayecto, también circulan por carreteras con menor trafico y
con posibilidad de circular a mayor velocidad, lo que implica un aumento en la
media de la velocidad del viaje. Estas dos lineas, al tratarse de interurbanas,
tienen un mayor recorrido, y el periodo de tiempo de circulacion de ida y
vuelta asciende, en ambas lineas, a 1h 40min, mientras que la linea 1, al
tratarse de una linea urbana, tiene un itinerario mas reducido y realiza su
trayecto de ida y vuelta en, aproximadamente, 1 hora.

En el Anejo N21 Tracking transporte publico se adjunta el calculo de la
velocidad comercial de todas las lineas de bus. Ademas, esta informacion se
afiade en cada uno de los planos de linea.
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7.3. ITINERARIO DE LAS LINEAS
Dentro de los trabajos de campo, se desarrolla una comprobaciéon de los
itinerarios de las lineas, chequeando que la informacién disponible a los

viajeros corresponde con las rutas reales.

Esta comprobacion se realiza durante las jornadas de aforo, en las cuales se
recorre la totalidad de la linea, siendo corroborado posteriormente con los
datos de los trackings.

La informacion obtenida sirve para actualizar las rutas, obtener la distancia
recorrida de cada una de ellas, plasmandose esta informacién graficamente en
los planos anexos y en el GIS, para su posterior explotacion.

Plano Linea 26

La tabla adjunta a continuacién, refleja un listado con las lineas que
actualmente circulan por Benidorm, desarrollando una breve descripcion de su
trayecto, afiadiendo el tipo de servicio de cada una de ellas (urbana,
interurbana, turistica o escolar), un breve resumen de los horarios de
funcionamiento de las mismas y especificando si las lineas ofrecen un itinerario
constante o variable, es decir, si el recorrido del autobus es siempre el mismo o
puede sufrir modificaciones segln diferentes horarios.
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URBANA / TIPO
LINEA |DESCRIPCION INTERURBANA HORARIO ITINERARIO

[Terra Mitica/Terra Natura] - Estacién Tren -
Benidorm Centro - Rincdn Loix - Severo Ochoa -

1 [Aqualandia/Mundomar] URBANA LUNES-DOMINGO VARIABLE
Rincdn Loix - Mediterraneo -Bnd. Centro - Europa
- A. Puchades - Parque Elche - Jaime | - P. Devesa |{

2 |Bali - Calas - [Centros Comerciales] INTERURBANA LUNES-DOMINGO CONSTANTE
E. Autobuses - Europa - Triangular - [Aiglera/
Rufaza] - Jaime | - P2 Poniente - Bali - Calas - [C.

3 [Comerciales - T. Mitica / T. Natura] INTERURBANA LUNES-DOMINGO VARIABLE
Palau d' Esports - Est. Autobuses - C. Valenciana |
Severo Ochoa - [Ramén y Cajal] - Ametlla Mar -

4 |Rincon Loix - Mediterraneo - Benidorm Centro URBANA LUNES-DOMINGO CONSTANTE
[Cementerio S.Jaime] - Severo Ochoa - [Ramén y
Cajal] - Ametlla Mar - Rincén Loix - Mediterraneo

5 |-Benidorm Centro URBANA JUEVES Y DOMINGO CONSTANTE
Benidorm Centro - Mediterrdneo - Europa -

6 |Lepanto - Mercadillo Hotel Pueblo URBANA MIERCOLES Y DOMINGOS | CONSTANTE
[Tivoli - CV-70] - Beniarda - Alfonso Puchades -

7 |Comunidad Valenciana - Salto del Agua ESCOLAR TODOS LOS DIAS [7:25/7:45]| CONSTANTE
[Cementerio] - Estacidn Tren - Beniarda - Jaime | - TODOS LOS DiAS*
[R. Bayona / Nicaragua] - Pérez Devesa - Murtal - [CEMENTERIO JUEVES Y

8 Bali - Marina Baixa - Calas INTERURBANA DOMINGOS] VARIABLE
Jaime | - Alfonso Puchades - Comunitat

9 [Valenciana - Salto del Agua ESCOLAR TODOS LOS DIAS [7:30/7:50]| CONSTANTE
Altea - Puerto de Altea - Playa Albir - Albir - L'
Alfas del Pi - Severo Ochoa - Rincén de Loix -

10 |Mediterraneo - Benidorm Centro INTERURBANA TODOS LOS DiAS CONSTANTE
[Estacidon Autobuses] - Benidorm Centro -
Mediterraneo - Rincén de Loix - Paris - Severo
Ochoa - Ciudad Patricia -

11 |Aqualandia/Mundomar URBANA TODOS LOS DIAS VARIABLE
Altea - Albir 21 - Albir Garden - Comunidad
Valenciana - Alfonso Puchades - Jaime | - Av.

12 |Villajoyosa - Centros Comerciales INTERURBANA FIN DE SEMANA CONSTANTE
Finestrat Pueblo - Cala de Finestrat - Pérez
Devesa - Salto del Agua - Severo Ochoa - Ametlla

14 |de Mar - Rincon de Loix INTERURBANA TODOS LOS DiAS* CONSTANTE
Finestrat Pueblo - [Balcdon de Finestrat - Golf
Bahia] / [Tapiada Umbria - Terra Natura] -
Centros Comerciales - Calas Finestrat vy

15 |Villajoyosa - Bali INTERURBANA TODOS LOS DiAS VARIABLE
Cala Finestrat - Bali - Pérez Dr?vesa’ - Jalme.l _,A' TURISTICA
Puchades - Bnd. Centro - Mediterrdneo - Rincén - INTERURBANA )

16 |Loix-S.Ochoa - La Nucia - Polop - Guadalest LUNES-SABADOS [9:45] CONSTANTE
Cala Finestrat - Bali - Pérez Devesa - Jaime | - A. TURISTICA
Puchades - Bnd. Centro - Mediterrdaneo - Rincon| - INTERURBANA

18 |Loix-S.Ochoa - La Nucia - Polop - Fuentes Algar FIN DE SEMANA CONSTANTE
Ametlla de Mar - [Playa Levante - Cataldn Chana |
Cala Tio Ximo - Sierra Dorada - Pekin] /

24 |[Montecarlo - Berlin - Ametlla de Mar] - Oslo URBANA TODOS LOS DiAS CONSTANTE
Benidorm Centro - Els Tolls - Colonia Madrid -
Centros Médicos Foietes - Cuba - [Nicaragua -

26 |Las Torres]/[P.Devesa - A. Suarez] URBANA TODOS LOS DIAS CONSTANTE
Rincon Loix - Mediterraneo - Benidorm Centro -
Almendros - Parque Elche - Playa Poniente -| INTERURBANA

30 [Hotel Bali - Cala Finestrat [TURISTICO] TODOS LOS DIiAS CONSTANTE
Rincén Loix - Ametlla de Mar - Severo Ochoa - EI| INTERURBANA

31 |Albir - Puerto Altea - Altea [TURISTICO] MARTES CONSTANTE
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Una vez desarrolladas todas las lineas, se procede a explicar en mayor detalle
aquellas que ofrecen un itinerario variable, pudiendo depender de horarios,
dias o incluso de la apertura de ciertos establecimientos.

Enlas lineas 1y 3 se da el caso de que su recorrido depende de la apertura de
los parques tematicos. En las temporadas en las que éstos permanecen
cerrados, estas dos lineas realizan itinerarios mas cortos, siendo el trayecto de
la linea 1 desde la Estacion de tren hasta Severo Ochoa y el de la linea 3
comenzando en la Estacién de autobuses y finalizando su recorrido en los
centros comerciales o, en ocasiones, finalizando en la Cala de Villajoyosa.

La linea 8 Unicamente continUa su trayecto hasta el cementerio los jueves y los
domingos, teniendo la salida desde la parada n2 703 “Cala de Villajoyosa” a las
9:30h y desde la parada del cementerio a las 11:45h.

En el caso de la linea 11, encontramos que algunos de los trayectos se realizan
hasta la parada “Benidorm Centro” mientras que en ciertos horarios
especificos continlda hasta llegar a la Estacion de autobuses.

Un caso particular, es el itinerario de la linea 26, donde cambia su recorrido
segun las horas pares o impares a partir de la parada n2136 en la Avenida
Ricardo Bayona donde puede escoger si llegar hasta la Avenida Nicaragua
(Parada n2138) o continuar hasta C/A. Suarez (Parada n2376).

LINEA | DESCRIPCION TIPO DE ITINERARIO
[Terra Mitica/Terra Natura] - Estacién Tren - Benidorm
Centro - Rincén Loix -  Severo Ochoa  -|Variable segin la apertura de los parques
1|[Aqualandia/Mundomar] tematicos.

E. Autobuses - Europa - Triangular - [Aiglera/ Rufaza] -
Jaime | - P2 Poniente - Bali - Calas - [C. Comerciales - T.|Variable segin la apertura de los parques

3|Mitica / T. Natura] tematicos.
[Cementerio] - Estacion Tren - Beniarda - Jaime | - [R.|Los jueves y los domingos realiza un itinerario
Bayona / Nicaragua] - Pérez Devesa - Murtal - Bali -|hasta el cementerio. El resto de intinerarios
8|Marina Baixa - Calas terminan en la parada "Estacidn de Tren".
[Estacidn Autobuses] - Benidorm Centro - Mediterrdneo - |Algunos de los trayectos diarios finalizan en la
Rincén de Loix - Paris - Severo Ochoa - Ciudad Patricia - parada "Benidorm Centro" mientras que otros en
11|Aqualandia/Mundomar "Estacion Autobuses”.
Benidorm Centro - Els Tolls - Colonia Madrid - Centros
Médicos Foietes - Cuba - [Nicaragua - Las Torres] /|A partir de la parada n2 136, cambia de recorrido
26|[P.Devesa - A. Suarez] segun las horas pares o impares.
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7.4. PARADAS
Se efectia un proceso de identificacion y ubicaciéon de todas las paradas
existentes en el municipio, asi como de las lineas que pasa por cada una de
ellas, detectando durante el proceso de aforos las nuevas paradas o aquellas
gue ya no se encuentran en servicio.

Plano de Benidorm con paradas

En la tabla a continuacién se muestran los elementos identificativos que se han
utilizado para definir las paradas existentes en los planos que se adjuntan en el
documento, segun el trabajo de campo ejecutado:

MARQUESINA SENAL
(\l PARADA EN LINEA Jl

MARQUESINA TOTEM SENAL
Como se puede comprobar, se identifica el nUumero de parada, y se indica las
lineas de autobus a las que pertenece. Esta informacidon se repite en cada
plano de cada una de las lineas en las que se encuentra esta la parada
identificada.
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Los tres tipos de elementos de senalizacion de paradas que se han reconocido
en Benidorm son: MARQUESINA, TOTEM y SENAL. Como se puede comprobar
en los elementos de identificacion de cada parada utilizados en los planos se
indica el tipo al que corresponde, diferenciando ademas por color.

Al cuadro de informacidn se le aflade ademas el tipo de parada en la que el
autobus realiza los transbordos: PARADA ENTRANTE, en a que se dispone de
un acceso junto a la parada, con la sefializacion vertical y horizontal necesaria.
El siguiente tipo es la PARADA EN LINEA, en la que Unicamente se dispone de la
sefializacion vertical o la marquesina, y el autobus el trasbordo acercandose a
la acera, ocupando la calzada. Se adjunta croquis:

PARADA ENTRANTE: tienen la totalidad del area de detencidn de los vehiculos
en darsenas especificas, fuera de la calzada de circulacién, de forma que los
autobuses no suponen ningun obstaculo para el resto del trafico. Para ello es
necesario que la anchura del drea de detencion sea de aproximadamente 3 my
nunca inferior a 2.5 m, ya que si fuera menor de esta cantidad el autobus si

ocuparia parte del carril de circulacion.

PARADA EN LINEA: La configuracidn de apartadero en linea es la mas comun.
Es necesario garantizar un espacio suficiente de bordillo sin vehiculos
estacionados para permitir y facilitar la aproximacién del autobus.

-

—
w3
-
w

En la primera fase del trabajo de campo, se ha detectado que la tipologia de
sefializacion de las paradas no es uniforme en todo el municipio, variando en
funcidn de la calle o avenida en la que se encuentre. La indicacién de la
ubicacion de la parada puede ser mediante marquesina, totem, poste, etc.
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Paradas con marquesina

W

Parada con tétem informativo

Paradas con solo sefial S-19 Parada con sefial R-307 y cartel informativo

Debido a la variedad de tipologias existentes en el municipio, se realizard un
inventario en funcién de la sefializacién existente para su identificacion.

Con todo esto se quiere evidenciar la heterogeneidad de los tipos de paradas
existentes en la localidad, asi como la variabilidad de la informacién
suministrada al usuario.
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Nos da una idea de la importancia de homogeneizar y procedimentalizar la
sefializacién de paradas para facilitar el acceso a todo tipo de usuarios.

Adjuntamos a continuacion ejemplo de un tétem en la que no indica a que
parada pertenece, y adjunta las tres lineas que pasan por ella: linea 1, 2, 3y 11,
ubicadas las tres segln los esquemas unifilares de cada una, sin identificacion
unificada de la parada en la que nos encontramos:

Del trabajo de campo realizado, a continuacién se muestran los resultados de
los datos obtenido en cuanto a los tipos de parada y sus caracteristicas:

Segun los tipos de paradas, la distribucidn por tipos son las siguientes:

Tipos de paradas

35,47%

26,11%

(53 \

B Marquesina

B Totem

38,42%
(78)

Senal
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Como se ha indicado, para el estacionamiento del autobus se pueden
diferenciar dos tipos de paradas: con espacio reservado para el autobus, y
otras en linea el autobus para en la linea de bordillo para el trasbordo de
pasajeros. Por tipos de paradas la distribucion es la siguiente:

100% -~

90% - (5) 20,75%

(11)
80% -
56,41%
60% -
50% - M Parada en linea
40% - B Parada con espacio reservado
30% -
20% -

10% -

0%

Marquesina Totem Seiial

Y por otro lado se relaciond las paradas que disponen de bancos para la espera
de los usuarios. Por tipos de parada la distribucion es la siguiente:

90% - 23,1715)%

80% -

o .

60% -

40% -

30% - _ lParad.a con
espacio

20% - B paci

0% -

Marquesina Tétem Sefial

pmus

Pagina 135 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

Por otro lado, durante los trabajos de campo se ha podido comprobar un gran
numero de paradas no disponen de medidas de ACCESIBILIDAD segln la
normativa vigente.

Como ejemplo se adjunta imagen de la parada 231 en la C/Severo Ochoa 1. Se
puede comprobar como Unicamente se dispone de una sefial vertical, sin
ningun tipo de identificacién para personas con problemas visuales. Ademas el
pavimento no diferencia la zona de la acera de la de parada propiamente
dicha.

Otro aspecto detectado durante la primera fase del trabajo de campo es la
poca y compleja informacidn disponible para el viajero.

Los esquemas de las lineas se basan en nimeros de paradas y direcciones, por
ejemplo: “[200] — Av. Mediterraneo, 02-04”; pero en la parada no existe
ninguna referencia a esa numeracidon o direccién, siendo confuso para el
viajero conocer exactamente en qué parada se encuentra, y mas cuando el
usuario es turistas.

Paradas sin identificacion
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Infc
Esta tipologia de informacién al viajero basada en
lineas con esquema de paradas por direcciones

i

06 Lunes 8 Sibado. |

¥
!
f

hace que también sea muy dificil saber qué linea i, 88| His
i i WA
va a un destino o a otro, o en que parte del i
- . , HeR"| mba || ASH
itinerario se encuentra el autobis en ese i %gﬂn i
. . | Lol 8%
momento al pasar varias veces por la misma calle B
en distintos tramos del itinerario. Durante las il =l
. - , . o | | ||| dga
jornadas de reconocimiento de las lineas, ha sido %ﬁgg Emg- %“igg»
fak= (EEa | | iad
habitual que sea el conductor del autobids el | i & &
. - dgll | |8 || 2R
encargado de informar a los viajeros que i «M gsu
, & s
esperaban en la parada que autobus deben coger | sy wmliorentebusees avanza,,,
z ! et

para cada destino. —

Informacion disponible en las paradas

En algunas de las paradas con marquesina, a parte de la informacidn de la linea
gue para en esa parada, se incluia un panel con un plano con todas las lineas y
paradas de la ciudad, y otro panel con la informacion relativa a los tipos de
titulos de transportes (billetes y bonos) y las normas de uso del servicio, en
espanol y en inglés.

~

Informacion disponible en algunas marquesinas
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También se han localizado paradas que carecen completamente de ninguna
informacidn respecto a la linea que tiene parada en ese punto, por lo que el
viajero desconoce los posibles destinos. Estas paradas no solo se han
encontrado en zonas de la ciudad en el que se concentran los residentes, sino
en zonas tan turisticas como la Playa de Levante, como se puede apreciar en la
imagen.

Parada sin ningun tipo de informacion en Playa de Levante

Durante la fase de identificacidon de las paradas, se han localizado los espacios
habilitados para el transporte discrecional, implementando esa informacién en
el GIS para su posterior estudio. Estas zonas de parada estan identificadas, al
igual que la mayor parte de las paradas de bus urbano, con una sefial S-19 y
una pegatina con un cdédigo.

Parada discrecional D-06, en Av. Estocolmo

pmus

&cviLpagina 138 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM
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Otro aspecto importante a considerar durante los trabajos de campo fue la
ubicacion de las paradas y su area de influencia.

Se realiza una contabilizacion de las paradas existentes, y de las lineas que se
pueden tomar en cada una de ellas. Con esto se obtiene la siguiente tabla
donde en ordenadas se indica el nimero de lineas que confluyen en una
parada, y en abcisas el nimero de paradas con ese nimero de lineas.

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

N2 de paradas

Suponiendo una distancia adminsible para el usuario de 150 metros a la
parada mas cercana, la red de transporte publico tiene una cobertura espacial
correspondiente al 75% de la zona urbanao.

Técnicamente esta distancia se considera suficiente, aunque en la zona de
ampliacion del casco antiguo y el parque de L’Aigliera las paradas estdn algo
mas alejadas.

Mostramos imagen del plano correspondiente a las AREAS DE INFLUENCIA DE
LAS PARADAS, que se adjunta en la documentacion:
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DETALLE PARADAS LINEA 1

En el término municipal de Benidorm encontramos cuatro paradas de la linea
de Ubesa, estando una de ellas ubicada en la estacién de autobuses.

Las otras tres se encuentran en la via publica, dos en la avenida Jaime |
(enfrentada un a otra) y otra en la avenida Europa frente la zona comercial La
Noria.

Estas paradas son empleadas también por las otras lineas de Alsa que transitan
por la ciudad.

A continuacién, se adjunta copia del plano de las lineas interurbanas,
indicando la ubicacién de las paradas. En el apartado correspondiente se
adjunta el plano completo.
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il WEUROFA. |

Ubicacion paradas de ALSA

La sefalizacion de las paradas en la via publica es mediante marquesina,
idéntica a las empleadas para el autobus urbano, siendo la Unica diferenciacién
la informacion de la que se dispone en la parada.

=

=g
s ?ﬁ.iﬁ,uL.unmﬂm.!,, I

Parada de ALSA en avda. Jaime |
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7.5. LOS USUARIOS

Los trabajos desarrollados a bordo de los vehiculos, nos ha permitido estudiar
coémo interactiian los usuarios con el servicio de autobus urbano. Para ello, se

han recopilado todos los sucesos ocurridos durante los trayectos, preguntando
también, tanto a los usuarios como a los conductores, cuales son sus opiniones
e impresiones.

Uno de los detalles que mas ha llamado la atencidn es el elevado porcentaje de
viajeras durante las horas valle, cercano al 80-90% de los usuarios totales
durante esos periodos.

La principal queja de los usuarios es la escasez y complejidad de la informacidn
disponible. El usuario en la parada desconoce que autobus necesita coger a un
punto de interés, bien porque no consigue entender las fichas informativas o
porque desconoce la direccidn exacta de la parada mas cercana a ese punto,
que es como suele aparecer reflejado en la informacién. El hecho de
desconocer exactamente el tiempo de espera del autobus ha sido también una
de las reclamaciones.

Usuarias consultando la informacidn disponible

Esta escasez de informacion provocaba que algunos usuarios se subieran en
una parada de una linea concreta, sin verificar que el autobus se encontraba
en el itinerario de vuelta de su destino, por lo que, al llegar al final de linea, y
no ser lineas circulares, tuvieran que abonar de nuevo el billete.

Debido a esta falta de informacién, se ha podido constatar que son los propios
conductores los que suelen responder a las preguntas de los usuarios que lo
precisaban, dando informacién de las paradas, frecuencia de pasos vy
recomendando itinerarios en funcién del destino, tanto en espafiol como en
inglés.

La falta de megafonia en los vehiculos, o su mal funcionamiento a lo largo de la
mayor parte del trayecto, implicaba que fuera el conductor el que informara a
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los viajeros de la proximidad de las paradas, en especial cuando los usuarios

eran personas de avanzada edad o turistas.

Informacion dentro del vehiculo

Por su parte, los conductores nos realizaban observaciones de las lineas,
sugiriendo horarios de maxima afluencia para programar las siguientes
jornadas de aforo o las recomendaciones sobre el servicio que ellos
consideraban, en especial la complejidad de informacién al usuario o los
problemas que les generan los obstdculos en las paradas, como vehiculos mal
estacionados.

Vehiculo mal estacionado en una parada

Respecto a la implantacion de los nuevos carriles Bus/Taxi en la avenida
Mediterraneo y Cuba, la respuesta ha sido muy positiva, reclamando que este
tipo de actuaciones se implanten en el resto de la ciudad.
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O 4 SR - ey

Carril Taxi-Bici-Bus de Av. Mediterrdneo

La experiencia a bordo de los vehiculos ha permito ver el uso de las rampas
accesibles disponibles en los vehiculos para personas de movilidad reducida,
constando la necesidad de realizar un estudio mas detallado de la accesibilidad
de las paradas y de los vehiculos de la flota.

Uso de la rampa de accesibilidad en autobus urbano de Benidorm

A continuacion, adjuntamos unas graficas de la distribucidon de usuarios del
autobuspor grupos, obtenidas de la ENCUESTA DE SATISFACCION realizada por
AVANZA, del grupo ADO, al que pertenece LLORENTE BUS, la empresa que
gestiona el servicio en Benidorm. Segun la informacion facilitada, se realizaron
un total de 375 encuestas en las lineas 01,02, 03, 10 y 11, con un margen de
error de menor del 5% con los siguientes resultados:
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RESIDENCIA

m RESIDENTE HABITUAL

RESIDENTE POR
TEMPORADAS

= TURISTA

Usuarios segun desplazamientos por residencia: el 70% usan el autobus para
desplazarse a su vivienda habitual, mientras que un 26% son turistas que
acceden a su vivienda durante el tiempo de vacaciones, y un 4% son residentes

temporales.

GENERO

= HOMBRE
= MUJER

Usuarios segun el género: un 66% de los usuarios son mujeres, mientras que
los hombres que usan los autobuses son un 34%.
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EDAD

n <8

u25-36

40 - 50
m 5] -64
u>45

Distribucion de los usuarios por edades: cuanto mas jovenes son los usuarios
menos utilizan el transporte. Asi comprobamos que usuarios menores de 18
afios son un 6%, entre 18 y 24 corresponde a un 10%, entre 25y 36 un 18%,

entre 40 y 50 un 18%, de 51 a 64 un 15% y con mas de 65 afios un 33%.

NACIONALIDAD

» ESPANA

= REINO UNIDO
BELGICA

= PORTUGAL

= [TALIA

= OTROS

1%

3% \
3%\

Usuarios por nacionalidad, comprobamos que los espaioles e ingleses utilizan
el autobus un 39 y 36% del total, lo que supone el 75% del total de transportes.
Belgas y portugueses son un 3% cada uno, mientras que los italianos
corresponden al 1% de usuarios. Finalmente, un 18% del total son de otras
nacionalidades que se han unificado en un solo grupo.
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MOTIVO VIAJE
3%

= TRABAJO

s COMPRAS

= ESTUDIOS
MEDICO

= OCIO

» GESTIONES

PERSONALES
= OTROS

Distribucion de usuarios por motivos de desplazamiento. Un tercio de los
usuarios utilizan el autobus por desplazamientos de ocio, un 32%. El siguiente
grupo corresponde a los viajes de trabajo que suman un total de 23%. A
continuacidn, los viajes por gestiones personales, que corresponden a un 20%.
El 9% es por estudios, y el 8% por compras y el 5% por gestiones sanitarias. El
3% por diferentes motivos que se han agrupado en otros.

FRECUENCIA DE USO

= DIARIO

= MAS DE UN DIA A LA
SEMANA

= ESPORADICO

En cuanto a la frecuencia de uso, el 43% lo utiliza de forma esporadica, un 33%
a diario, mientras que el 24% lo utiliza mas de un dia a la semana.
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7.6.

INFORMACION DISPONIBLE AL VIAJERO

Los trabajos desarrollados a bordo de los vehiculos, nos ha permitido estudiar
coémo interactian los usuarios con el servicio de autobus urbano. Para ello, se
han recopilado todos los sucesos ocurridos durante los trayectos, preguntando
también, tanto a los usuarios como a los conductores, cudles son sus opiniones
e impresiones.
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7.6.1. Llorente Bus
La empresa que gestiona el autobus urbano en Benidorm es Bus Llorente del
Grupo Avanza.

Pagina Web: http://www.llorentebus.es/es

La pdgina web ofrece el servicio en espainol y en inglés. Facilmente puede
visualizarse un menu en el que se encuentra informacién como “Lineas y
horarios” y “Billetes y Bonos”, entre otros.

Lineas y horarios v  Billetes y Bonos v  Att. Cliente v  Noticias v

Lineas y horarios En la pestafia de “Lineas y horarios” se puede
elegir la opcion de observar todas las lineas de

como ir a...

Bus Llorente, o seleccionar los autobuses segln

Todas las lineas

el municipio.
Parada mas cercana
Altea Una opcidn interesante de la pagina web es la de
S “Coémo ir a...”. Esta opcidn permite seleccionar la
— parada en la que se quiere coger el autobus, y

dénde se quiere llegar, y proporciona la linea que
L'Alfas del Pi

se debe escoger. El inconveniente de esta opcidn
Villajoyosa

es que, la eleccién de “parada destino”, queda
restringida segun la parada seleccionada en “parada origen” y la pagina web
no proporciona la ruta para realizar trasbordos.

También existe la opcidon de “Parada mds cercana”, donde te permite
introducir una calle y la pagina web muestra un mapa con las paradas mas
cercanas a la ubicacion introducida.

Billetes y Bonos La opcion de “Billetes y Bonos” proporciona

informacidn y caracteristicas sobre los tipos de

billetes y tarjetas disponibles a los usuarios,

Tarifas

encontrando, ademads, informaciéon sobre las

Solicitud de tarjetas

tarifas y el trdmite y documentos necesarios para

Zonas Tarifarias

la solicitud de tarjetas.

En el mena “Zonas Tarifarias”, encontramos una
tarjeta esquematica de los sectores existentes en
las lineas de autobdus. Las tarifas varian segun el
sector en el que el pasajero se encuentre o dénde
quiera llegar, siendo de importe mas elevado si se

quiere realizar el transporte de Sector 1 — Sector 3.

1]

U
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» Aplicacion para moviles

La aplicacién para mdéviles se denomina “Llorente Bus”, que ofrece el servicio

en inglés y espainol. Al abrir la aplicacion nos encontramos con tres

apartados.

» Parada

. llorentebus ~ AVONZGg,, ¢
Tiempo de llegada.

Se escoge la parada en la que se quiere coger
el autobus y aparece el listado de todas las -
lineas que pasan por esa parada y el tiempo TIEMPO DE LLEGADA
estimado de llegada, pudiendo hacer una

seleccion de lineas a mostrar.

l¢]
Paradas cercanas. 'géfggnﬁf%g

Al introducir una direccidn, aparecen las paradas mas cercanas, con el
listado de lineas que pasan por dicha parada y la distancia a la que se
encuentra.

Informacion del servicio.

En esta seccion, se puede obtener informacidon de todas las lineas
gestionadas por Bus Llorente, teniendo la opcién de elegir la
visualizacion segln el municipio.

Otra opcidon que se encuentra en la aplicacion moévil es la de “Autobus
Escolar” en la que es necesario introducir un usuario y una contrasefa.

Actualmente, para los méviles Android con sistema NFC “Near Field
Communication”, es posible realizar la recarga de tarjetas de
transporte desde la aplicacion.

Encontramos tres tipos de paradas:

Marquesinas. Este tipo de paradas contienen informacién sobre las
lineas urbanas que pasan por la parada, indicando los trayectos y
algunas de ellas, ademas, incluyen un mapa completo de Benidorm
con todas las lineas del municipio.
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- Tétem informativo vertical. En este tipo de paradas, la informacion
gue se encuentra es el de las lineas que paran en esta parada, sin
encontrar el mapa completo.
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- Senal vertical S-19. Son las paradas con mas problematica debido a
que muchas de ellas ni siquiera reflejan el numero de la linea que
pasa por esa parada.

Un aspecto importante a tener en cuenta es que ninguna de las paradas
dispone de horario estimado de llegada del autobus. En marquesinas vy
tétems informativos aparecen reflejados los horarios estimativos de salida
desde alguna parada en concreto y los usuarios tienen que hacer célculos y
suponer la hora de paso por la parada en la que se encuentran.

» Folleto informativo

Estd a la disposicién de los usuarios un folleto informativo que contiene los
itinerarios y paradas de todas las lineas pertenecientes a Bus Llorente. Este
folleto informa de los horarios de salida desde algunas paradas. Uno de los
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inconvenientes es que este folleto se realiza en verano y contiene los
horarios de verano, por lo que no es totalmente util a lo largo del ano.

En el folleto se puede encontrar otro tipo de informacién como normas,
instrucciones de cémo leer los horarios, el plano completo de Benidorm con
todas sus lineas urbanas e interurbanas e informacién de horarios y lineas de
conexidn con los mercadillos de los distintos municipios.

7.6.2. Union Benisa - ALSA
La linea que hace la conexidon de Benidorm con Callosa d’Ensarria, Polop, La
Nucia, Villajoyosa, el Hospital Comarcal y el Tanatorio de la Marina Baixa, es
conocida como “La Unidn Benisa”. Actualmente esta gestionada por el grupo
Alsa, no disponiendo de ninguna informacién exclusiva por lo que analizamos
la informacion existente en Alsa.

> Pagina Web: https://www.alsa.es/

Ofrece el servicio en varios idiomas: espafiol, inglés, catalan, euskera, gallego,
portugués, francés e italiano. En el inicio de la pagina web, encontramos las
siguientes pestanas:

DESTINOS | AEROPUERTOS OFERTASYBONOS PLANES ALQUILATUBUS EXPERIENCIA ALSA CLUB Busplus Entra / Registrate

Ademas, el inicio de la pagina web también dispone de un buscador de
autobuses y algunas ofertas interesantes segun la ciudad de origen escogida.

Superprecios desde Benidorm v

Benidorm

Alicante Estacion Bus ER FEB MAR ABR
Fecha de ida +
Madrid 34,43 15,25¢ 15,25¢ 15,25
1 Adulto (De 26 a 59 afios) v
Barcelona 29,25¢ 19,25¢ 19,25¢ 19,25
Cédigo promocional / Bonos
Malaga 46,37¢ 2425¢ 24,25¢ 2425¢

Una vez seleccionado el origen, destino y fecha; se muestra un comparativo
de precios, pudiendo visualizar el precio del dia escogido y el precio de los
dias cercanos, teniendo la opcién de cambiar el dia del viaje.

Selecciona tu viaje de IDA
Jueves, 01 de febrero de 2018
Benidorm
Alicante Estacién Bus

ENERO ENERO FEBRERO FEBRERO FEBRERO FEBRERO

< 29 Mar 30 mié 31 Jue 1 vie 2 séb 3 Dom 4 >
desde desde desde desde desde desde

400€  400€ | 400€ | 400€  400€  400¢€
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» Aplicacion para moviles

Al abrir la aplicacion de ALSA, nos encontramos con la

Susplus

opcidn de escoger nuestro viaje, seleccionando Nacional o

. Internacional, la ciudad de salida y destino, introduciendo Ila

ALSA.X = fecha de ida y la de vuelta. La aplicacidn permite la compra
Tellevamos ., o/ 4lsq) . .

P asa ¥
al aeropuerto i a J de billetes de un modo sencillo.
Ademas, la aplicacidn ofrece la posibilidad de seleccionar la
Desde Hacia opcidn “Elegir asientos” y en “Mds opciones” permite la

posibilidad de viajar con mascotas o bicicletas/tablas de

Mar 30 Ene Vusita

surf.

EE Seg
1 pasajoro asientos

+ Mas opciones
6 Compras y horarios

A la izquierda, encontramos un submenu en el que te  FERUSIEEN ¢ LI u

permite acceder a tu perfil, en el caso de tenerlo,
Busplus B4 Buzon

pudiendo observar tus billetes comprados.
‘Q Bonos

Existe la posibilidad de compra de bonos,

. . ﬂ Reporta un error @
actualmente dispone de pocos destinos. Desde

Benidorm y Alicante se puede escoger un bono de 8 [ i NESGEEELEREELES
viajes a Madrid a un precio mas econdmico que

E Localizador de autobuses
comprando los billetes individualmente.
o Acerca de ALSA

Una caracteristica de gran utilidad de la aplicacién es

@ ALSA web

la opcidn de “Informacion de paradas”. Localiza las
paradas mas cercanas a tu posicion y ofrece informacion sobre los autobuses
disponibles, horarios y destinos. También resulta interesante el “Localizados
de autobuses”, ya que, seleccionando el origen y el destino en una fecha
determinada, ofrece un listado de autobuses y horarios, pudiendo visualizar
el itinerario correspondiente a cada uno de ellos.

» Parada

Como se ha indicado anteriormente, no existe ningun distintivo que
identifique o diferencia las paradas de Alsa de las paradas de autobus
urbano.

La informacién que dispone la marquesina son carteleria con todos los
horarios de las lineas que pasan por ese punto, sin ninguna referencia a que
parada es, lo que genera confusidn a los usuarios si no conocen el nombre de
la calle, o por ejemplo en la avenida Jaime | si se esta esperando en el lado
correcto de la calle.

La informacion sobre los horarios de la linea de ALSA desde Callosa de
Ensarria a Alicante que se encuentra en las paradas esta dividida en dos
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paginas, en una de ellas se encuentra el horario de lunes a viernes laborables,
y en la segunda, los horarios en servicios de sabados, domingos y festivos.

R LA UNION DE BENISA S.A.
CALLOSA D'EN SARRIA - BENIDORM - VILLAJOYOSA - ALICANTE

Callosa D' en Sarria - i - Vil Alicante de Lunes a Viernes Laborables
14:45 17:45 19:45_21:45 Callosa
3 Palop
17:55_19:55 21.85 La Nucia
Alfaz del Pi
X 18.00 20:00 22:0C Urd. Venta del Are
9:00 10:00 12.00 13.00 15.00 16.00 18:00 20:00 22:00 Urd. Nou Espai
:00_10.00 12.00 13.00 15:00 18:00 18:00 20:00 22:00 Uro. Barranco Hondo
9.05 10:05 12:05 13.05 15.08 18:05 20:05 22:05 Urd. Panorama
905 10:05 12.05 13:.05 15:08 18:05 20:05 22:05 Urb Pinar de Garastas
Usb. El Baloonet
Urt, Varagero
Urb. Ceblanca
Benidorm ( Estacion Autobuses)
Benidorm ( Awiz Europa )
Beniiorn ( Jaime |
Tanatoda
Hospaal Comarcal 5.V/.S.
Vill;
Est. Adif Alicante
Alicante de Lunes a Viernes Laborables
Alicants S — = - 1830 = Alicante
Villajoyosa €00 — 15 1615 16:15 19:15 2015 Villajoyosa
Hospital Comarcal SV.S €15 — 3 _16.50 16,30 19:30 20:30 Hosgital Comarcsl SV.S.
Tanatoria 620 _— 3% 1655 1635 19:35 2035 Tanatorio
Borsdomn ( Jaime | ) 6:50 i 19:45 20.45 Berudorm { Jaime |}
Benicon ( Avda Europa ) E35 655 ;55 19:55 20.55 Barnidorm { Avda Euicpa |
Benidorm Estacin 200 00_19.00 20:00 21:00 Beridom Estacién
Urb. Coblanca 20:05 2105 Urb. Coblanca
urp. Varadero | 9:05_20:05 2108 Urb. Varadere
Urb. E) Balconat 7:10_19:10_20.10 2110 Urh. B Baicanet
Urb, Piner de Garaita 1940 _20:10 2110 Urb. Pinar dg Garaita
Urb. Panorama 19115 2015 2148 Urb. Panorarmi
Urt. Barranco Hondo 19:15 20:15 21:15 Urh. Baranzo Hendo
Urd. Nou Espal 20 19:20 2020 2020 Urb. Nou Espai
Urb. Venta del Aire 20 19:20 2020 2120 Urb. Venta cied fire:
Alfaz del Pi - = = = — — 2030 Alfaz del Pi
Nucia > 1125 12:25 14:25 15:25 17:25 1925 20.40 2125 Ls Nucia
530 11:30_12:20 1430 15:30 17:50_19.30 2045 2150
6:35 1135 12.35 14.35 15.38 17:38 1938 2050 2135 Callosa
de pasos aproximados.
LA UNION DE BENISA S.A.
CALLOSAD'EN SARRIA - BENIDORM - VILLAJOYOSA - ALICANTE
Callosa D' en Sarria - B - Villajoy £ _ Servicios de Sabados,Domingos y Festivos
Callosa 645 645 1245 _— 1545 17.45 10:45 21:45 Callosa
Polop -~ 650 850 12:50 -— 1550 17:50 19:50 21:50 Polop
La Nucia — 655 855 12:56 -— 15155 17:55 19:55 21:55 La Nucia
Alfaz del Pi — o 1305Ne e Tt e Alfaz del Pi
Urb. Venta del Aire 700 9.00 1345 - 16:00 18:00 20:00 22:00 Urb. Venta del Aire
Urb. Nou Espai 7:00 9:00 13:15 --- 16:00 18:00 20:00 22:00 Urb. Nou Espai
Urb. Barranco Hondo 700 9:00 13:15 ~—- 16:00 18:00 20:00 22:00 Urb. Barranco Hondo
Urb. Panorama 05 9:05 13:20 -~ 16:05 18:05 20:05 22:05 Urb. Panorama
Urb. Pinar de Garaita 105 9:05 13:20 -- 16:05 18:05 20:05 22:05 Urb. Pinar de Garaita
Urb. El Balconet 05_9:05 13:20 -- 16:05 18:05 20:05 22:05 Urb. El Balconet
Urb. Varadero "10__9:10 13:25 - 16:10 18:10 20:10 22:10 Urb. Varadero
Urb. 10 0:10 1325 - 16:10 18:10 20:10 22:10 Urb. Coblanca
Benidorm ( Estacion Autobuses) 615 7:15_9:15 13:35 14:15 16:15 18:15 20:15 22:15 Benidorm ( Estacion Autobuses)
Benidorm ( Avda Europa ) 6:20 7:20 9:20 13:40 14:20 16:20 18:20 20:20 22:20 Benidorm ( Avda Europa )
Benidorm ( Jaime | ) 6:: 30 9:30 13:50 14:30 16:30 18:30 20:30 -— Benidorm ( Jaime | )
Tanatorio 6:40 740 _0:40 14:00 14:40 16:40 18:40 20:40 — Tanatorio
Hospital Comarcal S.V.S. 6:45_ 7:45 9:45 14:05 14:45 16:45 18:45 20:45 - Hospital Comarcal S.V.S.
i 7:00 _8:00 10:00 14:20 1500 17:00 19:00 21:00 = Villajoyosa
Est. Adif Alicante L - - - = -~ — - -~ Est. Adif Alicante
Alicante s = m#s = = =y Alcante
Alicante-Villajoyosa-Benidorm-Callosa D’en Sarria _ Servicios de Sabados, Domingos y Festivos
Villaj

21

5 1105 14:05 16:05 18:05 20:20 2
10_11:10 14:10 16:10 18:10 2025 2
11:10_14:10 16: 3 5

lajoyosa
Hospital Comarcal S.V.8.
anatorio

T

Benidorm ( Jaime | )
Benidorm ( Avda Europa )
Benidorm Estacion

m——— ool

También se encuentran detallados los horarios con el itinerario “Estacion ADIF
Alicante — Benidorm” y la conexion “Alicante — Benidorm — Calpe — Javea —

Denia — Gandia — Valencia”, tal y como se muestra en las siguientes imagenes:
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ESTACION ADIF ALICANTE-BENIDORM

CALENDARIO
LLEGADA AVE / EUROMED / ALVIA 10:14  11:46  14:52 15:12 16:48 17:14 17:34
SALIDA DE ESTACION BUS ALICANTE 10:15  12:00 15:30 15:30 16:45 17:45 18:45
Consideramos un tiempo minimo necesario de transbordo de 15 minutos

SALIDA DE ESTACION ADIF ALICANTE 10:30 12:10 15:15 15:45 17:00 18:00 18:30

BENIDORM - AVENIDA DE JAIME | = 13:00 = 17:45 -

BENIDORM - AVENIDA DE EUROPA & 13:10 - - 17:50

11:15 < 16:15

BENIDORM - ESTACION DE AUTOBUSES

BENIDORM - ESTACION ADIF ALICANTE

CALENDARIO

15:00 16:45 18:00

BENIDORM - ESTACION DE AUTOBUSES

BENIDORM . AVENIDA DE EUROPA| i
BENIDORM - AVENIDA DE JAIME | - : 7:30 5:15
VILLAJOYOSA 7:05  8:55 - - -
LLEGADA A ESTACION BUS ALICANTE A 8:55 16:05 17:40 18:55
Consideramos un tiempo minimo necesario de transbordo de 15 minutos
T LLEGADA A ESTACION ADIF DE ALICANTE 5:55 : 15:55_17:30_18:45
SALIDA AVE / EUROMED / ALVIA 615 - : : 16:10_18:10_19:05

L-V: LUNES A VIERNES

Hoja de horarios disponible en paradas de Alsa.

Esta ultima imagen, donde no estd marcada la parada en la que el usuario se
encuentra y existiendo tantas columnas con horarios, no facilita al usuario la
captacién de la informacidn que desea recibir, por lo que muchos de los
viajeros que necesitan hacer uso de esta linea de autobus se sienten

desorientados.

<
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7.7. DISCRECIONAL

A la hora de abordar el problema del transporte discrecional, se ha realizado
un analisis de todas las calles por las que circulan este tipo de autobuses,

siendo la zona del ensanche del casco antiguo, avenida de los Almendros y
calle Ruzafa, donde se produce un mayor conflicto con el resto del trafico. Por
este motivo, se realizd un estudio mas exhaustivo de esta area.

Durante varias jornadas y en distintas franjas horarias, se realizdé un aforo del
numero de vehiculos que hacian uso de las paradas, diferenciandolos entre la
tipologia del vehiculo, la finalidad del desplazamiento y el nimero de pasajeros
que ascendian o descendian en la parada. También se tomd nota de los
tiempos de parada, de las incidencias que se producian en el trafico y asi como
de las opiniones o sugerencias que realizaban los guias, conductores y
comerciantes de la zona.

Para programar las jornadas y franjas horarias en las que realizar la toma de
datos en los dias y horas con mayor trafico de vehiculos discrecionales, se
realizd un contacto precio con los hoteles de la zona consultando los horarios
de entra y salida de grupos que tenian previstos, transfer de aeropuertos o
excursiones.

Una de las franjas horarias estudiada en ambas avenidas fue de 8 a 10 de la
mafiana lo que permitié observar la recogida de los autobuses especiales
dedicados al transporte escolar y la salida de las excursiones turisticas.

Actualmente, existen varias tipologias de autobuses discrecionales,
encontrando desde microbuses de minimo 13 plazas hasta autobuses de 13
metros de longitud de dos alturas. Entre éstos, se hallan los microbuses con
remolque y los autobuses discrecionales convencionales.

Microbus Microbus con remolque

pmus

Pagina 157 de 320



Autoblis de 13 metros Autobdus de dos plantas
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7.7.1. Paradas

Como se ha mencionado anteriormente, el trabajo de campo se realizé en la
avenida de los Almendros y la avenida Ruzafa.

Localizacion de las avenidas en las que se realizo el trabajo de campo.

En la calle de los Almendros actualmente Unicamente existe una zona de
parada para autobus discrecional en el n2 9, conocida como “Pub Pokky’s” al
existir un establecimiento con ese nombre frente a la parada. Esta parada

tiene una longitud de 35 metros espacio suficiente para el estacionamiento
de 2 autobuses.

GRANDES

200

g | — =\

‘moAngmF?

Ubicacion de la parada frente a Porky's en Av. Almendros.
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Situada a unos 120 metros hacia arriba en el n2 23 frente a la panaderia “La
Moderna”, como se conoce a la parada, se ubica la parada 131 de autobus
urbano por donde paran la linea 3 y la linea 30 del bus turistico, utilizada
también como parada para los autobuses especiales que hacen servicios
escolares. Hasta hace poco, esta parada era utilizada también por los
autobuses discrecionales. Durante el trabajo de campo se pudo observar que,
aungue ya no esta permitida la parada de este tipo de vehiculos, se sigue
utilizando debido al desconocimiento de la prohibicién al ser vehiculos de
otras comunidades y no existir una sefializacion diferenciadora entre las
paradas discrecionales o de autobus urbano.

Parada autobus en Av. Almendros "La Moderna".

En la calle Ruzafa, la zona de parada del autobus discrecional se encuentra en
el numero 39 frente al Hotel Port Vista Oro. Esta zona de parada es mixta
siendo utilizada también por los autobuses especiales escolares y los
autobuses de urbanos, parada 368 de la linea 3. No existe una zona de
estacionamiento, siendo por tanto una parada en linea la cual se encuentra
sefializada Unicamente por dos sefales S-19 y por una linea discontinua
amarilla. El ancho de la calzada en ese punto permite que el autocar pueda
parar sin bloquear el trafico, pero si que lo ralentiza al estrechar el espacio de
paso. El espacio reservado es de 16 metros, pero es habitual ver mas de dos
autobuses estacionados en la parada.
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Parada de autobus en Av. Ruzafa.

A escasos metros de esta parada en la acera contraria se encuentra el Hotel
Magic Cristal Park, el cual dispone de una zona reservada para clientes de 14
metros, la cual es utilizada en caso de estar disponible para la llegada y salida
de autobuses discrecionales que tienen como destino este hotel, o para los
autobuses que conectan todos los hoteles de la cadena Magic Costablanca,
gue operan de mayo a octubre. En caso de no disponer de sitio en este vado,
las paradas se realizan frente al hotel Port Vista Oro mencionada
anteriormente. A continuacion de la zona reservada del hotel, existe una
amplia zona de carga y descarga la cual también es utilizada por los
autobuses en caso de estar disponible, siendo empleada incluso como zona
de estacionamiento una vez se ha descargado un grupo y mientras se espera
la salida del siguiente grupo.

Zona reservada del Hotel Cristal Park.
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Existen otras dos zonas de paradas utilizadas por los autobuses
discrecionales, aunque su uso es menor, el hecho de que las rutas de llegada

hasta ellas sean a través de la calle Ruzafa o la avenida de los Almendros
provoca un incremento de autobuses discrecionales en esta darea. Estas
paradas estdn situadas en el Parque de Elche, frente al hotel Mar Blau, la cual
se accede desde Almendros, y en la via Emilio Ortufio 14, que se accede

desde calle Ruzafa.

Parada en el Parque de Elche.

Parada en via Emilio Ortufio
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.Q.

18 M

15M ‘ VADO HOTEL
25M .Q.
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ALMENDROS

a5 M Q 36M 'Ql
M)

Paradas zona centro

7.7.2. Problematica

El trabajo de campo desarrollado ha permitido aproximarnos a la
problematica existente en el area, en la que intervienen varios factores
ademds del transito del autobus discrecional.

El excesivo trafico que se registra en este area con entramado urbano
compuesto por calles estrechas, y la elevada ocupacion que existe del

espacio publico, hace que la circulacidon en estas calles sea lenta aunque no
circule ningun autobus en ese momento.

La siguiente imagen se muestra la distribucion del espacio publico disponible
en la avenida los Almendros y la calle Ruzafa, donde se puede observar como
el espacio disponible para el autobus solo representa el 8%, aun siendo el
medio de movilidad que mas usuarios desplaza y el que mayor rotacién tiene.

" Pagina 163 de 320




PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

!
[15m ) VADO
== HOTEL
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PARADA
URBANO
DISCRECIONAL
el |

PARADA
| | DISCRECIONAL

Uso del espacio publico en Av. Almendros y Ruzafa

El ejemplo mas claro lo tenemos en la calle Ruzafa, donde el espacio de
parada compartido por los autobuses discrecionales y el autobus urbano es
minimo, encontrandose por otro lado hasta 8 zonas de aparcamiento libre de
motocicletas o hasta 13 plazas en la parada de taxis.

Zona azul en Av. Almendros Parada de autobus en Av. Almendros
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Parada de taxis en Av. Ruzafa Zona azul y carga y déscarga en Av. Ruzafa

En las rutas de acceso de los vehiculos discrecionales, la gran cantidad de
vehiculos estacionados provoca que se estreche el espacio de paso,
dificultando enormemente la circulacién de los autobuses. Este hecho se ve
agravado si el vehiculo estacionado es de grandes dimensiones, como un
camién de carga y descarga u otro autobuls parado, o si un vehiculo se
encuentra mal estacionado, llegando a impedir el paso del vehiculo.
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Wy | L= g |

Dificultad de paso de un autobus a través de la Av. Ruzafa por la reduccion de espacio en la
calzada cuando otro se encuentra estacionado en la parada.

También se ha podido constatar cdmo el disefio de algunas esquinas dificulta
el giro de los autobuses ya que, para poder maniobrar correctamente, el
vehiculo suele invadir la acera colisionando con los bolardos existentes. Para
evitarlo el vehiculo debe realizar varias maniobras, lo que ralentiza el trafico.

Dificultad de giro en curva hacia Av. Almendros.

Respecto a las paradas de autobuses, estas no se encuentran correctamente
acondicionadas, al ser paradas entrantes en las que el vehiculo debe
maniobrar para acceder a la zona de parada el espacio necesario es mayor
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siendo habitual que el vehiculo no se aproxime lo suficiente a la acera,
convirtiéndose en un obstdculo para los vehiculos que circulan por la via.
Estas maniobras de aproximacion y aparcamiento suelen prolongarse varios
minutos, incrementando el tiempo de parada del vehiculo y deteniendo el
trafico.

El autobus ocupa espacio de la zona de circulacion por no aproximarse lo suficiente a la acera.

Esta dificultad a la hora de parar implica que el vehiculo necesite un mayor
espacio de estacionamiento y que no lo aproveche correctamente,
impidiendo que mas de un autobus puedan hacer uso de la parada a la vez.

= !

Ocupacion de mayor espacio del necesario en la parada
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La falta de espacio en la parada generaba que algunos autobuses realizaran la
descarga de pasajeros en el mismo carril de circulacion, lo que provocaba un
problema de seguridad tanto para los pasajeros como para los conductores.

Descarga de pasajeros y maletas en mitad de la calzada por falta de espacio en la parada.

En cuanto a los viajeros, tampoco existe un espacio suficiente para poder
realizar la carga o descarga de maletas correctamente, lo que provoca el
colapso de la acera e impide el paso al resto de viandantes.

Ocupacion de la acera en Avenida de Ruzafa durante la carga del autobus.
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Ocupacion de la acera en la Avenida Almendros durante la carga del autobus.

La parada ubicada en la Avenida de Ruzafa no dispone de un paso peatonal
cercano, por lo que el viajero que carga o descarga del autobus y tiene que
cruzar al otro lado de la calzada, opta por cruzar el vial sin hacer uso del paso
peatonal. Esto supone una falta de seguridad y pone en peligro al peatén y al
conductor de los vehiculos que circulan por la avenida.

Peatdn cruzando por mitad de la calzada sin paso peatonal.

Otro aspecto a tener en cuenta en las paradas es el mobiliario urbano, en la
parada del Porky’s de la avenida Almendros existe un arbolado pegado a
linea de bordillo que dificulta la apertura de puertas y la carga y descarga de
maletas.
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Los drboles de la Av. Almendros dificultan la apertura de puertas y la carga/descarga de maletas.

También se ha observado como para las maniobras de carga y descarga de
maletas, algunos autobuses abren los portones de ambos lados lo que
provoca la invasién el carril de circulaciéon generando un peligro tanto para
los usuarios del autobus como para los conductores, ademas de producir
retenciones en el trafico.

Descarga de maletas desde el lado de la carretera.
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Pasajeros obstaculizan la calzada para la descarga de maletas.

El uso indebido del espacio es otro problema detectado. Era habitual
encontrar turismos o vehiculos de mercancias utilizando las zonas de parada
de autobus de forma ilegal. Esto provocaba que al acceder un autobus
discrecional a la zona de parada esta se encontrara ocupada, provocandose
una retencion mientras el vehiculo esperaba a que hubiese espacio
disponible o descargaba en la via publica.

Parada de autobus de la Av. Almendros ocupada y carga de viajero en mitad de la calzada.
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Otra cuestion importante que tratar es el uso indebido que se hace de las
zonas reservadas de hoteles para carga y descarga de viajeros, mal llamados
vados de hotel. Estos espacios suelen estar ocupados por vehiculos por
tiempos prolongados, mas de 15 minutos, imposibilitando el estacionamiento
de los autobuses que necesitan recoger o carga personas en este hotel. En el
vado del Hotel Cristal Park, este hecho se produjo en varias ocasiones.

Zona reservada para la carga y descarga de hoteles.

En
discrecionales hacen uso de la zona de carga y descarga situada a

a calle Ruzafa, también se pudo constatar como los autobuses

continuacién de la reserva de hotel para realizar la maniobra de carga y
descarga de pasajeros. En uno de los casos el vehiculo quedo estacionado
cerca de una hora después de descargar un grupo y a la espera de la salida
del siguiente.

Autobus estacionado en zona de carga y descarga.
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En lo que respecta al tiempo que el vehiculo permanecia en una parada, este
se contabilizd para todos los vehiculos aforados, diferencidandolos por la
tipologia del servicio. Este tiempo comprendia desde que el vehiculo
comenzaba la maniobra de parada, hasta que abandonaba la misma.

Los datos que se obtuvieron fueron los siguientes:

TIEMPO EN PARADA REGISTRADOS
(minutos)
MEDIO MAXIMO
20 22
GRUPOS CARGA
DESCARGA 15 28
5 6
TRANSFER  |CARGA
DESCARGA 5 9
15 18
EXCURSIONEs |SARGA
DESCARGA 2 3

Los servicios que menos tiempo permanecen en la parada son los transferes,
ya que en la mayoria de servicios se recogen o descargan pocos viajeros y se
realizan muchas veces con vehiculos de pequeias dimensiones que permiten
una mayor maniobrabilidad.
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Microbus “Transfer” de conexion al aeropuerto.

En el caso de las excursiones, al igual que con los transferes, el menor
numero de pasajeros que suben o bajan hace que el tiempo en parada sea
menor, sobre todo en la descarga. El tiempo de carga, es debido en la
mayoria de casos registrados, porque los vehiculos acceden a la parada antes
de la hora prevista de salida de la excursién y porque suelen quedarse
esperando hasta que llegan todos los viajeros esperados. Un ejemplo de este
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problema es el maximo tiempo registrado, una excursion del IMSERSO al
Molino Benidorm, que llego antes de tiempo y espero hasta que todos los
clientes que tenian reservada la excursidn aparecieron.

Autobus cargando viajeros de excursion organizada por el IMSERSO.

En la llegada y salida de grupos, donde el autobus suele ir al maximo de
capacidad, los tiempos se incrementan. Pero este hecho no solo se produce
por el tiempo de carga y descarga, el cual varia entre 5-8 minutos para la
descarga y de 7-11 para la carga; sino que suele quedarse el autobus
esperando en la parada hasta que el guia que acompanfa al grupo realice la
entrada en el hotel o se vaya a buscar al grupo para la salida.

Del trabajo de campo se extrae la necesidad de regular y controlar los
tiempos de parada, para evitar este uso indebido por algunos autobuses
discrecionales, llegando a quedarse los autobuses discrecionales
estacionados durante largos periodos sin la presencia del conductor.

Autobus estacionado en la parada de Emilio Ortufio
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El trabajo de campo ha permitido comprobar cdmo funciona el trafico en la
zona centro y la influencia del transporte discrecional. Por el nimero de
vehiculos aforados y su confluencia en la misma franja horaria, se constata la
necesidad de generar mayor espacio de parada para estos vehiculos.

Para poder realizar una estimacidon del nimero de autobuses de la zona, se
ha realizado un estudio de las plazas hoteleras de la zona para conocer las
necesidades de la zona.

En la zona de ensanche del casco antiguo y en el casco antiguo, nos
encontramos con numerosos hoteles, apartamentos y hostales. En la imagen
que se muestra a continuacion, se refleja con sombreado verde los hoteles y
hostales, y con sombreado naranja, los apartamentos.

b

Alojamientos turisticos de la zona central

Los hoteles que se encuentran en la zona tienen que abastecerse por las
paradas mencionadas anteriormente, ya que muchos de ellos reciben grupos
de turistas que vienen o necesitan ir al aeropuerto o contratan excursiones.

Segln se muestra en la imagen, todos los hoteles que se encuentran en la
zona con sombreado rojo se abastecen de las paradas ubicadas en la Avenida
Almendros. Los hoteles con sombreado verde utilizan la parada de la Avenida
Ruzafa, y la zona de sombreado azul, se abastece de la parada localizada en
el Parque de Elche.
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Zonificacion del ambito de estudio segun las paradas de autobus discrecional.

Se han contabilizado la totalidad de plazas de los hoteles y de apartamento
para tener en cuenta la proporcion de personas a las que tienen que ofrecer
uso las paradas de autobus discrecional segiin su emplazamiento.

HOTELES Y

PARADA HOSTALES APARTAMENTOS TOTAL
ALMENDROS | 3748 255 4003
RUZAFA | 1325 362 1687
PARQUE DE

ELCHE 651 195 846

A diferencia de otras zonas de Benidorm, los hoteles de la zona centro suelen
trabajar mayoritariamente con turistas nacionales, en una proporcién del
70% turista nacional y el 30% extranjero. En invierno estos porcentajes
suelen ser mayores, al ser su principal cliente el IMSERSO o grupos de la 32
edad. En verano segun las estimaciones que nos facilitaron los hoteleros de la
zona, el 60% del cliente nacional viene con su vehiculo propio. La estancia
media varia de 7 noches en invierno a 5 noches en verano. En el caso de los
apartamentos, el porcentaje de turistas extranjeros es mayor, utilizando para
acceder a Benidorm los servicios de transfer desde el aeropuerto en
comparacién con los autobuses discrecionales.

Con estos datos de numero de plazas potenciales, estancias medias, modos
de viaje y los aforos llevados a cabo, se ha realizado una estimacion del
nimero de vehiculos discrecionales que acceden a la zona centro,
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diferenciandolo por los tres dias que mas afluencia de viajeros se registran,
los sabados, martes y viernes.

Las siguientes graficas muestran el nimero de vehiculos a lo largo del dia y la
distribucion horaria diferenciandolo entre entradas y salidas.

DISTRIBUCION HORARIA AUTOBUSES DISCRECIONALES
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DISTRIBUCION HORARIA AUTOBUSES DISCRECIONALES
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Como se puede observar, los sabados es el dia en el que mas vehiculos
discrecionales de grupos se registran, concentrandose en su mayoria por las
mafanas.

Los martes y viernes, la distribucidn a lo largo del dia varia, produciéndose la
mayoria de las salidas por la mafiana, siendo las llegadas por la tarde (sobro
todo el viernes).
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8. ACTUACIONES EN ESTUDIO Y
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8. ACTUACIONES EN ESTUDIO Y SOLUCIONES

Analizados los servicios de transporte que operan en Benidorm, tanto urbanos

convencional como el discrecional, en el siguiente apartado se desarrollan las
actuaciones planteadas para mejorar los principales problemas y deficiencias
detectadas.

Respecto al transporte urbano, los principales problemas detectados son el elevado
numero de lineas, realizando muchas de ellas el mismo recorrido durante varios
tramos de la ruta; la longitud de las rutas y las frecuencias de paso, el excesivo
numero de paradas estando muy préximas unas a otras en muchos casos; la
identificacidn de las paradas y de la informacion disponible en ellas para los usuarios,
la conexién con el Hospital Comarcal, con muy poca frecuencia y sin vehiculo de piso
bajo adaptado. Pero estas mejoras necesarias no se pueden acometer con el modelo
existente.

En la actualidad Benidorm no cuenta con un servicio de transporte urbano, sino que
por la ciudad discurren lineas de transporte interurbano que cubren esta necesidad.
Estas lineas son gestionadas por dos compaiiias distintas, LLORENTE BUS del Grupo
AVANZA y UBESA de Grupo Alsa, mediante dos concesiones que son competencia de la
Generalitat Valenciana.

La estrategia planteada para conseguir estas actuaciones implica la apuesta decidida
por un transporte comarcal gestionado por Benidorm y los municipios colindantes (y
alguno mas) en un d6rgano gestor de tipo consorcial. Este consorcio de transporte
estaria formado también por la Generalitat Valenciana, como administracion
competente en transporte de viajeros. De este modo se podria optimizar un servicio
que actualmente funciona, pero que es mejorable. La ventaja de este consorcio seria
también econdmica, pues el servicio en esta area comarcal es rentable y no implicaria
gasto publico.

Una alternativa a esta estrategia seria la generacidon ex-novo de un transporte urbano
exclusivamente municipal. Benidorm al ser una poblacién de mas de 50.000 habitantes
puede gestionar su propio transporte urbano. Esta opcidon sélo seria recomendable en
caso de que la primera no pueda realizarse, pues esta si tendria un coste econémico.
Ademas, para evitar la redundancia de lineas, habria que limitar las paradas de las
lineas interurbanas en Benidorm. Reduciendo las 203 paradas existentes a 2 (Estacién
de Autobuses y Europa).

En el caso del transporte discrecional, los trabajos de campo llevados a cabo vy el
analisis exhaustivo del problema de la zona centro de Benidorm, entre la calle Maraval
y la avenida de I'Aigliera, revelan una necesidad de gestién efectiva del uso del espacio
publico, que es depredado por los autobuses, y por el resto de vehiculos que acceden a
la zona centro. El aparcamiento ilegal, el tiempo excesivo de parada, el elevado
numero de autobuses que acceden a la zona, la estrechez de las calles y el mobiliario
urbano que no permite la correcta maniobra de los autobuses y el insuficiente espacio
reservado para los autobuses son algunos de los factores detectados.
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Para atajar el problema en la zona centro se considera necesario regular el
estacionamiento disponible, no solo para los autobuses, sino de todos los usuarios de
la via, como el vehiculo privado (coche y moto), los taxis y la carga y descarga. Esta
regulacién para ser efectiva deberd ir acompafiada de medidas de control de acceso,
de este modo se protegera también a los principales usuarios de esta drea como son
los peatones.

Como solucion a esta problematica se proponen 9 actuaciones y una comparacion, que
se pueden realizar independientemente o juntas:

TRANSPORTE PUBLICO EXCLUSIVO MUNICIPAL

TRANSPORTE PUBLICO DEL AREA COMARCAL

TRANSPORTE COMARCAL VS URBANOS (comparacion)
TRANSPORTE DISCRECIONAL

DESPLAZAMIENTO DE PARADAS DE TRANSPORTE TURISTICO
RESTRICCION DE ACCESO AL CENTRO

APARCAMIENTO DISUASORIO CON LANZADERAS

GESTION DE ZONAS DE CARGA Y DESCARGA Y PARADAS DE TAXI
. MOVILIDAD EN LA AVENIDA MEDITERRANO

10. IDENTIFICACION DE PARADAS

© NV A WN e

En las actuaciones propuestas para el transporte urbano, la principal cuestién a
resolver para poder aplicar las medidas de mejora del servicio es la posibilidad o no de
creacién del consorcio comarcal.

En el caso del transporte discrecional, todas las actuaciones dependen en su mayor
parte de la implantacion de un control de acceso en la zona centro y la puesta en
marcha efectiva del PES, por lo que la principal cuestion a resolver es su implantacion,
sino practicamente las demas medidas no se podran llevar a cabo.

A la hora de desarrollar cualquier plan seria conveniente realizar también una encuesta
como la recogida en el Anejo N24, para poder obtener los indicadores de movilidad
descritos en el aparado 4 de este documento y conocer el estado actual de la ciudad.
De este modo se podrd evaluar la influencia de la medida y cual ha sido el beneficio
obtenido y garantizar su seguimiento.
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8.1. TRANSPORTE PUBLICO EXCLUSIVO MUNICIPAL

El transporte municipal es aquel que realiza todos los movimientos dentro del
mismo término municipal.
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El transporte interurbano, es aquel que se realiza conectando varios
municipios.

1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1 1 1
1 1 1 i
1 1 1 1
T T T 1
1 *‘\.., 1 PN 1 v i
1 ARG B o ~— ") I
1 AN “r- Bl A ]
~ ”
1 Sea 1 1 e 1
1 "'-.,l J-- 1
1 e ——— e -="1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
L ] L ]
' Municipio A Municipio B ' Municipio C '

Como hemos definido anteriormente, el sistema existente en Benidorm es un
compendio de estas dos tipologias, con lineas que realizan trayectos
integramente urbanos y otras lineas que conectan varios municipios de la
comarca.
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La actuacion a desarrollar en este apartado se centra en la creacién de un
transporte exclusivamente municipal.
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8.1.1. Necesidad u obligacion legal
Segun la legislacion vigente, los ambitos de competencia en materia de
transporte de viajeros son:

— Urbanos (Competencia municipal) para tréficos de viajeros dentro del
ambito municipal.

— Interurbanos (Competencia autondmica) para traficos de viajeros
entre municipios diferentes.

El marco legal en el que se asienta la normativa vigente en materia de
transportes es autonémico, nacional y europeo.

Hacemos especial referencia a la Ley 6/2011, de 1 de abril, de Movilidad de la
Comunidad Valenciana, que se promulgd para divulgar las diversas
competencias que, en materia de movilidad y transporte, corresponden a la
Generalitat de acuerdo con el Estatut d’Autonomia de la Comunidad
Valenciana, entre las que se encuentra la regulacién del servicio publico de
transporte terrestre de viajeros.

En esta Ley autondmica, asimismo, se consagran las competencias de la
Generalitat en la movilidad intracomunitaria, a la vez que se respeta la funcion
gue deben desarrollar los Ayuntamientos tanto en relacién con los servicios de
transporte urbano como en la potenciacion de los desplazamientos no
motorizados.

La Ley 6/2011 de Movilidad pretende, asimismo, dar la necesaria continuidad
al régimen concesional anterior y recoge lo previsto en Reglamento CE
1370/2007, que habia entrado en vigor el 3 de diciembre de 2009.

Asimismo, hacemos referencia a la vigente Ley 9/2009, de 20 de noviembre, de
la Generalitat, de Accesibilidad Universal al Sistema de Transportes de la
Comunitat Valenciana, que regula los tipos de autobuses de ambito ‘comarcal’,
en cuanto a sus caracteristicas técnicas-plataforma parcial o totalmente baja- y
una longitud de la linea no mayor de 50 kms y que tengan parada en un nucleo
de mas de 50.000 habitantes.

A parte de las lineas de transporte urbano que discurren por varios municipios,
existen lineas ubicadas uUnicamente dentro del término municipal de
Benidorm.

La creacion de un servicio de transporte publico netamente municipal, es una
posibilidad real y factible, aunque, ldgicamente, en conflicto con las lineas
intermunicipales, en caso de existir en su configuracidén actual.

Ante la posibilidad de no poder crear un transporte urbano comarcal, y
teniendo en cuenta que los ayuntamientos de mds de 50.000 habitantes estdn
obligados a establecer servicios de transporte urbano en su municipio, se
estudia en este apartado un servicio de transporte exclusivo para Benidorm
gue cubra las necesidades de los usuarios a un coste asumible.

p "Vl pagina 184 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

8.1.2. Concesion a renovar y oportunidad
Segun recoge el informe previo redactado en 2016 por F. Valera que sigue
totalmente vigente, antes de la promulgacion de la Ley de Movilidad, la
Generalitat Valenciana habia publicado el Decreto 24/2010, de 29 de enero,
del Consell, ‘relativo al plan de modernizacion de las concesiones de transporte
publico regular permanente de viajeros por carretera, en el que se establece
la prérroga de concesiones en base a una serie de inversiones que debian
realiar los concesionarios’, con este Decreto se pretendia, al igual que habian
hecho otras Comunidades Auténomas, efectuar una prdrroga en las
concesiones ‘historicas’, hasta el afio 2023.

Al igual que en el caso de las demas Comunidades Auténomas, este Decreto
fue recurrido por la Comisién Nacional de la Competencia, fallando el Tribunal
Superior de Justicia de la Comunidad Valenciana en Sentencia 568/2012, de 22
de octubre por la que se anula el citado plan de modernizacién por ser
contrario a Derecho, dicha nulidad ha sido reiterada por Sentencia TSICV (Sala
de lo Contencioso-Administrativo, 52) de 12 de junio 2013, y confirmada por
sentencia TS (Sala Tercera, de lo Contencioso-administrativo, 32) de 14 de
marzo 2016.

Como consecuencia de la invalidacién del Decreto 24/2010, la mayoria de las
concesiones de transporte regular de viajeros de la Comunitat Valenciana han
cumplido sus plazos y deben ser sometidas a un proceso de nueva licitacion.
De las concesiones que prestan servicio en el Area de Benidorm una (CV-403)
ha superado su plazo concesional (7 de mayo de 2012) y la otra lo agota en
fechas proximas.

De hecho, nos encontramos en una situacidon atipica en un sistema
administrativo moderno y es que las concesiones de transporte regular de
viajeros por carretera de la Comunidad Valenciana se encuentran caducadas y,
desde la entrada en vigor del Reglamento CE 1307/2007, no existe ninguna
opcién legal de prdrroga. Los retrasos administrativos de los gobiernos de la
Generalitat han permitido que existan concesiones vencidas desde hace mas
de tres afios —sin opcién de prérroga-, que no han sido sometidas a nueva
licitaciéon publica desde la Generalitat Valenciana, quizd amparandose en la
definitiva Sentencia TS (Sala Tercera, de los Contencioso-administrativo, 32) de
14 marzo 2016, que cierra cualquier posibilidad de futuro al recurrido Decreto
24/2010, de 29 de enero, del Consell.

Recientemente, desde la Conselleria de Vivienda, Obras Publicas vy
Vertebracidn del Territorio se ha encargado la ‘Elaboracién de una propuesta
de reestructuracion, racionalizacién y modernizaciéon de las concesiones de
servicio publico de transporte de viajeros por carretera de la provincia de
Alicante y concesiones interprovinciales de titularidad autondmica, mediante
la elaboracién, disefio y explicacion detallada de un nuevo mapa concesional
basado en criterios de racionalidad econdmica que satisfaga los objetivos
estratégicos de cobertura, calidad y servicio’ que indudablemente afectara al
actual sistema de transporte urbano de viajeros de Benidorm’. El tiempo
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previsto para la realizacién del trabajo es de 12 meses por lo que seria posible
que el plazo de 15/18 meses —afios 2018-2019 — se pudiera iniciar los procesos
de licitacion de las concesiones vencidas.

En este interin el Ayuntamiento de Benidorm tendra que decidir si opta por la
implantacién de un sistema de transporte colectivo urbano de viajeros, en los
términos previstos en el Articulo 26 de la Ley de Bases de Régimen Local o si
explora la alternativa de un sistema de transporte metropolitano en los
términos previstos en el articulo 22 de la Ley 6/2011 de Movilidad de la
Generalitat Valenciana.
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Los criterios para la elaboracién de este documento son:

\' GENERALITAT VALENCIANA

PRESENTACION DEL NUEVO MAPA CONCESIONAL

CRITERIOS PARA LA ELABORACION DEL MAPA

* Agrupacion de titulos concesionales, con vistas a disefiar contratos con una dimension
econdmica minima en el entorno de 500.000€ anuales de costes por concesidn.

* Segregacion de rutas integramente urbanas de titulos competencia de la GVA; particularmente
en los municipios de mas de 50.000 habitantes (competencia local del transporte colectivo
urbano).

* Mejora de la accesibilidad y cobertura territorial, incorporando nuevos niicleos a la red
prestacional y favoreciendo la ejecucion de transhordos competitivos (coordinacion e
intermodalidad).

* Mantenimiento, 0 mejora, de los niveles de oferta sobre criterios de racionalidad equitativa y
eficiencia en la prestacion.

* Flexibilizacién de las condiciones de la prestacién, considerando posibles soluciones de
transporte a la demanda.
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\” GENERALITAT VALENCIANA

CRITERIOS PARA LA ELABORACION DEL MAPA

* Integracién del transporte escolar en zonas donde sea necesario por criterios de equilibrio
econdmico, mejora de la oferta o capilaridad de la red.

Garantizar el acceso universal a los centros sanitarios y hospitalarios de referencia.

= Favorecer la conexidn directa de todos los nicleos de poblacidn con cierta entidad con los
nodos de centralidad (cabeceras) comarcal.

= Proporcionar servicios directos y competitivos (alta velocidad comercial) entre las cabeceras
comarcales o entre aquellos nicleos de cierta entidad poblacional.

En cuanto a la propuesta de reordenacion de concesiones, en el ambito de la
provincia de Alicante, define:

PROPUESTA DE REORDENACION
PROVINCIA DE ALACANT

« 4 CONCESIONES ZONALES que cubren los NS ;’E

tréficos interiores de su drea y contemplan
la posibilidad de integracién del transporte
escolar.

* 8 CONCESIONES LINEALES que conectan
las dreas funcionales de transporte con los
principales nucleos atractores (Elche y
Alicante).

comcEssoNs ZoNALS
] van AL

] V204 ALEDI METHOPOUTA
I v 21 EL VAP ALT T v
[ evans e saon secuna

CONCESSIONS UNEALS

2 CONCESIONES AEROPORTUARIAS que

= v 207 Les Marines-Alscart

conectan el aeropuerto con los principales —
S v 208 Metropcin;
—cy 205 Alacact / Ex |n vigor]

nucleos de demanda aeroportuaria.

OV 211 s Corcanins
S Cv 213 Alecant Santa Pola

= v 713 Onhusia-alicant

Sy 214 Tormevioja Mazant

SV 216 Torrevicjs-Aeropueria fen vigor)

Es, por tanto, el momento de generar un transporte urbano bien municipal
(como se define en este apartado) o bien comarcal (como se explica en el
punto 8.2).
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8.1.3. Corredores municipales de maxima ocupacion

Actualmente, en Benidorm, las principales lineas de transporte urbano, en su
totalidad o en parte, son las n? 1, 2, 3y 10. Lo que se confirma segun el aforo
de viajeros que se realizd con conteo de pasajeros que subian y bajaban en
varias lineas y los datos de viajeros por lineas suministrados por el operador.
Para obtener una aproximacion fidedigna al medio urbano en las secciones de
linea que afectan al término municipal de Benidorm, se ha analizado la
ocupacion de los vehiculos en su recorrido por zona urbana. Como resultado
de este analisis, se han obtenido datos de flujo en paradas urbanas que,
I6gicamente, corresponden a zonas de maxima ocupacion.

Comenzando por la linea 1, se trata de una linea urbana, por lo que su
recorrido completo se ubica en el ambito municipal. El trayecto empieza en la
Av. Severo Ochoa, teniendo su fin en la Estacidn de tren.

Las gréficas que se muestran a continuacion, reflejan la subida y bajada de
usuarios en el recorrido de ida y vuelta (Av. Severo Ochoa — Estacion de tren —
Av. Severo Ochoa).

Linea 1-Iday vuelta
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Grdficos de ocupacion de la linea 1

El nUmero maximo de viajeros de la linea es de 35 usuario. El tramo de mayor
ocupacion, sobrepasando los 25 viajeros, se encuentra entre las paradas 201y
153 (Av. Mediterraneo — Av. Beniarda).

Linea 1- Iday vuelta
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Grdficos sube-baja de pasajeros de la linea 1
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Las graficas muestran que el sentido de linea con un mayor nimero de viajeros
es el de “Av. Severo Ochoa — Estacion de Tren”. Ademas, se puede visualizar
una gran subida de viajeros en la parada 201 ubicada en la Av. Mediterraneo
(entre la parada 239 y 346), con un valor de 27 usuarios que suben al autobus.
En la parada numero 155 — Estacion de Tren —, encontramos un maximo de
bajada de usuarios, es un resultado bastante légico, con un valor de 21
pasajeros.

A continuacidn, se van a tratar las lineas 2, 3 y 10, todas ellas interurbanas, por
lo que en los graficos se resaltara la zona municipal, objeto de estudio, en
diferentes colores, detallados en las leyendas de cada uno de ellos.

La linea 2, cuyo trayecto de ida y vuelta es “Rincén de Loix — Centros
Comerciales — Rincon de Loix”, tiene su recorrido urbano, seglin paradas y
sentido del grafico: 115 C/J.A. Baldovi (Hotel Bali) — 257 Rincon de Loix —114
Av. Villajoyosa (Hotel Bali).

Linea 2-lda y vuelta

35
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Numero de pasajeros
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= URBANO  =——INTERURBANO  =———INTERURBANO 2
Grdficos de ocupacion de la linea 2

Los corredores de mdxima ocupacién en la linea 2 son los tramos con nimero
de viajeros superior a 25 usuarios, que corresponde a los siguientes intervalos
de paradas, ubicadas en zona local:

116 — 129. Desde el Hotel Bali hasta la Av. Jaime I.

101 - 114. Desde el Parque de Elche hasta el Hotel Bali.

Linea 2- Iday vuelta
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/ pagina 189 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

Las graficas muestran un maximo de ocupacidén en la zona municipal, llegando
a transportar 33 usuarios tanto en la ida como en la vuelta. En esta linea no
existe un sentido prioritario, en comparacién con la linea 1, puesto que tanto
en la ida como en la vuelta transporta, aproximadamente, el mismo nimero de
viajeros.

El valor maximo de subida de viajeros en el territorio urbano, en la parada 234
— Av. Mediterrdneo —, es de 11 usuarios, mientras que el maximo de bajadas,
se encuentra en la parada 207 — Av. Mediterrdneo — la parada anterior al final
de linea, es de bajada de 9 viajeros.

La zona urbana de la linea 3 la encontramos, segun el sentido de los graficos,
entre las paradas “296 Estacion de autobuses — 115 C/J. A. Baldovi (Hotel Bali)
— INTERURBANO - 116 C/ Langreo (Hotel Bali) — 296 Estacion de autobuses”.

Linea 3 - Iday vuelta
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Grdficos de ocupacion de la linea 3

Los corredores maximos de ocupacién son los tramos con mas de 20 pasajeros,
centrandonos en la zona urbana, obtenemos los siguientes intervalos de
paradas:

— 103 -115. Desde la zona este de la Playa de Poniente hasta el H. Bali.
— 120 - 127. Desde la zona oeste de la Playa de Poniente hasta la Av.
Jaime I.

Linea 3- Iday vuelta
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/L pagina 190 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

La maxima ocupacién se encuentra en el territorio municipal, con un valor de
25 pasajeros, entre las paradas 105 — Av. Armada Espafiola — y 107 — Av.
Villajoyosa. Ambas paradas se ubican en el Paseo de Poniente, paralela a la
linea de playa. Esta linea transporta mas pasajeros en el sentido Benidorm —
Centros Comerciales.

El nimero maximo de bajadas de pasajeros, dentro del entorno urbano, se
encuentra en la parada 369 — C/ Pont.

La linea 10 es la mas extensa entre las lineas estudiadas, con un recorrido de
casi 25 km, siendo éste, seguin el sentido de los graficos, “472 C/ G. Valenciana
(Altea) — 200 Av. Mediterrdneo — 472 C/ G. Valenciana (Altea)”.

El territorio urbano lo encontramos entre las paradas “222 Ctra N-332 — 200
Av. Mediterrdneo (Fin de linea) — 219 Ctra. N-332”.

Linea 10 - Iday vuelta
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Grdficos sube-baja de pasajeros de la linea 10

La ocupacién maxima se encuentra en la zona urbana, con 43 pasajeros, justo
antes de la salida de Benidorm. El sentido con un mayor nimero de pasajeros
es el de Benidorm — Altea.

Pagina 191 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

El tramo de mayor ocupacién en el término municipal, transportando a mas de
35 pasajeros, se encuentra localizado entre las paradas 211 y 222. (Av. Severo
Ochoa — Ctra. Comunidad Valenciana / Ultima parada antes de salir del
municipio)

En el entorno urbano, se puede visualizar una subida relevante de viajeros, de
15 personas, en la parada 200 — Av. Mediterrdneo, mdas conocida como
BENIDORM CENTRO, considerada como una parada importante.

Como resumen, en la siguiente imagen se pueden visualizar los corredores
maximos de ocupacién, comentados anteriormente, de cada una de las lineas;
afiadiendo, ademas, las paradas con un valor maximo de subida o bajada de
viajeros.

. PARADA MAXIMO BAJADA DE VIAJEROS

. PARADA MAXIMO SUBIDA DE VIAJEROS

)R MAX OC

Corredores de mdxima ocupacion

El corredor de maxima ocupacion en la linea 1 se ubica en la zona centro, al
terminar su recorrido por la Av. Mediterraneo, pasando por Europa,
finalizando en la Av. Beniard3, cerca de la Estacién de Tren.

Los tramos de mayor numero de pasajeros de las lineas 2 y 3 coinciden,
aproximadamente, localizdndose en la zona de la playa de Poniente y llegando
hasta la Av. Jaime I.

ITIUS
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8.1.4. Reordenamiento de lineas y paradas

Debido a la importancia de las 4 lineas principales de Benidorm (1 —2 —3 - 10),
comentadas y estudiadas en el apartado anterior; éstas mantendran su
recorrido en el ambito urbano, sufriendo pequefias modificaciones vy
conectandolas con nuevas lineas auxiliares, cubriendo las necesidades ante la
eliminacion del resto de lineas actuales.

A continuacidén, se muestra una imagen con el nuevo esquema de lineas,
marcando en discontinua la propuesta de las nuevas lineas.

LEYENDA

e LINEA

— LINEA 2

— LINEA 3

— LINEA 10

Ll L L NI < PARQUES TEMATICOS
N2 - CENTRO
N3 - PONIENTE

Esquema de reordenacion de lineas

Por tanto, la reordenacion de lineas consistird en realizar las siguientes
modificaciones a las lineas actuales y la creacidn de tres nuevas lineas:

Lineas actuales que sufrirdn modificaciones:

e Linea 1. Estacion de autobuses-Rincon de Loix
Mantiene su trayecto actual, eliminando el tramo existente entre la
Estacién de tren y los parques temadticos de Terra Mitica y Terra

Natura. Llegard a Aqualandia/Mundomar Unicamente cuando éstos se
encuentren abiertos.

e Linea 2. Conexion La Cala-Levante
El recorrido de esta linea continuara siendo el mismo, circulando desde
Rincén de Loix, no continuando mas alld de la parada nimero 114, en
la zona del Hotel Bali, donde finaliza el término municipal.
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e Linea 3. Lanzadera Estacion de autobuses
El trayecto de esta linea consistird en la conexién entre la Estacion de
autobuses y la Av. de Europa. Esta linea ya no abastecera la linea de

playa.

e Linea 10. Rincén de Loix - Levante
Circulara por la Av. Mediterraneo, siguiendo su recorrido actual,
cortando el trayecto en “El Trinquet”, en los limites del municipio, para
conectar con un autobus interurbano con destino Altea.

Lineas de nueva creacion son:

e NI1. Parques Tematicos
Es la encargada de cubrir las necesidades a los parques tematicos
(Terra Mitica y Terra Natura), cuando se encuentren abiertos, por
haber eliminado el tramo de la linea 1 que ofrecia este servicio. El
recorrido de la nueva linea consistird en comenzar en la Estacién de
autobuses y finalizar en los parques tematicos, teniendo un nimero
reducido de paradas intermedias.

e N2.Centro
Es la sustituta de las lineas que circulan actualmente por el centro
urbano, partiendo desde la Estacidon de autobuses. Es recomendable
que el recorrido se realice con microbus que permita una mejor
maniobrabilidad, facilitando los movimientos de circulacién.

e N3. Poniente
Con la reduccién del recorrido de la linea 3 actual, resulta necesaria la
creacién de una nueva linea que se encargue de abastecer la zona de
playa de Poniente. Su trayecto consistird en la conexién entre la
Estacién de autobuses y la parada situada en la zona del Hotel Bali
(114).
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8.1.5. Transporte escolar y turistico
El transporte escolar en Benidorm se centra en dar servicio, principalmente, al
complejo educativo Salto del Agua, donde encontramos varios institutos.
Ademas, también abastece otros colegios o institutos, como el IES
Mediterrdneo. A continuacion, se muestra una imagen con la ubicacién de los
principales centros educativos.

COMPLEJO SALTO DEL AGUA:
ES PERE N
IES BEATRIU RDO
IES BERNAT DE SARRIA
IES L'ALMADRAVA
UNED - ESCUELA DE IDIOMAS
CEIP MESTRE GASPAR

. CEIP GABRIEL MIRO

IES MEDITERRANEO

Localizacion de complejos educativos
Las lineas que ofrecen servicios escolares, tienen diferentes funcionamientos.

En primer lugar, encontramos las lineas que Unicamente ofrecen servicio
escolar, por lo que su itinerario es de poca distancia y los horarios se centran
en las entradas y salidas de los colegios.

— Linea 7 (Tivoli/Beniardd — Salto del Agua). Ofrece dos servicios de
mafiana de ida al complejo educativo del Salto del Agua antes de las
8:00h; y dos servicios de vuelta al finalizar el horario escolar.

— Linea 9 (Alfonso Puchades — Salto del Agua). Esta linea, al igual que la
anterior, también dispone de dos trayectos de ida al Salto del Agua al
comienzo de las clases; y dos trayectos de vuelta en horario de salida
de colegios.

En segundo lugar, existen lineas que, manteniendo sus itinerarios, alargan su
recorrido hasta llegar al complejo del Salto del Agua en horarios de interés
escolar. Entre este grupo de lineas se encuentran la 3, 4 y 11; siendo la linea 3
la que mas circula por el complejo educativo ya que, en dias lectivos, abastece
a la zona en el intervalo horario de 7:30 — 17:00 con una frecuencia
aproximada de 15 minutos.
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Ademds de estas dos tipologias de lineas escolares, encontramos las
siguientes:

— Linea 8 (Estacion de tren — Calas). Esta linea presenta la particularidad
de que, en dias lectivos, saliendo desde la Estacion de tren, sus tres
primeros itinerarios no contintan mas alld de la parada ubicada frente
al IES Mediterraneo.

— Linea 14 (Finestrat — Rincén de Loix). Unicamente dispone de dos
trayectos de ida a Benidorm y dos de vuelta a Finestrat, pasando en
todos ellos por el Salto del Agua.

En la actualidad el transporte escolar se encuentra subvencionado por la
Generalitat Valenciana para todos aquellos alumnos de Infantil, Primaria y ESO
gue vivan a mas de 3 kilometros en linea recta desde el centro educativo. La
ubicacién del complejo Salto del Agua, en un drea apartada de la trama
urbana, aunque préxima a ella, y en con dificil acceso por la barrera que
representan la avenida Comunidad Europea y la linea del Tram, implica que la
mayor parte del alumnado no pueda acogerse a la subvencién de la
Generalitat. Para mantener la gratuidad del servicio para los alumnos, el
Ayuntamiento de Benidorm, suplementa el servicio de transporte escolar para
el resto de alumnos.

En la reordanacién de lineas que se produzca con la implantacion del
transporte exclusivamente urbano, se recomienda reforzar las lineas que
pasen por el Complejo Educativo Salto del Agua y por el Palau d’Esport L'llla de
Benidorm (anexo al complejo), generando una linea que de servicio continuo al
adrea de forma que pueda ser utilizada tanto por alumnos como por
trabajadores.

pmus
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En el caso de las lineas turisticas, en Benidorm encontramos cuatro lineas
gestionadas por Llorente Bus. Estas rutas conectan a Benidorm con los
principales puntos turisticos de la comarca, como la Altea, El Albir, Guadalest,
Las Font del Algar (en Callosa d’en Sarria) y La Cala de Finestrat, por lo que
todas ellas disponen de un tramo realizado fuera del término municipal de
Benidorm.

Las rutas con recorrido mas largo, la que va hasta Guadalest y las Fonts de
I’Algar, son realizadas por autobuses urbanos normales. Las otras dos lineas
son recorridos turisticos denominados “SITHTSEEING tours” o panoramicos,
llevados a cabo por autobuses de dos pisos con techo abierto, disponiendo de
un audio explicativo en diferentes idiomas (espafiol, inglés, francés y ruso).

Autobus turistico de la linea 30 y 31

Las lineas turisticas existente son:
— Linea 30 Benidorm (Sightseeing tour).

Esta linea turistica se centra en el ambito local de Benidorm,
recorriendo desde el Rincon de Loix hasta la Cala Finestrat,
Unicamente saliendo del municipio en esta ultima parada.

— Linea 31 ALBIR - ALTEA (Sightseeing tour).

Se trata de una linea turistica interurbana que comienza su recorrido
en el Rincén de Loix pasando por la Playa del Albir y la Playa de Altea,
finalizando su itinerario en el centro de Altea.

pmus
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— Linea 16. GUADALEST

Su recorrido comienza en la Cala Finestrat, pasando por Benidorm,
conectando los municipios de La Nucia, Polop, finalizando en
Guadalest. Esta linea sélo circula de lunes a viernes en invierno y
diariamente en verano, disponiendo de una salida desde la Cala
Finestrat a las 9:45, y su vuelta desde Guadalest a las 13:30.

— Linea 18. FONTS DEL ALGAR

Conecta la Cala Finestat y Benidorm con las Fuentes del Algar (Callosa
de Ensarrid), pasando por La Nucia y Polop. Unicamente circula los
fines de semana y festivos en invierno y diariamente en verano, con
salida desde la Cala Finestrat a las 9:55 y vuelta desde las Fuentes del
Algar alas 17:10.

Los autobuses turisticos, una vez instaurado el sistema de transporte
exclusivamente urbano, deberan ser gestionado por un contrato al margén del
transporte urbano.

Debido a que este transporte se debe limitar al término municipal de
Benidorm, la Unica linea que se mantendria seria la linea 30 modificando su
trazado de modo que no realizara el tramo de la Cala de Finestrat, acortando
su ruta en el Hotel Bali.
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8.1.6. Delegacion de interurbanos y paradas limitadas
Con la implantacién de un transporte urbano se limitardn las lineas
interurbanas que recorren la ciudad, reduciéndose las paradas dentro del
término municipal a cinco puntos en los que se realice la conexién con el
transporte urbano. Asumiendo la dificultad que supone para el usuario el
trasbordo, se han maximizado los puntos de transferencia urbano—
interurbano.

— Estacidn de autobuses.

— Centro — Levante.

— Centro — Poniente.

— Rincdn de Loix — El Trinquet.
— lacCala.

Los autobuses que realicen servicios interurbanos no podran realizar
servicios que entren en competencia con el transporte urbano. Es decir,
podran descargar viajeros en estas paradas siempre y cuando estos hayan
subido al autobus en una parada situada fuera del término municipal de
Benidorm y los viajeros que accedan a los autobuses en una parada en
Benidorm, no podran bajarse en otra parada situada dentro del término
municipal.

En la siguiente imagen se muestran las paradas propuestas para el autobus
interurbano:

Plano situacion de paradas de transporte interurbano previstas
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e Estacion de autobuses.

Principal parada para el
transporte interurbano vy
punto de conexidn con todas
las lineas del transporte
urbano creadas. La
generacion de un nuevo
apeadero en este punto y la
creacion de un

aparcamiento disuasorio
préoximo, fomentando de este modo la intermodalidad.

e Centro-Levante. Avenida Europa.

En la avenida Europa préximo a la avenida Mediterraneo se ubicara una
gran zona de parada que funcione como punto de interconexion de las
lineas urbanas de la ciudad con el transporte interurbano.

l Av. Europa} ?
*
>

CENTRO - LEVANTE
2 AV.EUROPA

Localizacion de parada de transporte interurbano junto con las lineas de transporte publico

e Centro — Poniente. Avenida Jaime I.

Esta parada sera la conexién de la zona centro y la zona de Poniente con
las lineas interurbanas.

N
s

~4*| CENTRO - PONIENTE |\ 4
% El
— ) 4

Localizacidn de parada de transporte interurbano junto con las lineas de transporte publico
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e Rincén de Loix - El Trinquet Alcalde Pérez Devesa

Situado en el extremo este de la ciudad junto al término municipal de
L’'Alfas del Pi, permitira la conexién con la linea de transporte urbano
que recorre el Rincon de Loix y la zona de Levante. Esta ubicacion
permitira utilizar el solar junto al Trinquet y junto a la Ermita de San Juan
como aparcamiento disuasorio.

Localizacién de parada de transporte interurbano junto con las lineas de transporte publico

e La Cala—Calle Langreo

Esta parada estard situada en el limite oeste de la ciudad, junto al
término municipal de Finestrat. Ubicada en las proximidades del Hotel
Bali, permitira la conexién de la zona de La Cala con la red de transporte
interurbano.

Localizacién de parada de transporte interurbano junto con las lineas de transporte publico
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8.1.7. Servicio de taxi adaptado al hospital con transporte a la
demanda
En el contexto socioecondmico actual, la movilidad se configura como una de
sus caracteristicas basicas, que obliga a adoptar las medidas necesarias para
favorecerla, teniendo en cuenta todas las variables que afectan a la misma,
principalmente las caracteristicas sociales, territoriales, econdmicas y
ambientales, ese es precisamente el concepto de sostenibilidad.

El sistema de Transporte a la Demanda o
DRT (Demand Responsive Transport)
consiste en una solucion de movilidad
enfocado a dreas con pequeiia demanda

de transporte publico en el que el servicio TRANSPORTE
se planifica de forma completamente a la DEMANDA

orientada al usuario, siendo éste el que o Necesites-'
. . . . 0
debe comunicarse, mediante medios ‘Cuan

telefdénicos o telemdticos, con un operador
gue le ofrezca un servicio de transporte conforme a sus necesidades. Es decir,
este servicio no se establece a no ser que haya una demanda previa.

Este sistema es interesante en zonas, franjas horarias o tipos de explotacion en
los que no se justifique econdmicamente su existencia, o en los que no sea
posible la creacidn de un servicio de autobus convencional por razén de sus
peculiares caracteristicas, evitdndose asi que circulen autobuses vacios.

De este modo, el servicio de transporte a la demanda se caracteriza por no
disponer de una prestacidén regular, disponiendo de rutas flexibles segun las
necesidades de los pasajeros.

La Comunidad de Castilla y Ledn tiene implantado este servicio que ha tenido
una buena acogida entre la poblacién ya que permite acceder a los habitantes
del medio rural, donde no existe un medio de transporte regular, a la cabecera
de la comarca donde se centralizan gran parte de los servicios. Hay que tener
en cuenta que Castilla Ledn tiene aproximadamente 2,5 millones de habitantes
repartidos en una superficie de ¢?, donde este tipo de servicio es
especialmente adecuado para cubrir grandes areas de demanda de servicio
estacional o de frecuencias asimétricas.

Otro ejemplo es el de Galicia, donde se implantd este sistema en diciembre de
2017. El funcionamiento consiste en que los usuarios deben llamar a un
numero de teléfono para solicitar el servicio que deseen; indicando las paradas
de origen y destino, y el operador informa sobre los horarios disponibles.

Concretamente en la Comunidad Valenciana se pretenden renovar las
concesiones para garantizar el transporte publico en los 542 municipios
valencianos e incluir a las 43 poblaciones que estdn sin cobertura. Este servicio,
segln se expone en el periédico Levante el 16 de noviembre de 2017, “se
coordinard con el transporte escolar en todas las comarcas y ofrecerd el
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transporte a la demanda en los municipios pequefios de interior donde hasta
ahora no tenian ningun tipo de servicio”.

Actualmente, la conexién entre Benidorm y el Hospital de Villajoyosa se realiza
a través del tram y mediante la linea de autobus gestionada por ALSA,
tratandose de un autobus tipo pullman, no disponiendo de los sistemas de
accesibilidad adecuados. La implantacion de un sistema DRT en Benidorm
podria resultar interesante para ofrecer un servicio de acceso al hospital,
facilitando a aquellas personas que quieran llegar a este punto una mayor
flexibilidad de horario e itinerario. Teniendo en cuenta que algunas de las
personas interesadas en este destino podrian estar en situacion de movilidad
reducida, ya sea permanente o temporal, el uso de vehiculos adaptados, no
necesariamente de gran tamafo, justificaria una solucidon integral de la
implantacion de esta tipologia de transporte a la demanda.
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8.1.8. Adaptacion de vehiculos
La empresa Llorente Bus nos ha facilitado la cantidad de vehiculos de los que
disponen en la actualidad, indicando su tipologia tal y como se muestra a
continuacion:

— Microbus 9
— Autobuses PMRSR* 6
— Autobuses doble piso 5
— Autobuses con Entry** 45

Microbus Autobus con Entry
La mayor parte de su flota cumple con los requisitos de accesibilidad,
encontrando 51 autobuses adaptados, ya sea con plazas para personas con
movilidad reducida, como con autobuses que permitan una adaptacién de su
nivel, igualandolo al de la acera de acceso, mediante la subida o bajada de
altura del autobus.

Los autobuses gestionados por ALSA,
todos ellos interurbanos, son autocares
tipo pullman. Estos no permiten la
accesibilidad a todas las personas
puesto que se trata de autobuses
elevados a los que se accede a través
de una escalera, por lo que son
autocares no adaptados.

Autobus ALSA

La totalidad de vehiculos que gestionen las nuevas lineas deberdn estar
adaptados y ser completamente accesibles, disponiendo de los medios
necesarios para que todas aquellas personas con movilidad reducida puedan
acceder a los autobuses sin problemas.

*PMRSR: Persona con movilidad reducida en silla de ruedas.
**Entry: Vehiculos adaptados con subida y bajada de altura.
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8.1.9. Apuesta por vehiculos eléctricos
La movilidad eléctrica es una tecnologia joven y en evolucién con un tiempo
por delante para que su fabricacion sea a gran escala. Se trata de una
tecnologia que aporta una serie de beneficios a la sociedad, como puede ser la
reduccion de las emisiones de gases contaminantes y de efecto invernadero, la
reduccion de la contaminacion acustica en las ciudades y la reduccién de la
dependencia del petréleo, entre otros.

Los beneficios de los vehiculos eléctricos repercuten en toda la sociedad. Por
eso, tiene sentido que se den ayudas europeas a través de la subvencién de
este tipo de vehiculos, haciendo que su adquisicion sea mas asequible
mientras la tecnologia sigue madurando y reduciendo su precio. Ademas, para
fomentar la compra de este tipo de vehiculos, existen elementos de
financiacién en base a los ahorros que genera su funcionamiento.

Alguna de las lineas de autobus que se encuentran en Benidorm tienen un
recorrido prdcticamente llano, por lo que este tipo de vehiculos son
perfectamente compatibles con la ciudad y una soluciéon dptima encaminada
hacia la movilidad sostenible. No obstante, a pesar de todas sus ventajas, los
autobuses eléctricos no son adecuados cuando los itinerarios son largos y
accidentados, como el caso de la linea 10. En el caso de lineas interurbanas con
itinerario de media o larga distancia, la solucidn es el uso de vehiculos hibridos
que, sin ser completamente eléctricos, también ofrecen beneficios
ambientales (los peores registros estan ligados al mantenimiento por ser
vehiculos que tienen ambos sistemas).

La propuesta que exponemos como modelo es del grupo Irizar, empresa
carrocera vasca que integra vehiculos 100% eléctricos y esta especializada en
el sector de autobuses y autocares, estudiando la electromovilidad, energia,
electrdnica, conectividad y maquinaria rotativa.

Segun su catdlogo dispone de autobuses de 10,8 m, 12m y 18m (articulados),
tratandose todos ellos de vehiculos eléctricos eficientes y accesibles.

Algunas de las ventajas de este tipo de autobuses son:

— Reduccién de contaminacién acustica.
Los vehiculos eléctricos eliminan el ruido del motor, lo que permite
gue su emisidn sonora exterior, en parada y en arranque, sea nula.

— Bajos consumos que repercuten en menores costes.
Llevan incorporadas baterias de alta densidad de potencia y larga vida
util, totalmente reciclables.

— Vehiculos con cero emisiones
Elimina las emisiones de gases de efecto invernadero, sustancias
toxicas y particulas nocivas durante su funcionamiento.
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Se ofrecen diferentes sistemas de carga (manual y rdpida), partiendo de la mas
sencilla que se basa en la carga en cocheras mediante un cargador con
manguera, llegando a disponer de sistemas que se instalan en paradas capaces
de tomar el control de la direccion y guiar el vehiculo para que la maniobra de
aproximacion se realice de manera precisa y segura.

Sistema de carga en paradas de autobus.

Los modelos de autobus eléctrico mas interesantes para la explotacion en
Benidorm son:

1. El autoblds mas pequefio de su repertorio, con una longitud de 10,8
metros, resultando el mds cdmodo para la circulacion vy
maniobrabilidad, dispone de una zona para silla de ruedas y cuenta
con un total de 28 butacas.

T

1L | [fo) i®
181226 232 nooes |
b tden Riaa _ Was N° de puertas : 2
Zona silla de ruedas : 1
N° de butacas : 28
N° de personas de pie* 35
N° total de pasajeros : 76

Croquis autobus eléctrico de 10,8 metros.

2. El autobus estdndar, con una longitud de 12 metros, reserva dos
espacios para zonas de silla de ruedas, pudiendo transportar un
maximo de 76 personas.

f‘ e
!‘.‘.‘."':.i 1\@

e R

Autobus eléctrico estdndar de 12 metros.
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N° de puertas : 2 N° de puertas : 2
Zonassilla de ruedas : 2 Zona silla de ruedas: 2
N° de butacas: 28 N° de butacas : 29
N° de personas de pie* N° de personas de pie*
N° total de pasajeros : Maximo 76 N° total de pasajeros : Maximo 76
Confort 63 Confort 62

Croquis autobus eléctrico estandar de 12 metros.

3. Autobus de 18 m de longitud (letram), disponiendo de 4 puertas vy,
dependiendo de la distribucién interna, 2 é 3 zonas reservadas para
silla de ruedas, pudiendo transportar hasta 119 pasajeros, teniendo un
diseio similar a una unidad tranviaria con ruedas escamoteadas en la
carroceria.

Autobus eléctrico tipo letram.

RN IS i

N° de puertas 4 N° de puertas 4
Zona silla de ruedas/cochecito 3 Zona silla de ruedas/cochecito 2
N° de butacas 32 N° de butacas 39
N° de personas de pie* 119 N° de personas de pie* 116

Croquis autobus eléctrico letram.

1]

U
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8.1.10. Coste y subvencion

El calculo del coste de las lineas de transporte exclusivamente urbano se ha
realizado sobre el esquema propuesto en el apartado 8.1.4., teniendo en
cuenta la metodologia general del informe y anexos de 2016, redactado por
INCIME para el ayuntamiento de Benidorm. En esta propuesta, aunque el
numero de lineas se reduce considerablemente con respecto al sistema actual,
la frecuencia de paso es mayor, en torno a los 10 minutos en la mayoria de
caso, por lo que el total de vehiculos necesarios para llevar a cabo el servicio es
de 44 autobuses.

Las velocidades comerciales aplicadas para el calculo se han obtenido
basandose en los datos de campo y en las caracteristicas de cada una de las
lineas, con suposiciones conservadoras de velocidad.

Los costes de mantenimiento en este caso son de 1.321.194 €, incluyendo
combustible, mantenimiento en taller y el seguro de los vehiculos.

COSTE DEL SERVICIO POR KM

Concepto €/km Coste km total
Combustible 0,58 792.354,09 €
Mantenimiento en taller 0,32 433.919,94 €
Seguro del vehiculos 0,07 94.919,99 €

TOTAL 1.321.194,02 €

Para el coste laboral se ha realizado el calculo en funcién de los servicios
previstos por linea y aplicando los costes del convenio de la provincia de
Alicante para el sector y referencias comparativas en el pais. El nimero total
de conductores para realizar el servicio es de 47.

COSTES LABORABLES

Cargo Bruto N2 Costa afio

Jefe de servicio 1.936,72 € 1 38.637,56 €
Inspector 1.693,23 € 4 135.119,75 €
Conductor 1.518,00 € 47 1.423.352,70 €

TOTAL 1.597.110,02 €

La flota necesaria para el servicio disefiado es de 44 vehiculos operativos,
considerandose un periodo de amortizacién para material mévil de 10 afios. El
conjunto de gastos de gestidn del transporte exclusivamente urbano es de
5.510.427 €.
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GASTOS
Concepto Coste km total

Amortizacion de vehiculos (10 afios) 1.460.500,00 €
Estimacion de costes de mantenimiento 1.321.194,02 €
Estimacion de costes laborales 1.597.110,02 €
Estimacion de costes financieros (6%) 262.728,24 €
Estimacion de costes generales (12%) 556.983,87 €
Estimacion de beneficio industrial (6%) 311.910,97 €

TOTAL 5.510.427,12 €

Para el calculo de los ingresos se ha considerado el coste de un billete sencillo
individual, sin considerar ningun tipo de subvencidn o descuento (tarjeta-bono,
escolar o mayores), que asciende a 1,36 € IVA excluido (1,50€ con IVA). Siendo
el ingreso previsto de 3.507.590€, con el mismo numero de viajeros que
actualmente utilizan el servicio en el término municipal de Benidorm.

El calculo de la subvencidn es el resultado directo del equilibrio econdmico de
la explotacidn, es decir, la diferencia entre el gasto y los ingresos. La
subvencidon necesaria para el servicio de transporte publico municipal
exclusivamente urbano asciende a 2.002.837¢€.

INGRESO
Concepto Coste km total
Estimacion de ingresos a tarifa individual (1,36€) 3.507.589,85 €
Subvencion 2.002.837,28 €
TOTAL 5.510.427,12 €

Si los vehiculos que realizan la explotacion de las lineas planificadas fueran
eléctricos, siguiendo las caracteristicas indicadas en el apartado 8.1.9., se
conseguiria una reduccién del 84,8 % en el coste del servicio por kildmetro,
segun datos del fabricante de vehiculos eléctricos consultado (Irizar). siendo el
coste total de 201.275 €.

COSTE DEL SERVICIO POR KM
Concepto €/km Coste km total
Combustible 0,06 79.235,41 €
Mantenimiento en taller 0,02 27.120,00 €
Seguro del vehiculos 0,07 94.919,99 €
TOTAL 201.275,40 €

Por otro lado, el coste de adquisicién de estos vehiculos seria mayor que el de
los vehiculos convencionales, aproximadamente 80.000€ mds por vehiculo.
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GASTOS
Concepto Coste km total

Amortizacion de vehiculos (10 afios) 1.887.220,00 €
Estimacion de costes de mantenimiento 201.275,40 €
Estimacion de costes laborales 1.597.110,02 €
Estimacion de costes financieros (6%) 221.136,33 €
Estimacion de costes generales (12%) 468.809,01 €
Estimacion de beneficio industrial (6%) 262.533,05 €

TOTAL 4.638.083,80 €

En el caso de realizar la explotacién de la linea con vehiculos eléctricos, vemos
como la subvencidn necesaria es menor, ascendiendo a 1.130.493 €.

INGRESO
Concepto Coste km total
Estimacion de ingresos a tarifa individual (1,36€) 3.507.589,85 €
Subvencion 1.130.493,95 €
TOTAL 4.638.083,80 €
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8.2. TRANSPORTE PUBLICO DEL AREA COMARCAL

Los servicios de transporte regular de viajeros en la comarca de la Marina
Baixa, son prestados por dos empresas concesionarias, UBESA del grupo ALSA
y LLORENTE BUS del grupo AVANZA, competencia de dos administraciones
distintas como el Ministerio de Fomento y la Generalitat Valenciana
respectivamente. Eso implica que el servicio se desarrolle con parametros que
no atienden directamente a las necesidades de Benidorm y comarca, siendo
lineas de conexion no coordinadas entre si.
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Esquema de lineas urbanas e interurbanas en Benidorm

La linea de Ubesa (ALSA) conecta Callosa de Ensarria con la Vila Joiosa pasando
por Benidorm y el Hospital Comarcal. Los dias laborables existen 9 servicios
diarios que realizan el trayecto completo de ida y vuelta, incluyendo el paso
por los municipios de Polop y La Nucia (una de estas lineas también pasa por
L’Alfas del Pi), 2 servicios que Unicamente hacen el trayecto de ida y vuelta de
Benidorm con Villajoyosa, y un servicio que realiza Unicamente la conexién de
Callosa con Benidorm. Los dias festivos, la frecuencia es menor.

La linea es el principal medio de transporte publico de conexidn con el Hospital
Comarcal para la mayoria de municipios de la comarca. En el caso de
Benidorm, también existe una conexién mediante el Tram, pero la situacidn de
la estaciéon de tren situada al norte de la trama urbana, implica que no sea una
conexioén efectiva para todo el término municipal.

La empresa Llorente Bus ofrece servicio de transporte urbano a varios
municipios de la comarca de La Marina Baixa, siendo principalmente:

— Altea

— Benidorm

— Finestrat

— L’Alfas del Pi (Albir)
— Villajoyosa
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Ademds, como se muestra en la siguiente imagen, también abastece, aunque
en menor medida, a otros municipios como Relleu, Sella, Orxeta, Polop y La
Nucia. Siendo las lineas que conectan con Guadalest y Callosa consideradas
como turisticas por sus limitados horarios de funcionamiento.

Callosa
Relleu o A
® ®Sclla
@® Polop
®Ortxeta ®La Nucia
Finestrat
Polidepom" O :
Sector 1 E""hi
Lineas 21, 22y 23 S:'nvi ® _.1_-. O
Villajoyosa Altea

transporte urbano de Villajoyosa transporte urbano y comarcal CVA-06

%Ajuntament de La Vila Joiosa GENERALITAT VALENCIANA

CONSELLERIA D’INFRAES TRUCTURES, TERRITORI | MED! AMBIENT

Tarjeta de zonas tarifarias de las lineas gestionadas por Llorente Bus.

Sin embargo, no todos ellos se encuentran conectados entre si, como sucede
en el caso de Benidorm — Villajoyosa. La Unica conexién existente en la
actualidad entre estos dos municipios es entre Benidorm y la Cala de
Villajoyosa, finalizando en este punto, no llegando a acceder al centro.

Ademas, Finestrat y Villajoyosa se encuentran conectados con otros municipios
como Relleu, Sella y Orxeta, a través de la linea 20. También es el caso de
Altea, LAlfas del Piy Benidorm, que conectan con Polop y La Nucia mediante la
linea 18, considerada como turistica.

Las lineas que circulan por Benidorm, sumando un total de 20, se pueden
clasificar segun diferentes conceptos. En primer lugar, se diferencian entre
urbanas e interurbanas; éstas ultimas también disponen de un tramo urbano.

Dentro de la clasificacion de urbanas e interurbanas, encontramos lineas
principales, con un mayor numero de usuarios que hacen uso de la linea y con
mayor frecuencia de paso; y secundarias, pudiendo diferenciarse entre
turisticas, escolares, alimentadoras de barrios y lineas con escasa frecuencia
horaria o con un nimero reducido de viajeros.

Lineas urbanas - Principales Alta frecuencia
Interurbanas

N2 elevado de pasajeros

Secundarias Escolar

Turistica
Baja frecuencia/Pocos pasajeros

Alimentadoras de barrios
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Las lineas que circulan por Benidorm, consideradas como principales, son la 1,
2, 3y 10, tal y como se ha comentado y estudiado en otros apartados del
documento. Entre ellas, la Unica con un recorrido urbano es la n2 1. Son
clasificadas como principales por el elevado numero de pasajeros que
transporta, en comparacién con el resto de lineas, y por tener una mayor
frecuencia de paso.

LINEA Lineal | Linea2 |Linea3 | Linea10

FRECUENCIA DE PASO | 30 min | 10-15 min | 15 min | 10-15 min

Las lineas clasificadas como “alimentadoras de barrios” consisten en lineas de
pequefios recorridos que se encargan de abastecer a ciertas zonas de
Benidorm, como, por ejemplo, la 24 (Rincén de Loix) y la 26 (Foietes).

Entre las lineas escolares, podemos diferenciar dos tipos:

— Lineas que Unicamente circulan en horarios de entrada y salida de los
colegios en dias lectivos, por lo que son exclusivamente escolares,
como lalinea7yla9.

— Lineas que, sin modificar su itinerario habitual, lo amplian en horario
de entrada y salida de los colegios para reforzar las lineas escolares.
Dentro de este grupo se encuentran las lineas 3, 4y 11.

Encontramos un caso especial en la linea 8, teniendo una de sus paradas
ubicada frente al instituto IES Mediterrdneo. Su itinerario finaliza en esta
parada, no continda hacia la Cala, en los horarios de entrada a los colegios
(7:30 — 7:45 — 8:00).

Otro caso particular es el de la linea 14, que siendo su itinerario Finestrat —
Rincén de Loix, pasa por el complejo del Salto del Agua en sus dos recorridos
diarios de ida y vuelta.

En Benidorm encontramos 4 lineas turisticas (16 — 18 — 30 — 31), teniendo
todas ellas un horario reducido:

Cala Finestrat - H. Bali - Poniente - Centro - Rincon de Loix -
La Nucia - Polop - Guadalest

Cala Finestrat - H. Bali - Poniente - Centro - Rincén de Loix -
La Nucia - Polop - Fuentes del Algar

Rincon de Loix - Av. Mediterraneo - Benidorm Centro - Av.
Alfonso Puchades - Av. Los Almendros - Parque de Elche -
Playa de Poniente - Hotel Bali - Cala de Finestrat

Rincon de Loix - Av. Ametila de Mar - Av. Severo Ochoa -
Playa del Albir - Playa de Altea - Altea Centro

Resumen de lineas turisticas
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8.2.1. Corredores de maxima ocupacion
En apartados anteriores, concretamente el 8.1.3, se ha estudiado la ocupacién
de las lineas principales de Benidorm en el dambito municipal. Este punto
consiste en el estudio de las gréaficas de las mismas lineas, fuera de Benidorm;
por lo que la linea 1, por tratarse de una linea urbana, no serd tratada en este
apartado.

El recorrido interurbano de la linea 2 comienza en los Centros Comerciales y
finaliza en las paradas 601 y 612 ubicadas en la Av. Finestrat.

Linea 2-lda y vuelta

35
30
25
20
15
10

Ndmero de pasajeros

0 5 10 15 20 25

Distancia recorrida (km)

——URBANO ——INTERURBANO ~——INTERURBAND 2
Grdfico de ocupacion de la linea 2

Teniendo la linea completa un maximo de ocupacidn de 33 viajeros, tanto en la
ida como en la vuelta, observamos que, en zona interurbana, Unicamente llega
a transportar 22 personas, encontrando el punto mas alto en zona urbana.

Linea 2- Iday vuelta
W INTERURBANO SUBE EINTERURBANO BAJA' M URBANO SUBE  EURBANO BAJA

12

10

Namero de pasajeros
=Y [<)]
115 imm——

617
NUEVA
NUEVA

616

Nimero de parada
Grdfico sube-baja de pasajeros de la linea 2.

Observamos que, en la primera parada (617 — Carrefour), |a linea ya recoge a 9
pasajeros, siendo la parada con mas recogida de usuarios fuera del ambito
municipal. Sin embargo, esta linea tiene un mayor movimiento de pasajeros en
la zona urbana.
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La zona de maxima ocupacion de la linea 3, fuera del municipio, se encuentra
entre las paradas 634 y 809, siendo éstas las paradas que se encuentran cerca
de la Cala de Finestrat.

Linea 3 - Iday vuelta
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10

Nimero de pasajeros
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——URBANO1 ——INTERURBANO ——URBANO 2

Grdfico de ocupacion de la linea 3

El maximo de bajada de viajeros de toda la linea se encuentra en la parada 616
— Centros Comerciales — siendo un resultado légico puesto que la linea se
encarga de abastecer a la zona de la Playa de Poniente, Cala de Finestrat y
Centros Comerciales.
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Grdfico sube-baja de pasajeros de la linea 3.

Respecto a linea 10, cuyo itinerario llega hasta Altea, se visualiza que existe un
mayor nimero de personas en el trayecto Benidorm — Altea, tal y como se ha
expuesto en el apartado 8.1.3.
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Grdfico de ocupacion de la linea 10

Si nos centramos en el ambito interurbano, tenemos dos bajadas principales

de viajeros con valores de 21 y 10 usuarios, contempladas, respectivamente,

en las paradas 502 — P2 Mitja Llegua — donde encontramos algunos comercios

y 524 — C9 |]a Mar — cercana a la playa.

El nimero maximo de usuarios que suben al autobuls en el exterior del

municipio es de 5 personas, no resultando ser un valor elevado.
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8.2.2. Consorcio comarcal de transportes
Segun la legislacion vigente, los ambitos de competencia en materia de
transporte de viajeros son:

— Urbanos (Competencia municipal) para traficos de viajeros dentro del
ambito municipal.

— Interurbanos (Competencia autondmica) para traficos de viajeros
entre municipios diferentes.

Ante la renovacion de las concesiones que prestan el servicio en la Marina
Baixa (Area Metropolitana de Benidorm) se precias encontrar un acuerdo
entre los municipios afectados y la Generalitat Valenciana para elaborar un
sistema de transportes comuin quede continuidad a los servicios actuales y
mejore la calidad actual, en lo posible, de los servicios prestados.

Ni la Ley 6/2011, de 1 de abril, de Movilidad de la Comunitat Valenciana, ni la
Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres
regulan de manera expresa la situacion del -transporte metropolitano”, que es
aquel en que se incluyen la autorizacion de traficos (sube y baja) dentro de los
términos municipales en lineas de transporte interurbano.

En el caso del Area de Benidorm es trascendente la definicidn de los traficos de
la nueva concesién, ya que, en conformidad con la legislacion vigente, la nueva
concesidén tendria grandes limitaciones en los traficos, si no se buscan
alternativas, en base a ciertas posibilidades que ofrece la Ley 6/2011 de
Movilidad.

En cualquier caso, para buscar una alternativa de un sistema de transporte
metropolitano seria precisa la aquiescencia de la Generalitat Valenciana con
todos los Municipios que integran la Marina Baixa, mediante la férmula de una
figura juridica como puede ser la del Consorcio.
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8.2.3. Mejoras en lineas y paradas
En la configuracion de las lineas del transporte comarcal, se mantendra, al
menos a priori, la estructura existente, ya que el servicio que prestan la
mayoria de lineas es correcto.

En las lineas dentro del término urbano de Benidorm, para un
funcionamiento mas eficiente de las lineas sera conveniente llevar a cabo un
estudio de las rutas para evitar la duplicidad y solapamiento que se producen
en muchos tramos de la ciudad, como la avenida Mediterraneo.

Respecto a las paradas, es necesario realizar una reduccion del ndmero
actual, eliminando aquellas paradas que se encuentren demasiado cerca
unas de otras. Esto permitird a su vez reducir el tiempo de las rutas y
aumentar la velocidad comercial, al no tener que detener la marcha
constantemente. La incomodidad que produce estas continuas arrancadas y
paradas, ha sido una de las quejas que mas se recibieron pon los usuarios
durante los trabajos de campo realizados.

Con la reestructuracion de lineas y la eliminacién de paradas contiguas, se
reduciran en torno al 30% de las paradas actuales.

A nivel comarcal, se debe abrir un dialogo entre los distintos municipios que
pertenezcan al consorcio para definir las necesidades a cubrir por cada uno
de ellos. La conexiéon con el hospital comarcal, el tanatorio, los centros
educativos/formacién, y las oficinas administrativas; o los horarios vy
frecuencias de paso, son algunos de los puntos a considerar y definir segun
las necesidades de cada municipio.
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8.2.4. Escolary turistico
Respecto al transporte escolar, cada ayuntamiento definira las necesidades a
cubrir y se integraran dentro del consorcio. En el caso de Benidorm, estas han
guedado definidas en el apartado 8.1.5. del presente documento.

Como se ha expuesto anteriormente, Benidorm cuenta en la actualidad con
cuatro lineas de transporte turistico gestionadas por Llorente Bus, dos de ellas
con autocares panoramicos qué realizan un tour turistico y otras dos lineas de
mayor recorrido que conectan con dos puntos de interés turistico de la
comarca, como Guadalest y las Fonts de L’Algar, en Callosa de Ensarria.

La estructura de las cuatro lineas se mantendria, aunque se reduciran el
numero de paradas en el ambito urbano, especialmente en las lineas de
conexién con los puntos de interés.

Las lineas turisticas estaran sefalizadas de manera distintas a las lineas de
transporte publico, de manera que sean identificables mas facilmente por los
turistas.

Concretamente estas lineas entrardn en el consorcio:
— Linea 30 Benidorm (Sightseeing tour).

Esta linea turistica se centra en el ambito local de Benidorm,
recorriendo desde el Rincon de Loix hasta la Cala Finestrat,
Unicamente saliendo del municipio en esta ultima parada.

— Linea 31 ALBIR — ALTEA (Sightseeing tour).

Se trata de una linea turistica interurbana que comienza su recorrido
en el Rincén de Loix pasando por la Playa del Albir y la Playa de Altea,
finalizando su itinerario en el centro de Altea.

— Linea 16. GUADALEST

Su recorrido comienza en la Cala Finestrat, pasando por Benidorm,
conectando los municipios de La Nucia, Polop, finalizando en
Guadalest. Esta linea sélo circula de lunes a viernes en invierno y
diariamente en verano, disponiendo de una salida desde la Cala
Finestrat a las 9:45, y su vuelta desde Guadalest a las 13:30.

— Linea 18. FONTS DEL ALGAR

Conecta la Cala Finestat y Benidorm con las Fuentes del Algar (Callosa
de Ensarria), pasando por La Nucia y Polop. Unicamente circula los
fines de semana y festivos en invierno y diariamente en verano, con
salida desde la Cala Finestrat a las 9:55 y vuelta desde las Fuentes del
Algar a las 17:10.
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8.2.5. Accesos al hospital y tanatorio
Uno de los principales aspectos a resolver por el futuro transporte comarcal,
es la conexion con los principales puntos de interés y de servicios de la
comarca, destacando la conexion con el Hospital Comarcal y el Tanatario
Marina Baixa ubicados ambos en el término municipal de La Vila Joiosa.

Parada de autobus en Hospital Villajoyosa.

Como se ha desarrollado anteriormente la conexidon desde Benidorm, y de
gran parte de los municipios de la comarca, es mediante la linea de Ubesa.
Esta linea es explotada por ALSA con autocares, también conocidos como
pullman, utilizados generalmente para el transporte de viajeros de largas
distancia. Debido a sus caracteristicas (con plataforma de piso alto,
escalones, etc.), no son accesibles, ya que no se encuentran adaptados para
personas mayores o con movilidad disfuncional.

o e | - ﬂ—--L.-llq
: ' \ dh" N
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Acceso a autocar.

La linea que conecte con el Hospital, y con el tanatorio al encontrarse este a
solo 2 km de distancia en la misma ruta desde Benidorm, debera ser
explotada con autobuses de plataforma baja completamente accesibles.

También deberd garantizar la conexidn de todo el municipio de Benidorm
con el Hospital, incrementando horarios y frecuencia para proporcionar un
correcto servicio a los ciudadanos.

Esta garantia de servicio es extensible a todos los municipios del Consorcio,
siendo la necesidad de proporcionar una correcta conexion con el Hospital
Comarcal una de sus prioridades.
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8.2.6. Adaptacion de vehiculos
Anteriormente, en el apartado 8.1.8, se han descrito los autobuses que
circulan actualmente por Benidorm, tanto urbanos como interurbanos.
Encontramos dos empresas gestoras del transporte publico, Llorente Bus y
ALSA, de las cuales Unicamente la primera de ellas es la que ofrece el servicio
con vehiculos adaptados a la accesibilidad, pero no asi la segunda.

Obviamente, el transporte interurbano tiene unos condicionantes de distancia
y recorridos mas largos que los urbanos, por lo que sera necesaria la seleccion
de vehiculos adecuada que considere un minimo de comodidad para los
pasajeros y los elementos de seguridad preceptivos para tramos interurbanos.
Ademas, como algunas de las lineas ofrecen servicios a Centros de Salud u
hospitales, encontrandose éste en Villajoyosa con tramos de recorrido
Unicamente urbano. Algunas de las personas que hagan uso de este tipo de
lineas seran personas mayores o con movilidad reducida. Por este motivo,
existe la necesidad de adaptar los vehiculos que ofrecen servicio interurbano
para que dispongan de una accesibilidad completa, disponiendo de una
entrada al autobus que resulte sencilla a todos los usuarios.
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8.2.7. Coste y gestion

Para el cdlculo del coste del transporte comarcal, se han tenido en cuenta los
datos suministrados por Llorente Bus, los datos recogidos en el PMUS de
Benidorm de 2016 y los informes previos de transporte urbanos solicitados por
el ayuntamiento de Benidorm (“Informe sobre las alternativas del servicio de
transporte urbano colectivo de viajeros del municipio de Benidorm” realizado
por Fernando J. Valera Moreira de INCIME). En realidad, al usar una
metodologia similar, se trata de una actualizacién del calculo de la situacion
actual con los mismos traficos (un 0,68% mas).

VIAJEROS POR LINEAS
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Con esta informacion como base e implementandola con los datos recopilados
en los trabajos de campo (longitud de itinerarios, velocidades comerciales,
vehiculos, etc.) se ha realizado una estimacién del coste de la explotacion
realizando las modificaciones propuestas en el apartado 8.2.4. Esencialmente,
el cambio principal en el recélculo es la velocidad comercial, que ahora es un
dato contrastado.

En este calculo se ha considerado las caracteristicas de cada una de las lineas,
como los tiempos de recorrido, las frecuencias y las velocidades comerciales,
siendo los costes de mantenimiento en esta estimacién de 1.674.795 €.

COSTE DEL SERVICIO POR KM

Concepto €/km Coste km total
Combustible 0,58 1.004.417,65 €
Mantenimiento en taller 0,32 550.053,13 €
Seguro del vehiculos 0,07 120.324,12 €

TOTAL 1.674.794,90 €

El gasto de personal necesario para desarrollar este servicio es de 1.960.519 €,
siendo necesario la contratacion de 59 conductores.

COSTES LABORABLES

Cargo Bruto Ne Costa afio

Jefe de servicio 1.936,72 € 1 38.637,56 €
Inspector 1.693,23 € 4 135.119,75 €
Conductor 1.518,00 € 59 1.786.761,90 €

TOTAL 1.960.519,22 €
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El numero total de vehiculos estimados para llevar a cabo la explotacién del
servicio es de 44. Para la amortizacién de estos vehiculos se ha supuesto un
periodo de 10 afos, coincidiendo con el periodo maximo del contrato.

GASTOS

Coste km total
1.460.500,00 €
1.674.794,90 €
1.960.519,22 €
305.748,85 €
648.187,56 €
362.985,03 €
6.412.735,55 €

Concepto
Amortizacion de vehiculos (10 afios)
Estimacion de costes de mantenimiento
Estimacion de costes laborales
Estimacion de costes financieros (6%)
Estimacion de costes generales (12%)
Estimacion de beneficio industrial (6%)

TOTAL

Al igual que en el apartado 8.1.10 para el cdlculo de los ingresos se ha
considerado el coste de un billete sencillo individual con el IVA excluido (1,36
€), sin considerar descuento o subvenciones (mayores, escolares, bonos), ni
ningun tipo de suplemento a las lineas de mayor recorrido. El ingreso que se ha
estimado a la linea es de 7.015.179 €, siendo este superior a los gastos
previstos, por lo que la no es necesaria realizar ningun tipo de subvencién por
parte de las administraciones.

En el supuesto de que el servicio se realice con vehiculos eléctricos, el coste de
mantenimiento se reduce considerablemente, representando solamente el
15,2% del mantenimiento de los vehiculos originales.

COSTE DEL SERVICIO POR KM
Concepto €/km Coste km total
Combustible 0,06 100.441,77 €
Mantenimiento en taller 0,02 34.378,32 €
Seguro del vehiculos 0,07 120.324,12 €
TOTAL 255.144,21 €

En este caso el coste de los vehiculos se incrementa un 29%, pero el menor
coste de mantenimiento implica que el gasto total del servicio sea 5.163.200 €.

GASTOS

Concepto

Coste km total

Amortizacion de vehiculos (10 afios)

1.887.220,00 €

Estimacion de costes de mantenimiento

255.144,21 €

Estimacion de costes laborales

1.960.519,22 €

Estimacion de costes financieros (6%)

246.173,01 €

Estimacion de costes generales (12%)

521.886,77 €

Estimacion de beneficio industrial (6%)

292.256,59 €

TOTAL

5.163.199,80 €
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8.2.8. Intermodalidad
Un sistema de transporte eficiente y sostenible también debe garantizar la
intermodalidad, fomentando en la medida de lo posible la utilizacidn de otros
medios de transporte blandos.

La creacién de lineas que conecten con las paradas o apeaderos del Tram,
facilitara la conexién de los municipios del consorcio con otros pueblos de la
comarca y provincia, permitiendo desplazamientos en transporte publico
hasta Alicante (linea 1) y hasta Denia (linea 9).

En este sentido, se recomiendan la creacién de rutas interurbanas que
incluyan como paradas la estacién del Tram de Benidorm, en la que tienen
inicio tanto la linea 1 como la 9, y la estacién de Autobuses, en la que esta
prevista la construccidon de un nuevo apeadero en 2018. Esta ultima permitira
a su vez, la conexién con todas las rutas de autobuses interprovinciales e
internacionales que actualmente paran en la estacién de autobuses de
Benidorm.
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Otro aspecto a tener en cuenta es la creacién aparcamientos disuasorios y su
conexién mediante el transporte publico. En la Marina Baixa, encontramos
municipios en los que el término municipal se encuentra diseminado, con
grandes extensiones de urbanizaciones de viviendas unifamiliares alejadas de
los centros de trabajo, como por ejemplo en La Nucia, y cuyo modo de
transporte suele estar ligado al coche privado. La creacidon de bolsas de
aparcamiento conectadas con el transporte publico, permitird que los
usuarios se desplacen con su vehiculo privado hasta ese punto y realicen el
cambio al autobus para desplazarse a su destino final, facilitando de este
modo la intermodalidad.

Tanto en los aparcamientos disuasorios, como en las principales paradas,
como la estacién del tren o la estacién de autobuses, se generard la
infraestructura necesaria para potenciar el uso de la bicicleta. La conexién
con la red ciclista comarcal y municipal, la creacién de aparcamiento para
bicicletas y la instalacion de estaciones de servicio de préstamo de bicis,
facilitara que los usuarios utilicen este medio de transporte contribuyendo a
gue los desplazamientos sean mas sostenibles.

Estanci inentes,
temporales bilitaciones.
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8.3. TRANSPORTE COMARCAL VS URBANO

Si comparamos los analisis econdmicos realizados en los puntos anteriores para el

transporte exclusivamente urbano y para el consorcio de transporte comarcal,
vemos como el primero el primero es deficitario, siendo los gastos superiores a los
ingresos. En el caso del transporte comarcal, los ingresos son superiores a los
costes de gestion.

EXCLUSIVO URBANO
Vehiculos convencionales

8000000 €

JO00000 £

6000000 € 5.510.427,12€
5000000 €

4000000 € 3.507.589,85€
3000000 €
2000000€
1000000 €

€
INGRESOS GASTOS

COMARCAL
Vehiculos convencionales

8.000.000€
7.015.179,42 €

7.000.000€ 6.412.735,55€
6.000.000€
5.000.000€
4.000.000€
3.000.000€
2.000.000€

1.000.000 €

0€
INGRESOS GASTOS
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Esto implica qué para poder tener un equilibrio econémico en el transporte
urbano, este debe estar subvencionado por el ayuntamiento, siendo el coste
previsto de 2.002.837€.

EQUILIBRIO ECONOMICO - EXCLUSIVO URBANOS
Vehiculos convencionales

Ingreso
3.507.590¢€

Gasto
5.510.427 €

Subvencion
2.002.837 €

Estos importes han sido calculados suponiendo la explotacién de las lineas se
realizan con vehiculos convencionales. En caso de realizar la explotacién con
vehiculos eléctricos, se produce una reduccién del 15,8% del gasto en el transporte
urbano y del 19,5% en el transporte comarcal.

En este caso, realizando la explotacién con vehiculos eléctricos, se reduce la
subvencidn necesaria para mantener el equilibrio econdmico.

EQUILIBRIO ECONOMICO - EXCLUSIVO URBANOS
Vehiculos eléctricos

Ingreso
3.507.590¢€

Gasto
4.638.084 €

Subvencion
1.130.494 €
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8.3.1. Analisis de ventajas e inconvenientes
En el siguiente apartado se analizan las ventajas e inconvenientes que
presentan cada uno de las opciones planteadas para el transporte publico
urbano de Benidorm, bien a través de un Consorcio Comarcal o como un
servicio exclusivamente urbano gestionado por el ayuntamiento de
Benidorm.

Este andlisis se ha basado en tres factores: econdmico, social y
mediambiental, indicando para cada opcidn los pros y los contras detectados,
los cuales se muestran en las tablas siguientes:

URBANO COMARCAL

ECONOMICO | 4}PRO 4 PRO

Permite la implantacion de un
servicio sin coste al consistorio,
siendo lo mas parecido al actual
sistema a cuenta y riesgo del
explotador, aunque no asi.

Cada miembro del Consorcio
negociara con la empresa
explotadora las subvenciones a
aplicar en su municipio, lo que da
margen de autonomia a cada
miembro.

La implantacién y mantenimiento
del transporte urbano
exclusivamente municipal
supondrd un coste anual para
Benidorm.

CONTRA’ CONTRA'
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URBANO COMARCAL

SOCIAL 4)rrO 4 PRO

Facilita la conexidn con todos los
puntos de interés de la comarca
(especialmente el Hospital y
Centros Comerciales).

Simplicidad y facil de entender por
los turistas.

No cubre las necesidades de
desplazamiento de los ciudadanos
de Benidorm a los puntos de
interés situados fuera del término,
como el Hospital Comarcal o el
Centro Comercial de La Marina en
Finestrat.

Incomodidad para el usuario al
tener que realizar transbordo entre
las lineas urbanas e interurbanas.

La imposibilidad de fijar
frecuencias de coordinacion entre
lineas urbanas e interurbanas,
provocard tiempos de espera
elevado y reduciendo la efectividad
del TP.

Mds complicado para los turistas.

CONTRA’ CONTRA’
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URBANO

COMARCAL

MEDIAMBIENTAL

4)PrO

La mejora en el transporte publico
permitird un trasvase en el reparto
modal, pasando del coche al
transporte publico y, por tanto,
una reduccion de las emisiones de
CO..

El uso de vehiculos eléctricos
reducird las emisiones.

Incrementara el ndmero de
desplazamientos con origen o
destino fuera del término en
vehiculo privado al no facilitar el
traslado en transporte publico a los
puntos de interés (Centros
Comerciales).
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La mejora en el transporte publico
permitird un trasvase en el reparto
modal, pasando del coche al
transporte publico y, por tanto,
una reduccion de las emisiones de
CO..

El uso de vehiculos eléctricos
reducird las emisiones.

Reducira el numero de
desplazamientos con vehiculo
privado entre municipios al
proporcionar una alternativa
eficiente con el transporte publico.
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8.3.2. Reflexiones de sostenibilidad
Un sistema eficiente y flexible de transporte que, proporcione patrones de
movilidad inteligentes y sostenibles, es esencial para la economia y calidad de
vida. Con independencia de los indicadores, la sostenibilidad se basa en tres
pilares principales: econdmico, social y medioambiental; siendo cada uno de
ellos fundamental para que una ciudad sea sostenible.

L =

Sociedad

Equitativo i)portablc
Medio
Ambiente

() Viable
Economia

Para conseguir una economia sostenible, se debe lograr un desarrollo que
integre los objetivos sociales y medioambientales de la sociedad, con el fin de
maximizar el bienestar humano sin comprometer la capacidad de las
generaciones futuras de satisfacer sus necesidades. Ademads, el nimero de
personas y de bienes deben mantenerse en un nivel constante, siendo éste
ecolégicamente sostenible en el tiempo y con capacidad de satisfacer las
necesidades bdsicas de las personas. Por lo tanto, una solucién
econdmicamente sostenible es aquella que se puede pagar sin comprometer el
futuro.

La sostenibilidad social se basa, principalmente, en dar servicio a todos los
ciudadanos sin distincion de condiciones econdmicas, de movilidad o de
localizacién geografica en el término. Para cumplir con los requisitos sociales,
también debe ser universalmente accesible, democratico y que suponga una
solucién adaptada a cada caracteristica particular.

En el ambito medioambiental, es necesario un aumento del porcentaje de
reparto modal porque, de esta manera, se disminuird el nimero de vehiculos
privados y, como consecuencia, se conseguira reducir las emisiones tanto
acusticas como de gases contaminantes, favoreciendo un aumento de viajeros
en autobus.
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8.3.3. Apuesta decidida por el dialogo
La movilidad es solo una parte del puzle que constituye la entidad organica
(ecolégicamente definida como ecosistema urbano) que es la ciudad. El
concepto metropolitano o comarcal de las conurbaciones consolidadas en el
levante espanol son entidades, si no plenamente auténomas, si organicamente
funcionales como territorio vertebrado.

El concepto de transporte en la ciudad de Buchanan o Jacobs de los afios 70
estd superado por la era de la globalizacién y la sociedad 4.0. La inmediatez en
el consumo (tanto oferta como demanda), el flujo de informacién constante, la
interconectividad de los servicios oferentes y demandantes constituyen un
nuevo paradigma de ecosistema supramunicipal. Las soluciones, por tanto,
cada vez mas, han de exceder el ambito municipal, es decir, abordarse en el
entorno comarcal, metropolitano o mancomunado.

Para encontrar una solucion basada en el equilibrio entre los tres parametros
principales (econdmico, social y medioambiental) es necesaria la coordinacién
de todas administraciones, nacional, autondmica y local, pudiendo tratarse
bien de una solucién comarcal o bien de una respuesta urbana con conexiones
a las lineas interurbanas.

El eje principal de la solucidn, en cualquier caso, ha de ser el ciudadano “que es
un potencial usuario del transporte publico”, el equilibrio econémico y una
prestacion medioambientalmente mas sostenible, que es aquél que da un
mayor servicio a los usuarios.
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8.4. TRANSPORTE DISCRECIONAL

El transporte discrecional es aquel que no estd sujeto a un itinerario, una
frecuencia y horarios preestablecidos. En Benidorm este tipo de transporte se
encuentra enfocado hacia el turista, bien como medio de transporte desde su
ciudad de origen hasta el hotel, como medio de transporte desde el
aeropuerto o la estacidn de tren de Alicante, o para realizar excursiones por la
zona. Actualmente no cuenta con una gestiéon global, no obstante, es
imprescindible para una movilidad sostenible en la ciudad.

Los diferentes usos del transporte discrecional son:

- Discrecional. Transporte de clientes desde su ciudad de origen hasta el
centro de la ciudad y viceversa. Este tipo de transporte puede ser con
todos los viajeros compartiendo el mismo destino en la ciudad, un
grupo del IMSERSO que va al mismo hotel, por ejemplo, o un autobus
que descarga o recoge en varios puntos de la ciudad, como por
ejemplo los autobuses de la agencia holandesa Solmar Tours.

- Turisticos. Empresas privadas encargadas de organizar excursiones a
los turistas, con la ida y la vuelta realizadas en el mismo dia.

- Transfer. Transporte de clientes desde un medio de transporte a otro,
o desde un hotel a un medio de transporte o viceversa. Por ejemplo,
autobuses de conexidon entre el aeropuerto de Alicante-Elche vy
Benidorm.

Aunque inicialmente los autobuses discrecionales no tienen un horario y ruta
establecido, existen servicios de autobuses discrecionales que realizan los
mismo viajes todas las semanas, asi como empresas turisticas con un programa
de excursiones definido.
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8.4.1. Paradas discrecionales
Actualmente, encontramos 17 paradas de autobus discrecional en Benidorm.
Estas paradas estan localizadas en las zonas donde existen mds hoteles, ya que
la mayoria de estos autobuses, ofrecen servicio a turistas.
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. Paradas de autobuses discrecionales.

Se ha estudiado el comportamiento de las calles por donde circula este tipo de
autobus y se ha observado que, en la zona del ensanche del casco antiguo,
existe un problema de trafico. Por este motivo, se ha decidido realizar un
estudio mas exhaustivo de la zona.

pmus
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8.4.2. Ambito de estudio
El drea perteneciente a la almendra central se encuentra comprendida entre la

avenida Jaime | y la avenida de Ruzafa.

. Zona de ensanche del casco antiguo.

La avenida de los Almendros y la calle Ruzafa, ambas de un carril en sentido
descendente, son las principales vias de penetracién a la zona centro, por lo
que registran un elevado trafico diariamente, siendo habitual su colapso en
horas puntas, tanto por el acceso de vehiculos privados, vehiculos de carga y
descarga y autobuses. El entramado de la zona también dificulta el paso de
vehiculos de grandes dimensiones, debido a la estrechez de las calles y giros,
provocando retenciones al realizar estos vehiculos maniobras de giro o al
encontrarse con otro vehiculo de grandes dimensiones estacionados.

Ademas de vehiculos privados y autobuses discrecionales, por la Avenida
Almendros circula la linea 2 de autobus urbano, disponiendo de una parada a
la altura de la panaderia “La Moderna” y en la Avenida de Ruzafa, encontramos
la linea 3, teniendo parada frente al Hotel Port Vista Oro.

También encontramos varias zonas de carga y descarga en ambas calles, por lo
que existe un alto trafico de furgonetas y camiones que sirven a los
comerciantes y hosteleros de la zona.
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8.4.3. Zona de parada

Como se ha indicado en el apartado de trabajo de campo, en la avenida
Almendros encontramos dos paradas importantes. Una de ellas se encuentra
frente a la cafeteria “La Moderna” y la otra frente a un establecimiento
llamado “Porky’s”. EI motivo de la existencia de dos paradas es que en la que
se encuentra ubicada frente a la cafeteria, sélo se permite la parada a la linea 2
de autobus urbano y a autobuses especiales (escolares). La segunda parada es
la destinada a autobuses discrecionales con carga y descarga de maletas,
excursiones y transfes.

En la Avenida de Ruzafa encontramos una parada frente al Hotel Port Vista Oro
destinada a autobuses discrecionales, con o sin descarga de maletas, y a la
linea 3 de autobus urbano.
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8.4.4. Rutas de acceso
Actualmente se puede acceder a la Almendra central por cuatro puntos:

- Desde Jaime |, por Marqués de Comillas.

- Desde Jaime |, por calle Limones

- Desde la calle Tomds Ortufo

- Desde el la Plaza S.S. M.M. los Reyes de Espafia, por calle Hondo.

Los autocares discrecionales tienen dos itinerarios para cada una de las
paradas, los vehiculos que quieren acceder a la avenida de los Almendros
pueden acceder por Calle Limones o por Tomds Ortufio, y los vehiculos que
acceden a la calle Ruzafa puede realizarlo por la calle Tomas Ortufio o por la
calle Hondo.

A continuacion, se muestra una imagen con los diferentes itinerarios de los
autobuses discrecionales en la zona de ensanche del casco antiguo,
mostrando, ademas, las paradas mencionadas.

Paradas y rutas de acceso del autobus discrecional.
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8.4.5. Alojamientos turisticos en la zona
En la zona de ensanche del casco antiguo y en el casco antiguo, nos
encontramos con numerosos hoteles, apartamentos y hostales. En la imagen
gue se muestra a continuacién, se refleja con sombreado verde los hoteles y
hostales, y con sombreado naranja, los apartamentos.

||
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. Hoteles en zona de ensanche del casco antiguo.

Los hoteles que se encuentran en la zona tienen que abastecerse por las
paradas mencionadas anteriormente, ya que muchos de ellos reciben grupos
de turistas que vienen o necesitan ir al aeropuerto o contratan excursiones.

Segun se muestra en la imagen, todos los hoteles que se encuentran en la zona
con sombreado rojo se abastecen de las paradas ubicadas en la Avenida
Almendros. Los hoteles con sombreado verde utilizan la parada de la Avenida
Ruzafa, y la zona de sombreado azul, se abastece de la parada localizada en el
Parque de Elche.
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. Zonificacion del admbito de estudio segun las paradas de autobus discrecional.

Se han contabilizado la totalidad de plazas de los hoteles y de apartamento
para tener en cuenta la proporcidén de personas a las que tienen que ofrecer
uso las paradas de autobus discrecional segin su emplazamiento.

Parada Hotel — Hostal Apartamentos Total
Almendros 3.748 255 4.003
Ruzafa 1.325 362 1.687
Parque de Elche 651 195 846

A diferencia de otras zonas de Benidorm, los hoteles de la zona centro suelen
trabajar mayoritariamente con turistas nacionales, en una proporcién del 70%
turista nacional y el 30% extranjero. En invierno estos porcentajes suelen ser
mayores, al ser su principal cliente el IMSERSO o grupos de la 32 edad. En
verano segun las estimaciones que nos facilitaron los hoteleros de la zona, el
60% del cliente nacional viene con su vehiculo propio. La estancia media varia
de 7 noches en invierno a 5 noches en verano. En el caso de los apartamentos,
el porcentaje de turistas extranjeros es mayor, utilizando para acceder a
Benidorm los servicios de transfer desde el aeropuerto.

Es por este motivo que la incidencia de los autobuses discrecionales es mas
elevada que en otras zonas de la ciudad.
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8.4.6. Propuesta

Los trabajos de campo llevados a cabo y el andlisis exhaustivo de los problemas
de la zona centro, recogido en el apartado 7.7 del presente documento,
revelan la necesidad de controlar el conjunto de vehiculos (turismos,
motocicletas, transporte de mercancias, taxis, transporte publico, etc.) que
acceden al area y la necesidad de realizar una gestién efectiva de uso del
espacio publico disponible. Esta cantidad de usuarios circulando y el elevado
numero de tipologia de estacionamiento provoca que el trafico de la zona no
sea fluido, agravandose con el paso de los autobuses discrecionales debido a
su mayor tamafio y su menor maniobrabilidad.

En las calles principales, la avenida Almendros y la calle Ruzafa, que son las
rutas de paso de los autobuses discrecionales, encontramos aparcamientos de
la ORA, estacionamiento gratuito de motos, zonas de carga y descarga,

paradas de taxi, zonas reservadas para carga y descarga de hotel, paradas de
autobuses y plazas PMR.
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Las zonas reservadas para los autobuses en ambas calles solo representan un
8,9% del total del espacio publico, un 6% si sélo atendemos al autobus
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discrecional. En la calle Ruzafa, unicamente hay una zona de parada para el
urbano vy discrecional (2,6% de la calle) y en la avda. Almendros dos zonas de
parada, una para urbano (9% de la calle) y una para discrecional (13%).

Como vemos el espacio dedicado para el transporte con autobus es muy
reducido, aun siendo el mejor elemento de transporte posible al ser el mas
eficiente en cuanto al nimero de usuarios que es capaz de transportar y el
espacio que necesita en la via.

Es necesario priorizar el acceso de los autobuses discrecionales y los autobuses

urbanos sobre los demdas modos de transporte y facilitar su circulacién por la
zona. La disminucion de los vehiculos que circulan por el centro, la liberacidn
del espacio publico ocupado por el resto de usuarios y la modificacion de los
puntos conflictivos que los autobuses se encuentran en su ruta, permitird un
paso mas fluido de los autocares y una mejora del trafico en la zona.

Estas mejoras pasan por restringir el acceso a la zona centro y gestionar de una
forma mas racional y dinamica el espacio disponible dentro del area. En las
rutas de paso de los autobuses se debe reducir el espacio dedicado a otros
usuarios, para que el autobus no encuentre tantos obstaculos y pueda circular
con mayor facilidad, desplazandose en la medida de lo posible a las calles
contiguas e implantdndose los planes de accién que recogia el PES, como el
control por ORA de la zona de carga y descarga y del estacionamiento de
motocicletas.

pmus

&cViLpagina 241 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

REORDENACION DE MEJORAR LA HORARI
CALLES ZaNAS RENIDENIES ROTACION AZUL

La implantacion de un sistema de accesos con cdmaras y un centro de control
de trafico, permitira regular la entrada de vehiculos al area y controlar el uso
del espacio publico, de manera que Unicamente se autorice el acceso de los
vehiculos a la zona si se dispone de un lugar donde el usuario pueda parar o
estacionar. Las paradas de taxi, las zonas de aparcamiento de vehiculos
privados y motocicletas que estaran reguladas con el sistema de la ORA, las
zonas de carga y descarga, las paradas de autobus, las zonas reservadas de
hoteles para la carga y descarga de mercancias o clientes, las zonas de servicios
especiales, etc. pasaran a estar controladas por el sistema de trafico de modo
que se pueda garantizar un correcto
T R CAMARA aprovechamiento del espacio publico, asi
como la planificaciéon del uso del mismo.
Esto permitira conocer en todo momento

EXCEPTO
VEHICULOS

e el estado del espacio libre y el acceso a
cada usuario en funcibn de Ila
disponibilidad.

LT Dt
e En el caso de los vehiculos de transportes

- Ssbados: de 14:00h a 02:00h del lunes.

del al Festivo.

- Festivos:

de mercancias, por ejemplo, se permitird
su acceso al centro si existe una zona de carga y descarga libre en el punto de
destino, de este modo se evitard que este vehiculo circule por la zona
buscando donde estacionar o que estacione en un lugar indebido. Los
autobuses discrecionales seguiran la misma pauta, permitiendo su acceso a la
zona si no existe congestion del trafico y previa asignacién de un espacio de
parada libre cerca del alojamiento de destino.
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El centro de control de trafico se encargard de calcular los flujos y regularlos,
realizando tomas de decisién operativa en funcién del estado del trafico,
priorizando los usuarios que deban acceder en funcidn de las necesidades de
cada momento y del espacio disponible. En el apartado 8.6 de este documento
se desarrolla mas detalladamente las caracteristicas de este sistema.

Por este motivo es necesario conocer de toda la tipologia de trafico existente
cudl voy a tener en cada momento y planificar las ventanas de acceso para
cada uno.

En el apartado trabajo de campo, se habia realizado una estimacion de los
autobuses discrecionales, que acceden en funcion del dia de la semana a la
zona centro de Benidorm. Esta estimacidn se ha obtenido mediante Ia
disponibilidad maxima de plazas de alojamiento que tenemos en la zona, la
estancia media de los hoteles a lo largo del afio, el porcentaje de viajero que
vienen a Benidorm en autobls y la ocupacién media de los autobuses,
ajustando los valores en funcion de los datos de campo obtenidos.

DISTRIBUCION SEMANAL DE AUTOBUSES DISCRECIONALES

. N2 DEAUTORUSES ,
I~ S a1

"
5]

«

LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO
DiA DE LA SEMANA
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En la distribuciéon semanal de los autobuses discrecionales, autobuses que
realizan una Unica parada descargando a todos los viajeros en un Unico punto,
se puede apreciar como el principal dia de llegadas y salidas es el sabado. Las
siguientes graficas muestran la distribucién horaria de estos autobuses a lo
largo del dia.

DISTRIBUCION HORARIA AUTOBUSES DISCRECIONALES - SABADO

10

Ne DE AUTOBUSES
@ ®

~

18 19 20 21 22 23 0

DISTRIBUCION HORARIA AUTOBUSES DISCRECIONALES
ENTRADAS Y SALIDAS - SABADO

=8 ENTRADAS

== SALIDAS

N¢ DE AUTOBUSES

En el calculo de las anteriores gréficas, se ha tenido en cuenta Unicamente la
llegada y salida de grupos. El transporte discrecional esta formado también por
autobuses que realizan transferes desde el aeropuerto de Alicante y por
autobuses que realizan excursiones, siendo necesario conocer ambos.

Los transferes son utilizados en su mayoria por los ciudadanos extranjeros que
llegan a Alicante en avién, utilizando estos servicios para llegar al hotel. Para
obtener el valor de nimero de autocares transferes que acceden a Benidorm,
se ha tomando como base los datos de vuelos procedentes del Reino Unido,
principal mercado extranjero de la ciudad, realizando la distribucién horaria en
funcion de las llegadas y salidas. Como dia de referencia se ha tomado el
sabado, por ser el dia con mayor nimero de vuelos al Reino Unido y el mes de
julio por ser el de mayor trafico internacional del aeropuerto de Alicante. El
servicio de transferes es caracterizado por tener rutas en la que se recoge o
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descarga a pocos viajeros en cada parada, por lo que se ha supuesto que todos
los autobuses que acceden a la ciudad transitan por el centro. Los datos
obtenidos han sido los siguientes:

DISTRIBUCION HORARIA TRANSFERS
10

9

N2 DE AUTOBUSES
@

HORA

DISTRIBUCION HORARIA TRANSFER
LLEGADAS Y RECOGIDAS

e RECOGIDAS

e | LEGADAS

En el caso de los autobuses turisticos, estos engloban las empresas que
realizan excursiones, los grupos que vienen a Benidorm con un programa de
excursiones, excursiones de los hoteles y autobuses para trasladarse de un
hotel a otro de la cadena.

La estimacién del numero de autobuses que realizan este servicio en la zona
centro y la distribucién horaria, se ha realizado tomando como base el trabajo
de campo realizado y las entrevistas a conductores y guias.
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N¢ DE AUTOBUSES

DISTRIBUCION HORARIA AUTOBUSES TURISTICOS

8

DISTRIBUCION HORARIA AUTOBUSES TURISTICOS
LLEGADAS Y RECOGIDAS

e RECOGIDAS

8 | | EGADAS

La siguiente grafica muestra la distribucién horaria de todos los autobuses

discrecionales (grupos, turisticos y transferes) que acceden a la zona centro.

N2 DE AUTOBUSES

20

18

16

14

12

10

DISTRIBUCION HORARIA AUTOBUSES DISCRECIONALES - SABADO
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En la grafica se observa como en el periodo comprendido entre las 9 y las 13
horas se concentra el mayor nimero de autobuses, siendo cerca de 20 en una
hora los que acceden a la zona centro. Estos datos reflejan la necesidad de
generar mas paradas discrecionales en esta area para poder atender a la
demanda de espacio que necesitan estos vehiculos. La grafica también
muestra como existen horas valles en las que el transito de autobuses es
menor, pudiéndose utilizar estas franjas horarias para crear ventanas de
acceso a otros usuarios.

Como se ha expuesto anteriormente, son dos las zonas existentes de parada
de autobuses discrecionales en las calles principales, avda. Almendros y calle
Ruzafa, y una parada de bus urbano del Parque de Elche que se utiliza para el
discrecional en menor medida.

Partiendo de estas paradas se ha realizado un andlisis de los itinerarios
peatonales que los clientes deben realizar para desplazarse a los principales
hoteles de la zona.
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Leyenda
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H. Voramar
H. Fenicia

H. Montesol
H. Teremar
H. Mareny

H. Tanit

H. Oasis Plaza
H. Camposol
H. Melina

H. Las Vegas
H. Internacional
H. Fleming

H. Montemar
H. Primavera
H. Brasil

H. Mar Blau
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La parada de Ruzafa se encuentra proxima a los principales hoteles de la zona,
a excepcion del Hotel Las Vegas, cuya distancia es cercana a los 250 metros.

En el caso de la parada de “Porky’s” en la avenida los Almendros, su ubicacion
en mitad de las dos zonas de concentracién de hoteles, la Plaza de Espaia vy el
final del Parque de Elche, permite dar servicios a los hoteles de ambas dreas,
aunque en muchos de los casos los recorridos son superiores a los 200 metros.
Esta distancia puede ser excesiva para el principal cliente de esta zona, las
personas mayores, que deben realizar este desplazamiento en pendiente y
cargados con las maletas.

Por su parte, la parada del Parque de Elche se encuentra demasiado alejada
para dar servicio a los hoteles proximos a la Plaza de Espafa, con recorridos
por encima de los 400 metros, recomendandose su uso como zona de carga y
descarga solo para los hoteles mas proximos.

Ante la necesidad de mayor espacio para las paradas de autobuses
discrecionales en la zona, se han analizado otras posibles ubicaciones de
paradas, en la avenida Jaime |, en la avenida los Almendros y en la calle
Maravall.

LA MODERNA

MARAVALL

JAIME |

La parada en Jaime | ya es usada por los hoteles situados en la avenida como el
Hotel Golden.

En la calle Maravall la parada propuesta se sitla entre la calle Puig Campana y
la Calle Tulipanes. Actualmente esta calle es de sentido descendente hacia la
playa, pero al inicio de 2018 esta previsto la modificacion del trafico en varias
calles del entorno tras la peatonalizacidon de un nuevo tramo en la calle Tomas
Ortuiio, pasando a ser la calle Maravall de sentido ascendente.

En lo que respecta a la avenida de los Almendros, se propone utilizar la parada
de “La Moderna”, al ser la mas préxima a la mayoria de hoteles de la zona,
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como parada exclusivamente discrecional, desplazandose la parada del
autobus urbano.

Se ha realizado un estudio de itinerarios peatonales desde los hoteles mas
proximos a la ubicacidn propuesta para estas paradas.

Leyenda
M Hoteles
o» ltinerarios

Paradaggtxnie:,l ,7 . 7
, B .

H. Elemi

H. Golden 69
H. Fleming 151
H. Primavera 192
H. Marconi 192
H. Melina 309
H. Brasil 310
cl) 5I0 1(I)0 1;0 2(.)0 zéo 3(I)o 350

La parada de Jaime | puede ser utilizada por el Hotel Fleming y el Hotel
Primavera, aunque ademas de la distancia hay que tener en consideracién el
desnivel existente entre Jaime | y la calle Maravall. Es por este motivo, que no
se considera una parada valida para los hoteles préximos a la Plaza de Espaina
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(H. Melina, H. Oasis Plaza, H. Brasil, etc.), al ser la distancia superior a los 300
metros.

Qe ltinerarios
& Parada Marvall

A 2
& ,fry_iaval\i/ ,
F &7 e
{ ¢ / (4 =
4
2 HfFIenﬁxnggm

y

/.‘ TS

H. Fleming

H. Brasil

H. Oasis Plaza
H. Melina

H. Mareny

H. Teremar
H. Montesol

H. Camposol

H. Primavera

En la calle Maravall se propone crear una nueva zona de parada, con capacidad
para dos autocares. Con el nuevo sentido de circulacién, esta calle pasara a ser
una salida del barrio en sentido norte, reduciendo significativamente el trafico
de la avenida los Almendros. Por este motivo se considera una buena zona
para ubicar una nueva parada de bus discrecional, ya que permitira dar servicio
a los hoteles de la zona y reducira la presién del trafico de Almendros.
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Leyenda
M Hoteles
| & ltinerarios
! & Parada Moderna

Distancia (m)

H. Montesol

H. Teremar

H. Camposol

H. Mareny

H. Oasis Plaza

H. Brasil

H. Melina

H. Las Vegas
H. Fleming

354

400

Esta parada se encuentra a una distancia idénea de muchos hoteles, con
itinerarios en la mayoria de casos por debajo de los 200 metros sin grandes
pendientes. Tiene el inconveniente de que Unicamente hay espacio para la
parada de un autobus.

Durante el proceso de participacion publica de este documento, se debatira
con los distintos colectivos afectados (hoteleros, transportistas, guias, Policia
Local, etc.) las ubicaciones de paradas expuestas, estudiandose otras posibles
ubicaciones que se planteen.
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En el analisis realizado de las paradas, se ha detectado la necesidad de
adecuacidn de las paradas existentes. Actualmente no existe una sefalética o
elemento urbano que la identifique como parada mas alld de las sefiales
verticales S-19 y la pintura en zigzag en amarillo, que es utilizada para otras
zonas de estacionamiento como la zona de motos o la carga y descarga. Esto
provoca que para identificar las paradas se suela emplear el nombre de algin
establecimiento cercano, como “Porkys” por el bar del mismo nombre
cercano, o “La Moderna” por la pasteleria homdnima situada a unos metros de
la parada, siendo fécil de identificar por los residentes, pero no por los turistas
gue no conocen la ciudad. Es necesario dotar de una identidad a las paradas
de autobus discrecional que las diferencie de las paradas del transporte
urbano, y que sea facilmente reconocible por los visitantes a Benidorm.

La adecuacidn de la parada no solo debe centrarse en la imagen, sino también
en facilitar el acceso de los autobuses, y la bajada y subida de los viajeros.
Paradas en linea, paradas entrantes mas largas con espacio para facilitar la
maniobra de aproximacion, andenes o ensanches de acera para posibilitar la
carga y descarga sin invadir las aceras o retirar el mobiliario que pueda
entorpecer la subida y bajada de maletas, son algunas de las medidas a aplicar
y que se exponen en el apartado 8.10 del presente documento. Estas medidas
ayudardn a generar una mejor imagen hacia el turista, ya que las paradas de
autobus discrecional suele ser el primer y Ultimo sitio que visita de la ciudad.

Para un correcto funcionamiento de las paradas de autobuses discrecionales,
al igual que para el resto de estacionamientos, se hace necesario controlar el
tiempo de ocupaciéon de la parada. Con la implantacion del sistema de control
de cdmaras, se podra controlar el tiempo que un vehiculo permanece dentro
del area restringida, pudiendo incluir un limite de tiempo asociado a la
autorizacién de acceso y aplicando un cobro en caso de excederlo sin aviso
previo al centro de control. Esta franja de tiempo ira en funcién de la tipologia
del servicio, lo que reducirad el uso indebido y prolongado de las paradas, al
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limitarse el tiempo al necesario para la carga y descarga de viajeros, ya sea con
maletas o sin ellas.

Al poder planificar la entrada de vehiculos a la zona y conocer el tiempo
estancia previsto, se podra realizar una gestion integral de todas las paradas,
asignando a cada autobus una parada lo mas cercana posible a su destino final.
Esto también permitird mediante paneles informativos situados en las paradas,
informar a los usuarios de los horarios de salida y llegada previstos, asi como
del punto de recogida.

SR01TR COLONA
: L CATALANA
R EARR] DESOR

Durante la puesta en marcha del sistema de control de camaras, que llevara
algln tiempo, en una fase intermedia se podran regular por ordenanzas los
permisos de usos de las paradas, asi como de las zonas reservada para la carga
y descarga en hoteles conocidos como vados de hotel, para controlar el buen
funcionamiento de los mismos.
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8.5. DESPLAZAMIENTO DE PARADAS DE TRANSPORTE
TURISTICO

El grupo de autocares turisticos comprende a todos los vehiculos
discrecionales en los que la finalidad del viaje es desplazar a los usuarios desde
un punto a otro, ya sea dentro del término municipal o fuera de él y en el que
no se realice ningun tipo de traslado de maletas.

Estos autocares pueden ser empresas especializadas en realizar excursiones
dentro o fuera de Benidorm con horarios y fechas preestablecidas, autocares
alquilados desde origen para realizar varias excursiones con el grupo al que
acompafian, cualquier autocar que realice excursiones o servicios de conexion
entre hoteles, etc.

La diferencia mas resefiable con los otros servicios de transporte discrecional
es que los usuarios no van cargados con maletas, por lo que la distancia a
recorrer entre la parada y su alojamiento puede ser mayor, aunque la mejor
opcidn siempre sea la mas cercana.

=] el vosiuA
REAL ESTATE

Autobus turistico recogiendo viajeros en la avda. de los Almendros.

En el apartado anterior se ha desarrollado una propuesta de medidas para
gestionar el conjunto de autobuses discrecionales, incluidos los autobuses
turisticos, en la zona centro.

La creaciéon de nuevas zonas de paradas, asi como la implantaciéon de un
sistema de camaras y un centro de control de trafico encargado de restringir
el acceso y administrar el espacio publico dentro del area, permitira realizar
una gestidn dindmica de las paradas.
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Mediante la gestion de las autorizaciones a la zona centro, el sistema
administrara el uso de las paradas asignando a cada vehiculo una zona de
estacionamiento y limitando su tiempo de uso. Esto permitird realizar una
correcta planificacion, derivando a cada vehiculo siempre que sea posible a la
zona reservada mas proxima a su destino final.

El disponer de esta previsidn, permitird ademas facilitar esa informacion a los
usuarios, bien mediante aplicaciones méviles que informen de los horarios y
paradas previstas, o bien a través de pantallas informativas situadas en las
paradas.

1 Ejemplo de panel informativo

En las franjas horarias en el que el acceso de vehiculos discrecionales sea
mayor, el sistema priorizara el uso de las paradas mas préximas a los hoteles
paras los servicios con carga y descarga de maletas, desplazando a las paradas
mds alejadas, como la del Parque de Elche y la de la avenida Jaime |, a los
autobuses turisticos.

Otras medidas a aplicar para mejorar el trafico de autobuses discrecionales en
la zona centro, como ya se han comentado en el apartado anterior, son:

o Implantacién de las medidas del PES, como el control con el sistema
ORA del estacionamiento de motocicletas y el control de tiempo de la
cargay descarga

o Creacion de nuevas zonas de paradas

o Adecuacion de las paradas dotandolas de mayor identidad para ser
reconocibles facilmente por todos los usuarios y facilitar la maniobra
de entrada y salida de los autobuses

o Creacién de rutas de acceso a los autobuses eliminando todos los
obstaculos existente y reduciendo el nimero de zonas reservadas
(ORA, Motos, Taxis, C/D) en esas vias para facilitar el paso de los
vehiculos.
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8.6. RESTRICCCION DE ACCESO ZONA CENTRO
La congestion de trafico que se produce en la zona centro de Benidorm, donde
la densidad de residentes, comercios y alojamientos turisticos es mayor que en
otras zonas, junto con la complicada trama urbana de estrechas calles
unidireccionales de poca capacidad, hace necesaria la actuacion con medidas
para proteger al peatdn, como la creacion de calles peatonales y la limitacidn
de acceso. Con estas medidas se consigue rehabilitar el espacio publico,
reduciendo el viario destinado a los automoviles, permitiendo a su vez
disponer de un espacio que puede dedicarse, entre otras posibilidades, a la
circulacidn con otros medios de transporte mds sostenible

En este sentido, el PMUS ya recogia la necesidad de convertir el centro de la
ciudad en un area de circulacién restringida, en la que Unicamente se permitira
el acceso a residentes, carga y descarga, transporte publico y acceso al parking.

En estas zonas se distinguen tres tipos de vias:

e Vias peatonales: Calle destinada Unicamente al transito de peatones,
en la que los vehiculos sélo pueden circular de forma muy ocasional
para accesos a aparcamientos privados o en situaciones de
emergencia. En estas vias la plataforma serd Unica sin diferenciacién
por tipo de pavimento o pintura.

e Vias peatonales de uso mixto: Calle peatonal en la que los vehiculos
pueden circular si tienen permiso correspondiente por ser residentes o
realizar operaciones de Carga y Descarga. En estas vias la plataforma
serd Unica, no existiendo diferencia de nivel entre acera y calzada. La
circulacion se organiza mediante cambios de color o textura en los
pavimentos.

e Vias sin restriccién al trafico: Vias con calzada diferenciada por
distintas alturas entre calzada y acera.

Actualmente, en esta zona, existen calles en las que ya se ha desarrollado el
tratamiento planteado, incrementandose el numero de calles de acceso
restringido tras la aprobacion del PMUS en 2016, siguiendo las
recomendaciones que este documento planteaba.
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A modo de ejemplo tenemos:

Tramo de calle Apolo XI

Entre Av. Almendros y C. Tomas
Ortufio.

Via peatonal de uso mixto, en el
gue Unicamente estd permitido el
acceso a autorizados, con una
Unica plataforma, diferenciandose
la zona de circulacién mediante
cambio de color del pavimento.

Calle de la Palma (Barrio El
Calvari)

Almendros y C. Tomas Ortuiio

Via peatonal, con plataforma unica
sin diferenciar la zona circulacién.
El acceso de vehiculos es muy
limitado, estando vigilado
mediante un control de acceso
mediante camaras y pilonas
automaticas.

C Tomas Ortuiio
ente Mercado y Limones

Via peatonal, con plataforma Unica
con diferenciacién del carril de
circulacion. El acceso de vehiculos
es muy limitado, estando vigilado
mediante un control de acceso
mediante cdmaras y pilonas
automaticas. Actualmente se esta

ejecutando el segundo tramo
hasta C. Limones.
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En la siguiente imagen se muestra el estado actual de las zonas peatonales y
de acceso restringido, asi como los puntos de acceso existentes.

@

FYENDA

[ causrpzatona

£ DE ACCESO RESTRINGIDO

ACCESO

PUBLICO

PARADAS AUTOBUS DISCRECIONAL

Calles peatonales y de acceso restringido

El PMUS también recogia la necesidad de restringir el acceso en la zona de
Mediterrdneo entre la Plaza de la Hispanidad y la avenida Europa, medida
adoptada en la futura remodelacién de la avenida.

Para controlar el trafico en estas zonas, se hace necesaria realizar una gestién
global de toda la ciudad, lo que requiere un CENTRO DE CONTRO DE TRAFICO
desde el que se gestionen los accesos.

Desde este centro de control con las cdmaras se controlara las matriculas de
los vehiculos que utilicen los accesos previstos tanto de entrada como de
salida a esta almendra central. El sistema cruza el dato de la matricula con los
datos existentes en el servidor y que se consideren necesarios para el control:
turista o residente, lugar de aparcamiento, dias previsto de entrada y salida del
hotel, etc... para conseguir un control de los vehiculos que circularan por los
viales. El control de acceso también funcionard como sistema de control de
seguridad.
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Los sistemas de control de trafico se gestionan por el sistema SCADA, que
desde el panel de control central mostrard todas las variables que se
consideren necesarias.

A este sistema se pueden acoplar otros elementos de control como por
ejemplo accesos, alarmas, conexiones eléctricas, datos climaticos, conexion a
internet, conexiones wifi, control de seguridad, control energético, musica,
control de temperaturas y cualquier tipo de informacidn que se quiera
suministrar.

Todos estos datos se pueden gestionar y mostrar al usuario mediante una APP
de informacién sobre el transporte publico, que mediante la captacion de los
datos sobre la localizacion de los vehiculos pueda gestionar la informacion
para suministrar al usuario la informacidon que necesita para cubrir sus
necesidades. Y todo esto con informacién en el mdévil, que facilita
enormemente el acceso a la misma.
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Con la nueva aplicacion usa of [/ 717 \
mévil para tu Area Wetropolitana ‘

en Ty

Transporte < :
RN 938 TRANSPORTE
25 a la DEMANDA

;Cuando lo Necesites!

Las actuaciones indicadas tienen vinculacion con la SMART MOBILITY, una de
las 6 actuaciones a partir de las cuales la ciudad puede empezar a gestionarse

como SMART CITY:
Successful Smart City

En  concreto, esta  actuacion
corresponde a la integracion de
propuesta de SMART CITY con tres
de las actuaciones indicadas Smart People
anteriormente: :

Smart Living Smart Economy

- Smart Mobility o TS

- Smart Economy B
E& -.. ‘
- Smart Living i i
Smart Environment Smart Mobility ~ Smart Governance

De esta forma comprobamos como el PMUS puede funcionar como llave de
inversiéon y mejora de la ciudad, de forma que Benidorm comience a tener
elementos para poder gestionarse como SMART CITY.

PMUS

SMART CITY

g=)
3
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Una de las propuestas planteadas es la implantacion de un de control de acceso
vehicular en todo el término de Benidorm. Este sistema constara de unas
camaras que recogen los datos de las matriculas de los coches que acceden o
salen de la ciudad. Esta informacion se gestionard en un puesto de control
mediante su interpretacién en el servidor central donde se contrastan con la
informacidn facilitada al respecto: si es turista o residente, hotel en el que se
hospeda, dias de entrada y salida, aparcamiento del coche durante la estancia
en la ciudad (en el hotel o en aparcamientos de la zona), y cualquier informacién
que se considere.

SERVIDORES CENTRALES PUESTO DE OPERADOR

SERVIDOR ANALITICA

Captacion de Captacion de Captacion de
matriculas matriculas matriculas

CAMARAS VIALES

Esquema de sistema de control de acceso vehicular

Con este sistema no solo se controlaria el acceso a los vehiculos residentes,
sino también se gestionaria el acceso a los vehiculos de turistas que accedan a
los hoteles y apartamentos de la zona. Los establecimientos notificarian la
matricula y las fechas de llegada y salida, autorizando la entrada a los vehiculos
ambos dias a la zona, ampliando a toda la estancia en funcién de si el vehiculo
estaciona en los parkings dentro del area o de los establecimientos. Este
acceso podria limitarse a franjas horarias para mejorar la gestion.

Este sistema de acceso permitiria la creacidn de espacios de uso mixto
controlados por sistemas de identificacion de matricula, teniendo
conocimiento en todo momento del estado de ocupacidn del espacio publico y
permitiendo el acceso a los vehiculos de carga/descarga, taxis sin servicio o
autobuses discrecionales Unicamente si el vehiculo dispone de un espacio
asignado donde estacionar.

De este modo se evitaria el colapso que suele sucederse en las calles de la zona
centro, reduciéndose la mayoria de conflictos generados por la falta de zonas
de paradas y zonas de carga/descarga, y la ocupacion ilegal de las mismas.

En el caso de los autobuses discrecionales se hace necesario el conocimiento
de las llegadas y salidas. Esta informacion seria facilitada por los
establecimientos y permitiria asi la planificacion del espacio.
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La reserva de espacio dentro del drea para cada usuario (carga/descarga,
autobus y taxi) variaria a lo largo de la jornada y en funcién de las necesidades,
siendo por ejemplo el espacio reservado a carga y descarga mayor en las
primeras horas del dia y ampliando las zonas de taxi por la tarde/noche.

Para un mejor funcionamiento del sistema, se deberian generar zonas de
espera fuera del viario publico para autobuses discrecionales y taxis, ubicadas
por ejemplo en los aparcamientos disuasorios.

El sistema propuesto estd basado en Windows, con una tasa de
reconocimiento minimo del 98%. Tiene una integracion inmediata con
Software a Terceros mediante mensajes XML y bases de datos. Es un software
de un SDK abierto que no requiere licencia.

El sistema permite la sincronizacidon de las cdmaras de control de matriculas
con otras cdmaras, de forma que permite saber que ocurre en el entorno en el
momento de la deteccidn de la placa.

Camaras de captacién de matriculas en los viales.

Este tipo de camaras procesan internamente las analiticas de trafico y entrega
Unicamente los resultados ahorrando el ancho de banda. Dispone ademas de
almacenamiento interno que las hace tolerables a caidas de la red.

El alcance serda de 10-30metros, con un angulo del haz de 209/40°. La
alimentacién sera de 24VDC, con un rango de proteccion IP66 y operativo de
temperatura de -402C a +602C

Por cada vehiculo se registra la matricula, el sentido de circulacién, el tipo de
vehiculo, la velocidad del mismo, el carril por el que discurre y su imagen, la
fecha, hora y posicion GPS segun el ID de la cdamara, el pais de la matricula y la
posicién de la matricula en la imagen.
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La cdmara sera de aluminio. Tiene unas dimensiones de 36cm de largo por
20de ancho, y 11 de largo y un peso de 2,5kg colocada sobre un poste de 6m.

Camara NL Ghost de Neural Labs

(@
W‘H\

Un servidor para la parte analitica instalado en un CPD que funciona con
Microsoft Windows Server 2012 Standard ROK R2.

Es un servidor HP ProLiant DL380 Gen9, 8 SFF con 2 procesadores Intel Xeon
ED-2620v3 con una memoria de 16GB HP x8 DDR4-2113 de rango unico. La
unidad de disco es de 14GB con 2 unidades de disco duro 2TB SATA.

Esto permite por cada vehiculo registra: la matricula reconocida, pais de la
matricula, fiabilidad de la lectura, sentido de circulacidn, tipo del vehiculo,
imagen del vehiculo, fecha, hora y posicion GPS. El sistema también puede
permitir la sincronizacion de las cdmaras de deteccidn de matriculas con otras
camaras de evidencia, de manera tal que permita al operador evidenciar que
sucedia en el entorno en el momento de la deteccion de la plaza patente.

Centro de control

El centro de control se conecta con un servidor central del tipo HP Flexible Thin
Client t620-GX-217GA 1.65 GHz — 4GB — 8GB, con un procesador 1xXAMD GX-
217GA 1.65 GHz, con 1MB de memoria caché y memoria RAM de 4GB, y disco
duro.

Se creard un centro de control donde se centralice toda la
informacion del sistema de control de acceso vehicular,
donde se gestione los puntos de acceso (semaforos vy
pilonas abatibles), se tramiten las autorizaciones de
vehiculos y la gestién del espacio disponible. Debido al
caracter turistico de Benidorm, el personal deberd estar

formado en varios idiomas para poder atender a todos los
usuarios.
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En la siguiente imagen se muestra el formato tipo de la pantalla de
informacion:

SDV  [smowo
) Alarmas
Detecciones
Fias amostrar 0 19 Alarmas Totales
Alarmas
RO : @2
Listas de
Control Camaras
Fecha de la deteccion Fecha de Creacion Alarma Matricula Cémara Asociada AXS laboratono
Vehiculos camarab4)
12011 1107 48 221022011 08.20:47 cusoa camarstéd camaral
Mobotx
Asignaciones 1108:54:20 22022011 092847 30820UN camanatsd
1113:47.08 220212011 09.28:47 111 camanatsd
Cémaras Matricuta
1113.4707 22022011 082047 1M1 camarated
Fecha Deteccion Desde
27 .
11088483 22022011 092847 11 camaatad
Limpler
11090004 2202120110920 48 41200KL camaated
Fecha Detecoion Hasta
1109038 22022011 0920 48 41300kL camaatad
110900 48 22022011 09.20.48 41200KL camaated
Limolar
T 20022011 0929 48 114 camaatsd
Fittrar ]

Del analisis realizado de Benidorm para la implantacién de este sistema, se
concluye la necesidad de dividir la ciudad en 3 anillos en funciéon de la
informacidn que se necesita obtener y de

las limitaciones de acceso.

Los anillos estarian formados por:
Anillo Exterior

Este anillo registraria los 5 accesos
principales de entrada/ salida de la ciudad,
Avda. de Villajoyosa, Avda. Juan Pablo II, ZONA
Avda. Beniarda,  Avda. Comunidad CENTRO
Valenciana y Avda. Comunidad Europea.

CiIUDAD
Anillo Intermedio

ACCESOS A
Controlaria las principales vias de la ciudad. BENIDORM

Anillo Central Esquema de anillos de control de acceso para

) ) Benidorm
Dentro de esta zona estan ubicadas las

calles del casco antiguo, la almendra central, etc, calles en el que el acceso sera
restringido Unicamente para autorizados.

En total se ha estimado la necesidad de instalar 17 dispositivos de lectura de
matriculas de doble carril (5 para el anillo exterior) y 41 camaras simples,
cubriendo de este modo la totalidad del municipio.
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Una de las zonas incluidas en el anillo interior es la Almendra Central o
Ensanche del Casco Antiguo con la ubicacién de 4 puntos de control seria
posible controlar el acceso a esta drea. Los puntos estarian situados en los
siguientes puntos:

- Acceso desde la calle Marqués de Comillas por la avenida Jaime .
- Acceso desde la calle Limones por la avenida Jaime I.

- Acceso desde la calle la Plaza S.S. M.M. los Reyes de Espaiia

- Acceso desde la calle Tomas Ortufio desde el cruce.

En la siguiente imagen se muestra los 4 puntos de accesos marcados:

Puntos de control de acceso propuestos para la almendra central

Con estos puntos de control de acceso seria posible gestionar de manera
integral esta area. No solo se controlaria la entrada de vehiculos autorizados,
sino que seria posible gestionar el espacio disponible en la via publica.
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8.7. APARCAMIENTOS DISUASORIOS CON LANZADERAS

La creacién de una gran area de acceso limitado y la eliminacion del
estacionamiento en superficie en la zona deberd ir acompafada de otras
medidas que ayuden a paliar este déficit de oferta. Sin estas medidas, serdn los
barrios anexos a la zona con control de acceso los que sufrirdan una mayor
presidn sobre el estacionamiento, no habiendo solucionado el problema sino
simplemente desplazandolo a otra drea. Para paliar el problema de
estacionamiento en la ciudad de Benidorm, en la que diariamente entran una
gran cantidad de vehiculos, se propone la creacidon de zonas de aparcamientos
disuasorios.

Los aparcamientos disuasorios consisten, también conocidos como “Park and
Ride” en bolsas de estacionamiento publico situadas a la entrada de las
ciudades, junto a las principales vias de acceso por carretera, cuyo uso
comporta un bajo coste para el usuario y que estan conectadas al centro
urbano a través del transporte publico.

Estan ideados para reducir el nUmero de automdviles provenientes de otras
poblaciones entrando al centro urbano de la ciudad destino. Asi, un
aparcamiento disuasorio ha de presentarse como una alternativa de viaje
atractiva al conductor que decida aparcar su coche antes de llegar al centro de
la ciudad para realizar el resto del trayecto en transporte publico.

Un coche estacionado en un aparcamiento de disuasién no sdlo significa un
coche menos aparcado en la ciudad, sino también dos trayectos menos en el
casco urbano. También se reduce el nimero de vehiculos circulando buscando
un estacionamiento, al dotar de una alternativa facil de localizar y con
conexién con otros modos de transporte.
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La Asociacién Internacional del Transporte Publico (UITP), en sus informes mas
recientes, aconseja las siguientes acciones especificas para el estacionamiento
en los ambitos urbanos:

e Limitar la creacién de espacio de estacionamiento
en los nuevos edificios de oficinas.

e .
/-\ e Disuadir el estacionamiento gratuito en el lugar de
UITP, .=~

e Limitar la capacidad de estacionamiento en el
centro urbano.

e Regular el estacionamiento en la via publica con

ADVANCING las “zonas azules” (especialmente eficaz sobre los
PUBLIC viajes recurrentes)
TRANSPORT

e Garantizar el cumplimiento de la normativa, con el
procedimiento sancionador de las infracciones.

Uno de los mayores beneficios de los aparcamientos disuasorios es que
combinan la flexibilidad del automdévil (proporciona accesibilidad a origenes
dispersos que no pueden ser servidos por transporte publico de manera
eficiente), con la eficacia del transporte publico (proporciona accesibilidad a
destinos densificados, donde el automavil es muy ineficiente).

Los aparcamientos disuasorios dirigidos a las actividades como comercio,
turismo, ocio, etc., se ubican en las periferias de las ciudades, junto a las
principales vias de acceso, aunque suelen estar servidos por autobuses
lanzaderas que conectan el aparcamiento disuasorio con el centro urbano, eso
si, evitando paradas intermedias para conseguir una mayor velocidad
comercial y reducir el tiempo del trayecto. En estos casos es comun que los
autobuses operen, bien durante el fin de semana (si la demanda consiste en
cubrir desplazamientos motivados por ocio, compras, visitas turisticas y
culturales), o bien estacionalmente, en los casos en los que se concentre la
afluencia turistica en unos meses determinados (zonas costeras, estaciones de
esqui, etc.)

Park and Ride en Colchester
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En el disefio de los aparcamientos disuasorios, se ha de tener en cuenta la
funcionalidad. Ha de entenderse, ademas de como aparcamiento de vehiculos,
como una zona de intercambio modal donde coexiste el modo automavil, el
modo peatdn (tramo desde la plaza de aparcamiento al punto de embarque
del transporte publico) y el modo de transporte publico. Es importante
conocer bien la naturaleza de esta transicion ya que de ello depende el éxito
de cualquier aparcamiento disuasorio.

Otro factor importante al planificar un aparcamiento disuasorio es la calidad
percibida por el usuario en el acto de transbordo del vehiculo privado al
transporte publico (tiempo de espera, proteccion contra los elementos,
seguridad peatonal, comodidad de la espera, etc.)

Por tanto, en el disefio general de un aparcamiento disuasorio se debera:

e Optimizar los recorridos internos de los vehiculos a fin de evitar
retrasos y accidentes en las maniobras de estacionamiento

e Crear pasillos peatonales correctamente balizados y sefializados,
teniendo en cuenta las lineas de deseo hacia la zona de embarque a
transporte publico

A partir de 50 plazas, los aparcamientos deberan disponer de sendas
peatonales en su interior, que conduzcan desde la estacién o parada
hasta cada una de las plazas.

e Habilitar areas de espera para pasajeros, accesibles, confrontables y
seguras junto en el punto de embarque al transporte publico Crear
itinerarios de acceso a transporte publico (en caso de autobus)

e Proveer zonas de aparcamiento seguras para ciclistas

En cualquier caso y con objeto de valorar su incidencia en el medio ambiente
urbano, todos los proyectos de aparcamientos de superficie superior a 12.000
metros cuadrados deberan incorporar un plan especial.

A continuacién, se muestran algunos ejemplos de distribucién espacial de

aparcamientos disuasorios servidos por autobus:

Vehiculo
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Ejemplo de distribucion de aparcamiento disuasorio sencillo con intercambio exterior.
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A la hora de implantar un aparcamiento disuasorio, se han de tener en cuenta
una serie de criterios para su correcta planificacion a nivel local, los cuales
estan definidos en el Plan de Estacionamiento Sostenible de la ciudad
aprobado en 2016.

Estas zonas de aparcamiento han de ser vistas también como un servicio mas
que ofrecer al turista, ya que se facilita un area de aparcamiento para sus
vehiculos, bien identificada y sefializada para alguien que no conoce la ciudad,
con un coste muy inferior a los parkings del centro de la ciudad y con conexién
mediante transporte publico al area donde esté ubicado su hotel o
apartamento. Esto permite descongestionar el centro de la ciudad de los
vehiculos de turistas, que casi en su totalidad, una vez encuentran
aparcamiento a su llegada, no lo usan para desplazarse por la ciudad, liberando
a su vez estacionamiento para otros usuarios.

Actualmente en Benidorm existen varias zonas que se usan como bolsas de
aparcamiento, como son el aparcamiento del parque de Foietes, el solar junto
a la estacién del Tram, o la avenida Pérez Devesa, siendo muy habitual que
estos espacios sean utilizados por los turistas que se alojan en el centro de la
ciudad.

Zona de estacionamiento junto a la estacion del TRAM

Los aparcamientos disuasorios también facilitaran la implantacién de los
controles de acceso a la zona centro, permitiendo el acceso de los vehiculos
privados con autorizacidn para realizar la entrada y salida de los alojamientos y
proporcionando un area fuera de la zona restringida donde poder estacionar
su vehiculo.

Para facilitar su uso por los visitantes, serd necesaria realizar una correcta
sefalizacién, indicando antes de la entrada a la ciudad la ubicacion de los
aparcamientos disuasorios y la capacidad que tiene en tiempo real. Esta
informacidn también podria estar disponible desde aplicaciones mdviles, para
gue cualquier usuario que se encuentre en la ciudad sepa donde se ubican los
aparcamientos y cudl es su estado de ocupacién. Toda esta informacidn seria
gestionada por el control de tréfico, pudiendo implementarse con la
disponibilidad de plazas de todos los parkings publicos de la ciudad.
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Los aparcamientos disuasorios no solo estaran enfocados para su uso por los
vehiculos privados, sino que funcionaran como una herramienta de apoyo para
la gestion del trafico en la zona centro de la ciudad.

En el caso de los autobuses discrecionales, se generaran zonas de estancia para
gue los autobuses puedan esperar hasta que reciban la confirmacion desde el
centro de control de trafico de la disponibilidad de un emplazamiento para
realizar la carga o la descarga de pasajeros dentro de la zona centro. De este
modo, se podra realizar una correcta gestion del espacio dentro del area
restringida ya que permitird al centro de trafico priorizar los servicios en
funcién de las necesidades de cada usuario al disponer de un espacio fuera de
la via publica en el que los vehiculos puedan esperar sin interferir con el resto
del trafico. Una vez se disponga de una zona de parada libre cerca del punto de
destino, se confirmara la autorizacion de acceso al vehiculo, prosiguiendo este
su marcha.

En Benidorm es habitual que los autobuses realicen viajes de ida y vuelta en el
mismo dia, teniendo que realizar una parada de varias horas para descansar
antes de marchar de nuevo a la ciudad de origen, estacionandose en muchas
ocasiones en la via publica. Por este motivo, se contempla la creacién de una
zona de estacionamiento para estos vehiculos junto a la estacion de
autobuses, en el que se les proporcion servicios y sé que facilite el
desplazamiento con el transporte publico al centro de la ciudad.

Al reducir el espacio disponible dentro de la zona centro para las paradas de
taxis, a Unicamente 3 o 4 vehiculos, se generardn zonas de espera en los
aparcamientos disuasorios mas préximos a la zona centro, donde de forma
ordenada los taxis podran esperar a que quede libre una de estas plazas para
obtener permiso para acceder al centro o atender peticiones dentro del area.
Por este motivo estas paradas de espera deberan estar situadas a una
distancia que permita la llegada del vehiculo en pocos minutos a los principales
puntos de demanda. Con el sistema de control de cdmara, se podra controlar
el nimero de taxis que hay dentro del area, evitando también que estos
circulen en vacio, dando vueltas buscando clientes en la zona de acceso
restringido o avisando en caso de que la demanda supere a la oferta disponible
en el drea.

La actuacion propuesta, recogida también en el PMUS y en el PES, es la
creacion de aparcamientos disuasorios en las principales vias de entrada a la
ciudad, dotandolos de las conexiones necesarias mediante el transporte
publico existente o lanzaderas especiales para garantizar la comunicacién con
el centro de la ciudad.
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Las zonas propuestas para la implantacion son:

= f)

MURTA

El Moralet, junto a la estacién del Tram. Este aparcamiento estaria
enfocado para los vehiculos privados y autobuses.

Recinto ferial, en la parte alta de I'Aigliera. Este recinto estaria
enfocado como una zona de espera para taxis y autobuses
discrecionales, dada su buena salida hacia el centro de la ciudad.

Estacion de autobuses. Potenciar el uso de las instalaciones de la
estacidn para su uso por autobuses de grandes dimensiones, creando
una zona de aparcamiento anexa.

El Murtal, junto a la avenida Juan Pablo Il. Aparcamiento de vehiculos
privados y taxis Dada su buena conectividad con la salida de Ia
autopista, este aparcamiento también se utilizaria para los autobuses
discrecionales.

Solar del mercadillo Pueblo. Cuando este recinto no se use para el
mercadillo que se realiza los miércoles y domingos por la mafiana, este
recinto se usaria para los vehiculos privados y como zona de espera de
los taxistas.

Localizacion de los aparcamientos disuasorios.
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8.8. GESTION DE ZONAS DE CARGA/DESCARGA Y PARADAS DE
TAXI
La distribucidon urbana de mercancias es esencial para el desarrollo econédmico

de las ciudades, constituyendo el ultimo punto en la cadena de transporte de
las mercancias para muchos productos de consumo, asi como el
abastecimiento necesario para los comercios, hoteles y locales de
restauracién. La falta de espacio de almacenes en las tiendas, asi como el
abastecimiento diario necesario en los hoteles, convierten a las operaciones
logisticas urbanas en unos de los principales problemas en lo referente a la
congestion del trafico y a la ocupacion del estacionamiento en la via publica.

La presion existente sobre el espacio publico disponible, sobre todo en la zona
centro de Benidorm, conlleva que los vehiculos que realizan operaciones de
carga y descarga de mercancias se encuentren muchas veces sin espacio
disponible para llevar a cabo su actividad, al estar completa o debido al
estacionamiento ilegal de turismos, y en consecuencia opten por hacerlo de
forma ilegal.

Coche estacionado ilegalmente en carga y descarga

Durante los trabajos de campo, se detecté el uso de las zonas de paradas de
autobus, tanto de autobus urbano como de autobus discrecional, como zonas
de carga y descarga, provocando conflictos con los autobuses al no poder
parar en la zona habilitada y generando congestién en el trafico.
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Coches y Camion estacionados ocupando la parada de autobus urbano

También se ha podido constatar, la utilizacién del aparcamiento de carga y
descarga como aparcamiento de larga duracién por parte de los transportistas
o comerciantes de la zona, contribuyendo de este modo a una disminucién de
las plazas y de la eficacia de este tipo de estacionamiento.

Vehiculo de carga y descarga de comerciante de la zona estacionado por tiempo prolongado

pmus

Pagina 276 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

En la avenida de los Almendros se han contabilizado dos zonas de carga y
descarga que suponen una longitud total de 25 metros:

- $
~ v §

o

Zonas de carga y descarga en Avda. Almendros

Zona de carga y descarga en Avda. Almendros
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En el caso de la avenida Ruzafa las zonas de carga y descarga son 9, con una
longitud total de 225 metros:

Zonas de carga y descarga en calle Ruzafa

Zona de carga y descarga en la calle Ruzafa
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En el caso de las paradas de taxi, se ha podido constatar cdémo estas son
empleadas como zona de espera, con mds de 15 vehiculos estacionados
durante largos periodos de tiempo sin apenas movimiento. Este hecho se ve
agravado en la zona centro, donde el entramado intraurbano se caracteriza
por una escasez de espacio disponible. Este hecho no solo se produce en la
zona centro, sino que se repite en muchas otras de las paradas de la ciudad.

Numerosos taxis en la parada de Mediterrdneo

En la zona centro, en las calles transitadas por los autobuses discrecionales,
encontramos dos zonas de carga y descarga una en la calle Ruzafa, y otra en la
calle Almendros que continua por calle Mercado.
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Zonas de taxi en la zona centro
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Parada de taxi calle Ruzafa

Esta falta de control en la carga/descarga y en el taxi se traduce en
importantes problemas de cardcter espacial (ocupacion del suelo urbano),
funcionalidad (operatividad del servicio), ambiental (contaminacion vy
degradacion urbana) y de seguridad vial.

El espacio publico es un bien escaso, empleado por distintos usuarios y modos
de transporte, siendo necesaria realizar un control del uso del mismo desde el
punto de vista de la sostenibilidad.

Por este motivo se considera necesario gestionar estos servicios y sus espacios
reservados. En el PMUS y en el PES, se recogen una serie de medidas a
desarrollar enfocadas a la gestion, el control, la racionalizacion y la
planificacién del espacio.
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En el caso de las plazas de carga y descarga se propone la regulacion mediante
parquimetros vy listas de habilitacién de matriculas, de modo que los usuarios
de las mismas obtengan la autorizacién previa para que introduciendo la
matricula accedan a sus derechos. Se diferenciard en dos casos, los vehiculos
gue estén registrados en el municipio de Benidorm deberan abonar la tarifa de
aparcamiento que se establezca, dejando 30 minutos para libre carga y
descarga si se cumplen ciertos pardmetros de tamano y control de emisiones
para el vehiculo. Para el resto de vehiculos que no estén registrados en el
municipio, no existira la carencia de 30minutos, aplicindose desde el inicio la
tarifa correspondiente.

Esta propuesta deberd ir acompafiada de un proceso de participacion con
comerciantes y hosteleros, para coordinar horarios y necesidades de
regulaciéon con sus suministradores. Para una mejor gestion del espacio se
creardn ventanas temporales de utilizacion, trasladando el trafico de horas
puntas a periodos valle, lo que permitird una mayor planificacion del uso
mediante sistemas dindmicos del estado de las rutas de distribucion y del
aparcamiento.

El valor establecido de 30 minutos, se ha establecido teniendo en cuenta que
la mayoria de las operaciones de carga y descarga, tienen una duracidn
inferior. En la siguiente tabla, se puede observar, las estadisticas obtenidas por
el estudio del” Estacionamiento urbano en superficie” elaborado por el RACC.

100%
90%
87,89
80%
70%
60%
50%
51
40%
30%
20%
20 21
10%
8,3%’ 17% s' 1,7%
0% s a
< 30 30'-1h 1h-2h >2h
— USUARIOS — HORAS X PLAZA

Tiempo de ocupacion de la carga y descarga FUENTE: RACC

Para la implantacion de esta medida, en el PES se recoge la modificacién
necesaria del Articulo 52 de la Ordenanza Fiscal nUmero 26 que seria necesario
realizar.
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E) Cargas y descargas. Los vehiculos industriales o mixtos de dos asientos que
segun la vigente Ordenanza puedan hacer uso de las plazas de carga y
descarga incluidas dentro del drea de regulacion deberdn obligatoriamente
obtener del parquimetro un titulo habilitante gratuito y colocarlo de forma
visible por un periodo unico de 30 minutos. Los vehiculos que realicen labores
de carga y descarga superiores a dicho plazo de 30 minutos podrdn obtener un
titulo habilitante de ampliacion de horario a un coste tnico de 2 euros por cada
15 minutos adicionales hasta un mdximo de 30 minutos. Transcurrido dicho
tiempo (30 o 60 minutos mdximo) deberdn abandonar obligatoriamente el
espacio reservado no pudiendo volver al mismo hasta transcurridas 2 horas.
Fuera del horario de carga y descarga, serdn plazas de estacionamiento
regulado y serdn accesibles al resto de ciudadanos.

En el caso de las paradas de taxis, la propuesta de actuacion se basa en limitar
el espacio disponible de las paradas. Actualmente se considera excesivo el
espacio disponible para las paradas de taxis, no siendo necesaria la existencia
de tantos vehiculos en espera en el centro de la ciudad, pudiéndose prestar un
servicio igual de correcto para los usuarios sin disponer de tanto espacio
reservado. Estas nuevas paradas permitiran inicamente el estacionamiento de
tres o cuatro vehiculos, siendo controlado también el tiempo de
estacionamiento de los vehiculos para evitar su uso como aparcamiento.

La reduccidn de espacio en las paradas incrementara el nimero de circulando
en vacio en busca clientes, con el consiguiente efecto sobre la congestion vy el
ambiente urbano, por este motivo se generara areas de espera fuera de las
zonas congestionadas, ubicadas en los aparcamientos disuasorios, donde los
taxis podran realizar la cola y acceder al centro Unicamente cuando quede
alguna plaza disponible.

Zonas de espera para taxis en aparcamientos disuasorios
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Estas zonas de espera estardn situadas cerca de los principales puntos de
demanda, de modo que en pocos minutos se pueda acceder a la zona de
parada. Las ubicaciones para los taxis propuestas son, el Recinto Ferial para la
zona centro, el solar del mercadillo Pueblo para el Rincén de Loix y el Moralet
para la zona de la zona de Poniente y la Cala.

Complementaria a estas medidas, y para mejorar el servicio, se podrian
instalar pulsadores en las paradas de modo que un usuario pueda solicitar,
previa identificacidn, faciimente y de manera telematica la llegada de un taxi
en caso de no encontrarse uno en la parada en ese momento. Este tipo de
sistema ya se estd instalando en las recepciones de los hoteles, agilizando la
peticidn de taxis. Las nuevas tecnologias también ayudaran a la implantacion
de esta medida, mediante la peticidn de taxis con geolocalizacion de la parada.

Ejemplo de sistema de demanda de taxi

La gestidn del espacio tanto en la zona de paradas de taxis como en las zonas
de carga y descarga, se puede gestionar con la creacién de zonas mixtas,
variando el espacio disponible para cada uso en funcién de la demanda a lo
largo del dia, utilizdndose una zona determinada para la carga y descarga en
las horas de mayor afluencia de este tipo de vehiculos, siendo utilizada por la
tarde-noche como zona de parada de taxis.

La implantacion de un control de acceso a la zona centro, asi como la
instalacion de un centro de trafico permitird gestionar mejor todo el espacio
publico dentro del area centro, consiguiendo una mayor efectividad de todas
las medidas descritas.
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En el caso de los vehiculos de transporte de mercancias, permitird gestionar de
forma dinamica las plazas disponibles en todo momento dentro de la zona
centro, denegando el acceso a los vehiculos en caso de encontrarse todo el
espacio ocupado, evitando de este modo el colapso del area. También
permitird la planificacion de las horas de acceso, permitiéndose el acceso
Unicamente en las franjas horarias en las que menos conflicto generen con
otros usuarios, como el transporte discrecional. Esto también permitird la
gestién de las zonas mixtas definiendo el uso de las mismas en funcion de la
demanda.

El sistema de control de acceso mediante cdmaras también permitird registrar
el tiempo que el vehiculo permanece dentro del area restringida, controlando
este tiempo y aplicando la tarifa correspondiente.

En lo que respecta a los taxis, el sistema de acceso permitird limitar el nimero
de vehiculos que entran al drea en funcién del espacio disponible, evitando de
este modo la circulacidn en vacio. La integracion con la Smart City servira para
la creacidon paradas de taxis inteligentes, detectando las necesidades de
demanda, ajustando el espacio disponible en funciéon de la oferta y la
demanda, del horario, etc.

p -Vl pagina 284 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

8.9.

MOVILIDAD EN LA AVENIDA MEDITERRANEO

La Avenida Mediterraneo se encuentra entre las calles mas importantes de
Benidorm, por lo que enfocar un estudio en Mediterraneo ayudara en gran
medida a la mejora de la movilidad de la ciudad, sobre todo en la zona centro,
donde se encuentran mas dificultades de trdfico. Esto conllevard una
regeneracion de la gestion del transporte publico, el fomento de la circulacién
peatonal y, consigo, un progreso en el objetivo de hacer de Benidorm una
ciudad sostenible.

Debido a esto, se ha mantenido contacto con la empresa redactora del
proyecto para analizar el estudio de movilidad de la avenida y la solucion

finalmente adoptada.
POTENCIA PEATONAL DE LA AVENIDA

Hay datos de aforos peatonales que tienen lugar en cuatro intersecciones con

la Avenida Mediterraneo:

Plaza de la Hispanidad
Avenida Bilbao

Avenida Doctor Orts Llorca
Avenida Emilio Romero

Los aforos se realizaron tanto transversal como longitudinalmente, y muestran
la potencia del trafico peatonal pasante. Es por ello, que el estudio se enfoca
singularmente en los movimientos transversales de la avenida, considerando
que la peatonalizacion de la zona ayudaria en gran medida, a incrementar esta
circulacion transversal ya de por si elevada. Son precisamente estos flujos
transversales, los que se encuentran limitados por la légica canalizacién, a
través de cruces peatonales, del paso a pie a través de la IMD de vehiculos
privados en la avenida. El trafico privado supone una barrera que impide una

circulacion continua del peaton.
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Aforos peatonales.

Estos aforos reflejan una gran intensidad de circulacion en todos los cruces vy,
particularmente, en la Plaza de la Hispanidad, por lo que la peatonalizacién de
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la plaza resulta necesaria, ya que actualmente encontramos poco espacio libre
para la circulacion y se realizan trayectos peatonales indirectos.
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Grdfico de Intensidad de Hora Punta en los diferentes cruces de aforo.
OBSTACULOS EN CRUCES

El objetivo principal es promover la circulacion peatonal y, para ello, lo mas
importante es acondicionar el ambito de actuacién. En el nuevo disefio,
encontramos a lo largo de la avenida varios elementos ornamentales como
jardineras o mobiliario urbano que, en los cruces, dificultan el trafico peatonal
transversal. Un ejemplo seria el cruce con la Avenida Doctor Orts Llorca, como

se muestra en la imagen.

Cruce con Avenida Doctor Orts Llorca.

Para alimentar este movimiento, es necesario limpiar de obstaculos las zonas
de flujo peatonal y asi facilitar y promover el transito de viandantes.
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PLAZA TRIANGULAR

En la actualidad los itinerarios en la Plaza de la Hispanidad (también conocida
como Triangular por su forma en planta) vienen constrefiidos por el mobiliario
urbano, que define las zonas de paso y reducen las dreas de estancia.

En las imagenes que se muestran a continuacion, es posible observar el poco
espacio disponible para la cémoda circulaciéon del ciudadano a través de la
plaza. En primer lugar, encontramos en el centro de la plaza una zona verde a
la que no se permite el acceso, por lo que, si un peatdén quiere ir de un lado a
otro de la plaza, tendra que esquivarla.

También vemos cdmo un lado de la plaza, estd ocupado con mobiliario de los
bares que se encuentran en la zona y deja un pequefio pasillo para la
circulacién peatonal.

Realidad actual en la Plaza de la Hispanidad.
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Realidad actual en la Plaza de la Hispanidad.

En la solucién propuesta en el nuevo proyecto de peatonalizacién de la
Avenida Mediterrdneo, realizado por la UTE Guia-Esteyco, estd muy enfocado
en el estudio y diseno de la Plaza de la Hispanidad. El objetivo principal del
proyecto se orienta hacia la peatonalizacidn y la promocidn de zonas verdes.
Sin embargo, para facilitar y fomentar la circulacién peatonal, resulta necesaria
la eliminacién de obstaculos para que los peatones puedan realizar trayectos
directos de un punto a otro de la plaza. Por esto, una recomendacién seria la
de eliminar parte de las zonas verdes o desplazarlas a otros lugares que no
obstaculicen la circulaciéon peatonal. Se recomienda un cambio en el disefio
que fomente el trafico del peatén y, ademds, resulte cdmoda para la
circulacion.

En la imagen adjunta a continuacién, se muestra en rojo los itinerarios
forzados de los peatones y, en verde, los itinerarios naturales, que ofrecerian
una mayor comodidad al movimiento peatonal.

Wiy

Disefio Plaza de la Hispanidad con itinerarios forzados y naturales.
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Otro aspecto a anadir es que en el proyecto se propone permitir la circulacidn
de vehiculos provenientes de los aparcamientos privados localizados en las
calles Valencia y Doctor Pérez Llorca a través de la Plaza de la Hispanidad,
autorizando la circulacién de los vehiculos en sentido contrario para acceder a
la plaza. Esta opcidn resulta incompatible con la peatonalizacién, de la zona, ya
que entrafia en colision un flujo de vehiculos privados en una zona de estancia
e interrelacidén peatonal segura incluso considerada zona 20, los cenadores se
verian eliminados y los peatones expulsados. Dichos vehiculos ya disponen de
calles que permiten la salida y circulacion, por lo que resulta altamente daiino,
para un proceso de peatonalizacién, conceder el paso de vehiculos
procedentes de aparcamientos privados a través de la plaza.

PARADAS DE AUTOBUSES

Actualmente, encontramos dos paradas de autobuses importantes ubicadas en
la Avenida Mediterraneo, n2 200 y n2 201, que funcionan como principio y final
de linea. En estas paradas, es habitual encontrar varios autobuses en espera
ocupando el espacio publico. La acumulacién de vehiculos puede llegar a ser
de 6 unidades en cola, lo que supone 72 metros de vehiculos vy
aproximadamente 80 metros en ocupacion.

Una solucién a este problema es la de crear una gran zona de parada mixta
para los autobuses, tanto de lineas urbanas e interurbanas como autobuses
discrecionales, en la Avenida de Europa, para poder desviar el mayor nimero
de lineas posibles a estas paradas y asi, convertir las nuevas paradas de la
Avenida Mediterraneo en paradas de paso.

La solucidn de proyecto es compatible con estos principios.

>,
r.

! —

Paradas de autobuses en Avenida Mediterrdneo.
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ACCESO AL CENTRO

Para peatonalizar la Avenida Mediterrdneo, es necesario controlar la entrada
del trafico rodado mediante puntos de control de acceso que se ubicaran en
todas aquellas calles que permitan acceder a la zona de actuacién. El acceso
estara permitido a vehiculos autorizados, tales como residentes, transporte
publico y vehiculos de carga y descarga en horario limitado.

La implantacién de puntos de control y restriccion de accesos a los vehiculos
permitirdn una mayor libertad de movimiento al viandante y, a su vez, se
incrementara la seguridad del peatén.

. Puntos de control de acceso en Avenida Mediterrdneo.

Encontramos cuatro zonas de acceso a la Avenida Mediterrdneo que se
encuentran ubicadas en:

— Acceso por la rotonda de Avenida de Europa. Es el punto mas importante
de acceso al ambito de actuacion.

— Calle Puente (Plaza Doctor Fleming). Este punto de acceso seria de
seguridad, para asegurar que ningun vehiculo acceda en direccidn
prohibida.

— Calle Doctor Pérez Llorca. Encontramos dos puntos, uno en el acceso por
la Plaza de la Hispanidad y el otro en la interseccién con Calle Valencia.

— Calle Valencia (interseccion con Avenida de Alcoy). Se trata de un punto
de seguridad que limita el acceso al trafico que circule en sentido
contrario.

USO DEL ESPACIO PUBLICO

Se prevé la instalacidén de zonas de estacionamiento de uso mixto que puedan
ser utilizadas por taxis, vehiculos de carga y descarga y autobuses
discrecionales en las calles perpendiculares a la Avenida Mediterraneo en
sentido norte y Calle Esperanto. Se realizara una regulacién de la ocupacién del
espacio por medio de parquimetros, gestionando el tiempo de
estacionamiento, teniendo un limite maximo de tiempo de estacionamiento
gratuito que, si se sobrepasa, se debera abonar la cantidad necesaria de
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dinero. Ademads, se regulard el uso de esta zona segun franjas horarias;
permitiendo, por ejemplo, el estacionamiento de vehiculos de carga y descarga
en horarios matutinos y el uso de la zona reservada por taxis.

La implantacidon de este método con regulaciéon de tiempo evitard que este
tipo de vehiculos estacionen en el espacio publico por mas tiempo del
necesario, liberando las zonas de estacionamiento reservadas y evitando una
acumulacidn de vehiculos.

En el proyecto de peatonalizacion, se incluyen unas zonas reservadas a
aparcamientos de bicicletas y vehiculos eléctricos. Se considera que la
implantacién de este tipo de aparcamientos obstaculiza el paso, impidiendo la
libre circulacién de los viandantes, pudiendo dedicar ese espacio a incrementar
el area destinada al peatdn.

. Ubicacion de aparcamiento de vehiculos eléctricos.

CARRIL BICI-BUS-TAXI

Se ha implantado un carril bici-bus-taxi en la Avenida Mediterraneo, su
instalacién tuvo lugar en la semana de la movilidad en el mes de septiembre
2017.

Esta medida emana de las propuestas del PMUS para mejora del Transporte
Urbano y modos blandos en Benidorm. Ademas, supone un ejemplo bastante
extendido en ciudades de tamafo medio.
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. Carril Bus ciudad francesa Agen.

. Carril Bus ciudad francesa de Burdeos.

Para evaluar el éxito de la medida en el uso del transporte publico, se han
solicitado datos al explotador de los autobuses urbanos de Benidorm, que
exponemos a continuacion.

La empresa Bus Llorente realizé 154 encuestas para realizar un estudio de la
funcionalidad de la implantacién del carril. Un 82% de las encuestas fueron
realizadas a usuarios que utilizan habitualmente el transporte publico,
obteniendo los siguientes resultados:

pmus
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Una disminucion del tiempo medio de recorrido de los trayectos entre 1
y 2 minutos. Llegando a ser esta reduccidn hasta un 6% del recorrido.

Este aspecto es importante debido a que favorece en gran medida al
transporte urbano. Un menor tiempo de recorrido aumentara la
satisfacciéon de las personas que utilizan el autobus y favorece el
incremento de usuarios.

Mejora de la puntualidad de las lineas en un 0,5%.
La puntualidad de las lineas es un punto sustancial ya que los usuarios no

tendran que esperar a la llegada del autobus.

Reduccion del nimero de incidencias en circulaciéon en el entorno del
10%.

Beneficia a mds de 40.000 clientes cada semana.

Afecta a un promedio de 2.700 expediciones por semana.

| |

Sefalética carril Taxi-Bici-Bus.
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. Carril Taxi-Bici-Bus en Avenida Mediterrdneo.

Técnicamente, una solucion impecable, en el camino de la sostenibilidad.
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8.10. IDENTIFICACION DE PARADAS

En los trabajos de campo se ha expuesto el estado de las paradas. Asi mismo,
atendiendo a la opinidon de los viajeros, se puede concluir que la identificacion
de las paradas y la informacién disponible en las mismas es muy deficiente. La
oportunidad de mejora alcanza varios aspectos, tanto a nivel de disefio,
sefialética, mobiliario, informacion disponible y a nivel de accesibilidad a los
usuarios y a los propios vehiculos (en cuanto a identificacion de paradas segun
aproximacion).

En este sentido, proponemos aplicar los principios y recomendaciones del
documento de la Oficina Técnica del ayuntamiento de Madrid, adaptandolos a
la ciudad de Benidorm.

En este documento, a modo de resumen, se sefialan los siguientes hitos:

La parada de autobus puede resolverse con marquesina o con elemento
aislado en funcién de los siguientes condicionantes:

- La intensidad de uso de la parada, que determinara la necesidad de
emplear marquesinas de espera o recurrir a elementos mas sencillos
tipo poste cuando se trate de parada de bajo uso.

- Laintensidad del trafico peatonal en la via publica en la que se instale
la parada.

- El espacio disponible. Lo ideal es ubicarla anexa al itinerario peatonal
pero no formando parte del mismo.

Pavimentos tdctiles en zona de parada con postes
FUENTE: Manual de accesibilidad de espacios publicos urbanizados del Ayto. de Madrid
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Ubicacion de marquesina doble fuera del recorrido peatonal
FUENTE: Manual de accesibilidad de espacios publicos urbanizados del Ayto. de Madrid

Las Paradas, Marquesinas y accesos a las mismas deben reunir los siguientes
requisitos:

- Situarse préximas e interconectadas con el itinerario vial accesible

- Cumplir con las normas de mobiliario urbano, no invadiendo los
itinerarios peatonales

- Identificacion con facilidad en el entorno urbano

- Se empleard pavimentos tacto-visuales tanto para localizar vy
encaminar hacia su ubicacidon, como para sefializar el borde de andén
de conexién con el medio de transporte.

- Deben contar con la informacién suficiente del servicio de transporte
urbano que ofrecen

Marquesina con banco, apoyo isquidtico, sefializacion de los paneles de vidrio
FUENTE: Manual de accesibilidad de espacios publicos urbanizados del Ayto. de Madrid
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La presencia de las paradas se sefalizard en el pavimento del itinerario
peatonal mediante una franja de pavimento tacto visual de acanaladura

homologada y 120 cm. de ancho, con alto contraste cromdtico con las areas de
pavimento circundantes y dispuesta en sentido transversal al de la linea de
marcha del itinerario peatonal.

Esta banda se dirigira hacia el borde de andén interrumpiéndose 30 cm antes
de llegar a la banda de borde de andén.

En el borde del andén de la parada, y en toda su longitud, se instalard una
franja tacto-visual de botones homologados de color amarillo vivo y ancho
minimo 40 cm.

Pavimento tacto visual en parada de con marquesina.
FUENTE: Manual de accesibilidad de espacios publicos urbanizados del Ayto. de Madrid

En cuanto al disefio de las marquesinas, todos los elementos ubicados en ella
deberan reunir con las condiciones de accesibilidad necesarias.

Dentro de estos elementos, deberdn considerarse especialmente los
destinados a la comunicacion e informacion al viajero de las alternativas de
transporte, trayectos y frecuencia llegada de los autobuses.

Por ello se garantizard mediante sefializaciéon direccional que garantice su
lectura por peatones desde los itinerarios peatonales, facilitando su
orientacién dentro del espacio publico.
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Disposicion de elementos en una agrupacion de 2 marquesinas de autobts urbano
FUENTE: Manual de accesibilidad de espacios publicos urbanizados del Ayto. de Madrid

Como se comenta anteriormente, hay
algunas paradas en Benidorm dificilmente
identificables o con falta de informacidn,
sobre todo se da el caso en aquellas
sefializadas con la sefial S-19, en las que
existen algunas que no muestran siquiera las
lineas que circulan por la parada,
restringiendo el uso de ésta a los usuarios

que conocen y usan la linea habitualmente.

Parada con sefial S-19

Una parada con una correcta identificacion le permite a cualquier persona:

— En primer lugar, reconocer facilmente la parada y,
— Ensegundo lugar, entender qué paradas circulan y su itinerario.

Cuanta mas informacién perciba el usuario sobre lineas, horarios e itinerarios,
mas personas decidiran hacer uso del transporte publico.

Un desconocimiento del funcionamiento de las lineas, provoca confusion en la
persona interesada en utilizar el autobus urbano como medio de transporte.
Por este motivo, existe la necesidad de mejorar la sefialética y la informacion
actual en paradas y asi, conseguir la correcta identificacion de éstas.

Para mostrar soluciones de disefio de paradas, se han considerado
experiencias de distintas ciudades en Espafia, Francia y Estados Unidos.
Concretamente Barcelona, Madrid y Mdlaga en Espafa; Burdeos y Agen en
Francia o Nueva York en Estados Unidos. En todas estas ciudades hay lecciones
que aprender, con un buen funcionamiento del transporte publico, para tomar
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ejemplo de lo que seria una parada bien identificada y recopilar algunas ideas
para la mejora ante el reconocimiento de paradas.

A continuacién, se adjuntan imdagenes con ejemplos de parada en las que, de
forma clara, facilita la informacién necesaria al usuario para un correcto uso
del transporte urbano, que no lleve opcién a dudas ni equivocaciones a la hora
de usar el autobus.

Sefializacion de parada con marquesina horario nocturno. Ciudad de Burdeos.

La imagen contempla el tipo de marquesina instalada en la ciudad de Agen, en
Francia. Esta parada, al tratarse de una marquesina, resulta altamente
identificable y, ademds, posee la informacién de cada una de las lineas que dan
servicio a la parada en un tamafio que permite su reconocimiento mucho antes
de llegar ésta. Asi, se le permite al usuario reconocer todas las lineas a las que
puede acceder desde ese punto, reflejando el nombre de la parada en la que
finaliza la linea, teniendo claro el sentido de cada una de ellas.

Por lo tanto, una mejora en la ciudad de Benidorm seria la de incorporar
carteles informativos con letreros de gran tamafo en cada una de las paradas,
para su correcta visualizacidon desde la distancia, que informe sobre las lineas
de la parada, con su destino para facilitar al usuario el sentido de circulacién.

Teniendo en cuenta que se trata de una ciudad turistica, toda la informacién
que se facilite deberd reflejarse en varios idiomas, permitiendo a los usuarios
sin conocimiento de espanol, entender la informacidn expuesta en la parada.

TEMP:E

' Lamennais

Cartel identificador de parada en Agen (Francia)
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Las paradas con totem vertical informativo, son una solucién econémica ante
la necesidad de identificacion de paradas, siempre y cuando posean la
informacién minima necesaria para que los usuarios de las lineas puedan
realizar un correcto uso del transporte publico.

e
R Tiney

Parada con tétem vertical en Benidorm

Ademads, es importante la existencia de mobiliario urbano que mejore, en
cierta medida, la espera del futuro pasajero.

En Benidorm, muchas de las paradas sefalizadas mediante tétem o sefial no
poseen ningun tipo de mobiliario, por lo que, ademas de no resultar cémodas
ante una espera sin posibilidad de sentarse en un banco, no llaman la atencidén
en la distancia y se convierten en ese tipo de paradas que denominamos
“dificiles de identificar” o “con mala identificacion”.

Sefializacion de parada con Totem horario nocturno.
Ciudad de Agen (Francia)

pmus

&cViLpagina 300 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

En la imagen anterior se muestra una parada identificada con tétem, que
posee toda la informacién de las lineas. En su parte superior, se muestra, con
las dimensiones adecuadas, el nombre de la parada para que el usuario
conozca en qué parada se encuentra y pueda visualizarla a distancia.

Otra cuestion a afadir es que las paradas se reconocen por nombres
representativos de la zona en la que se encuentran, ya que un lugar de la
ciudad es mas identificable y caracteristico que si las paradas se referencian
por nimeros, como sucede en el caso de Benidorm.

Dicho nombre tiene que ser una denominacion corta e inequivoca que esté
univoca y directamente relacionada con la zona en la que se encuentra situada
la parada. En este sentido, esa denominacion de la parada puede estar
relacionada con diversos elementos:

— Una estacion de tren, tranvia, autobus.

— Unaplaza

— Una via publica

— Un punto de interés publico: monumento, museo, hospital, centro de
salud, edificio publico, area comercial, etcétera

Informacion en marquesina. Ciudad de Burdeos

Este tipo de marquesina, ademds de disponer un plano de todas las lineas de la
ciudad, que ofrece informacién al usuario que quiera llegar de un punto a otro
de la ciudad mostrando las lineas que debe escoger; representa un ejemplo de
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parada de facil identificacidon ya que muestra mediante paneles el listado delas
lineas que ofrecen servicio a la parada, especificando el destino de cada una de
ellas y el tiempo que falta para que el autobus se presente en la parada.

Este calculo del tiempo restante de espera, se obtiene haciendo uso de un
Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE), mediante el cual, a través de un
localizador GPS y un sistema de comunicaciones, se informa a tiempo real a un
centro de control donde, mediante una consola operador, se pueden tomar
decisiones sobre las acciones del vehiculo.

Algunas de las funciones de este tipo de sistema son:

— Confirmar la regularidad de paso por parada de autobuses en caso de
lineas regulares.

— Informar a los pasajeros del tiempo estimado de llegada del siguiente
autobus.

— Verificar que el autobus no se sale de su itinerario.

Por todo lo expuesto, resulta interesante la implementacion del sistema SAE
en la ciudad de Benidorm, que, ademas de mejorar en gran medida la gestion
del transporte, ayudaria a mejorar la satisfacciéon de los usuarios que utilizan el
transporte publico y, por tanto, supondria un aumento de los mismos.

Es fundamental ofrecer al viajero toda la informacidn que pueda resultarle util.
Un ejemplo es el que se visualiza en la siguiente imagen, en Francia, donde se
comunica mediante un tétem la accesibilidad a diversos puntos de interés,
usando como medio de transporte el autobus urbano.

Pdle d'échanges | | }

CONCES

adins

Informacion del transporte de acceso a punto urbano de interés.
Ciudad de Burdeos, (Francia).

pmus

Pagina 302 de 320



PLan be TransporTE URBANO SOSTENIBLE DE BENIDORM

Un ejemplo particular a tener en cuenta es el de la ciudad de Nueva York,
donde encontramos un tipo de sefial simple y econdmico que muestra el
listado de lineas con su destino, el sentido de circulacion y facilita informacién
sobre el tipo de accesibilidad del autobus para aquellas personas con

movilidad reducida.

| Cambria Heights

Main St & d
39 Av .

Informacion de parada de bus. Ciudad de Nueva York.

[ —

MBS S 2R §

Este tipo de informacion en la seal, podria ser afiadida a las paradas que se
encuentran en Benidorm ya que, aun siendo un disefio sencillo, muestra la
informacién necesaria de las lineas que circulan por esa parada. Sin embargo,
no es suficiente inicamente con la implementacién de la sefial, seria necesario
ampliar la informacién con horarios e itinerarios de lineas, afiadiendo algin
tipo de mobiliario urbano para una mayor comodidad ante la espera del

autobus.

En la ciudad de Barcelona, encontramos el siguiente tipo de marquesinas que,
como se puede observar, tiene un disefio moderno y llamativo:

Identificacion de paradas en marquesina. Ciudad de Barcelona
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Respecto a las paradas comunes de los autobuses discrecionales de ALSA y de
transporte urbano Bus Llorente, éstas no muestran una identificacion
representativa que las diferencie del resto, por lo que habria que afadir algin
elemento significativo que informe al usuario de que a esa parada también le
ofrece servicio la linea de ALSA, indicando, ademas, el itinerario de ésta para
que sea facilmente reconocible.

La implantacién de un cartel informativo con letreros en gran tamafio, como se
ha explicado anteriormente, podria solucionar este problema. Sin embargo, los
autobuses de ALSA son de grandes dimensiones, con una plataforma elevada.
Por este motivo, se debe, en la medida de lo posible, evitar el uso de paradas
mixtas, acondicionando las paradas ALSA para una mejor accesibilidad,
mediante andén adaptado.

Cuando tratamos con paradas de lineas ALSA, encontramos que los horarios e
itinerarios de linea no se encuentran claramente definidos. Esto es debido a
qgue los carteles no muestran en qué parada se encuentra el usuario, ni
tampoco la propia parada en si muestra su nimero. Ademas, las lineas de las
diferentes empresas le dan un nombre diferente a la parada; siendo las de Bus
Llorente denominadas con numeros y las de ALSA por nombres. Ante esta
situacidn, existe la necesidad, como se expone anteriormente, de unificar el
nombre de las paradas.

Como se ha explicado en los apartados 7.4 Paradas y el 7.7 Discrecional, en la
almendra central y concretamente en la Avenida Ruzafa, Avenida Almendros y
Parque de Elche, existen actualmente paradas de autobuses discrecionales.
Después del trabajo de campo realizado y tras visualizar la problematica
existente, nos encontramos ante la necesidad de plantear un
redimensionamiento y/o modificacion de la ubicacion de algunas de las
paradas, teniendo en cuenta la posible creacion de nuevos espacios reservados
al transporte discrecional.

En la parada ubicada en la Avenida Almendros, conocida coloquialmente como
la parada frente al Porky’s, existe hoy en dia una zona reservada al autobus
con una longitud de 35 metros. Esta distancia no es suficiente para que dos
autobuses puedan aparcar facilmente, ya que, si bien cada uno de ellos tiene
unas dimensiones de aproximadamente 13 metros, el espacio necesario para
maniobrar en una parada entrante con orejetas de defensa y con otros
vehiculos en los limites de la parada es mucho mayor cuando se da el caso en
el que coinciden dos autobuses en el mismo momento. De hecho, uno de ellos
suele estacionar en mitad de la calzada para la carga/descarga de viajeros y/o
equipaje. Esto se debe al poco espacio disponible para la maniobrabilidad y a
que el espacio reservado para el autobus se encuentra, en ocasiones, ocupado
por vehiculos estacionados ilegalmente (motocicletas y vehiculos de
pagueteria y suministros).
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AV. ALMENDROS. Porky's.

ACTUAL ACTUACION
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Solucion adoptada en la parada de la Avenida Almendros.

Contigua a la parada de autobuses, se encuentra una zona reservada para el
aparcamiento de motos. Se considera necesaria la eliminacion de este espacio
reservado para otorgarselo al autobus discrecional con la finalidad de permitir
una mayor comodidad para el estacionamiento de dos autobuses en la parada,
aumentando la longitud y facilitando la maniobrabilidad, pasando a disponer
de una amplitud de 43 metros.

En el caso de la parada ubicada en la Avenida de Ruzafa, la propuesta de
mejora consiste en:

— Trasladar la zona de carga y descarga y eliminar el aparcamiento para
motos que se encuentra frente a la parada. Al haber eliminado parte
del espacio reservado a carga y descarga, se creara una nueva zona
para este servicio, en la misma avenida unos metros mds hacia
adelante, que sustituya a un aparcamiento de motos existente en la
actualidad.

— Acondicionamiento de la parada mediante una ampliacién de la acera.
Esta accién ayudara en dos sentidos: en primer lugar, resultard mas
comodo para el autobus el estacionamiento y, en segundo lugar, se
ofrece un mayor espacio a los usuarios, en especial para la carga y
descarga de maletas.
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Esquema del acondicionamiento de la parada ubicada en Av. Ruzafa

— Creacién de un nuevo paso peatonal para aquellos usuarios que, al
descargar del autobus, tengan que caminar hacia el norte. Con este
planteamiento se evitard que las personas crucen la calzada sin paso
peatonal.

P P
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»
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Disefio esquemadtico de la actuacion en Av. Ruzafa.

Respecto a la parada que se encuentra en el Parque de Elche, actualmente
dispone de un espacio de 27 metros. Esta distancia no es lo suficientemente
grande como para que puedan estacionar dos autobuses de 13 metros por el
espacio que necesitan para maniobrar.

La solucidn adoptada consiste en la ampliaciéon de la parada, tal y como se
muestra en la siguiente imagen, consiguiendo una longitud total de 40,5
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metros Utiles para el estacionamiento. Estas dimensiones permiten el
aparcamiento a dos vehiculos al mismo tiempo sin ocasionar problemas de
maniobrabilidad, ya que cada uno de ellos dispone de un espacio de
aproximadamente 20 metros.

PARQUE DE ELCHE .Q.

ACTUAL

ACTUACION

40,5

Disefio esquemadtico de la actuacion en la parada de Parque de Elche

Se ha realizado un estudio de las personas que acceden al centro de Benidorm
en autobus discrecional, teniendo en cuenta los hoteles de la zona, se
considera necesaria la creacién de una nueva parada en la Avenida Maravall.

Esta se encontrara localizada entre las calles Puig Campana y Los Tulipanes
donde actualmente existe aparcamiento de zona blanca a ambos lados de la
calzada. Al tratarse de una calle estrecha, con 3 metros de anchura, se opta
por eliminar el aparcamiento situado frente a la nueva parada para permitir
una mejor accesibilidad al autobus, ganando asi 2 metros para la circulacion.

4,5

@ M (@ -

Disefio esquemadtico de la actuacion en Av. Maravall
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El nuevo espacio tendrd una longitud de 53 metros, por lo que tendra
capacidad suficiente para el estacionamiento de 3 vehiculos discrecionales.

Otra actuacién sera la de eliminar la zona blanca de la Avenida Maravall para
sustituirla por aparcamiento en zona azul, regulando el estacionamiento por
parquimetro. A continuacién, se muestra una imagen esquematica del nuevo
disefio de la calle.

AV. MARAVALL

ACTUAL ACTUACION
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Disefio esquemdtico de solucion adoptada en Av. Maravall.

Es importante mencionar la parada existente en la Avenida Jaime |, con 50
metros de longitud. Esta parada ya se encuentra bien acondicionada, sin
encontrar problemas de maniobrabilidad, por lo que no se realizara ninguna
actuacién. Recomendando vivamente su uso para vehiculos de largas esperas.

Parada de autobus en Av. Jaime I.
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9. PROGRAMA DE PARTICIPACION

9.1. PARTICIPACION DURANTE EL PMUS
En los ultimos afios Benidorm estd avanzando hacia un modelo en el que la
participacidon de la ciudadania, en las decisiones politicas de la ciudad, sea cada vez
mas relevante. Prueba de ello son los mecanismos desarrollados para tal fin como la
oficina de participacion ciudadana, las herramientas TICS, los nuevos consejos y
comisiones creados o los presupuestos participativos.

También se han desarrollado varios Planes y Estrategias durante los Ultimos afios en
los que se ha contado con la participacién de los diferentes agentes sociales, como el
Plan de Actuacién para la Energia Sostenible, la Agenda Local 21, la Estrategia de
Desarrollo Urbano Sostenible e Integrado, el Plan de Movilidad Urbano Sostenible y el
Plan de Estacionamiento Sostenible.

La necesidad de realizar un Plan de Transporte Urbano Sostenible nace del analisis y las
propuestas del PMUS, como un plan de accion a desarrollar para mejorar las
deficiencias detectadas en el transporte urbano de la ciudad. Es por este motivo que
todo el proceso participativo llevado a cabo durante la redaccién del PMUS se ha
tenido en consideracion para el PTUS.

A continuacion, se realiza una breve descripcion de algunas de las fases que se llevaron
a cabo en el plan de participacion publica del PMUS:

e Presentacion del PMUS

Aprovechando la semana de la movilidad de 2015, se llevé a cabo una presentacion del
Plan de Movilidad Urbana Sostenible a los ciudadanos, iniciando una participacion
abierta a todos los vecinos de la ciudad.

BENIDORM

Presentacion del PMUS en el Semana de la Movilidad 2015
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— Reuniones y entrevistas con asociaciones, Policia Local y Técnicos municipales

Consistieron en entrevistas previas, reuniones con talleres tematicos y reuniones de
exposicién de propuesta.

— Jornadas de exposicidon publica

Para implicar activamente a los ciudadanos en el proceso de la toma de decisiones y
aspirando, en cierta manera a capacitar y transferir poder a las comunidades locales,
se llevé a cabo reuniones de exposicidon publica del PMUS. En ellas se trataba de
conocer la opinidn de los ciudadanos después de someterlos a un proceso de
informacidn, deliberacién y consenso.

Con el objetivo de educar y aumentar la conciencia mediante la participacion y opinion
de la ciudadania, las reuniones se llevaron a cabo en el Centro Social La Torreta, de
Benidorm, tratando distintos aspectos de la movilidad en cada una de ellas:

o Exposicion publica I, llevada a cabo el 10 de febrero de 2016. Esta
exposicion estaba centrada en informar en qué consiste un Plan de
Movilidad Urbana Sostenible. Se presentaron los resultados provisionales
de las encuestas.

o Exposicion publica Il, llevada a cabo el 24 de febrero de 2016. Se realizé un
andlisis de la movilidad peatonal, transporte publico y movilidad ciclista.

o Exposicion publica lll, llevada a cabo el 9 de marzo de 2016. Presentacion
y valoracién de varias propuestas y planes de accion.

Exposicion publica Il
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Durante el periodo de informacidén publica, del 28 de abril al 28 de mayo de 2016, el
director del estudio expuso dos presentaciones abiertas al publico con las principales
conclusiones del PMUS, estas reuniones tuvieron lugar en la Casa del Fester:

o Exposicion IV, llevada a cabo el 6 de mayo de 2016. En esta primera
exposicion se presentd el PMUS y se mostraron los principales resultados
obtenidos.

o Exposicion V, llevada a cabo el 20 de mayo de 2016. Por otro lado, la
presentacién ofrecida este dia se centré mas en los planes de accion
propuestos en el estudio, principalmente en el PES.

Exposicion publica IV

pmus
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9.2. PARTICIPACION DESARROLLADA ESPECIFICA
La participacidn es necesaria, tanto para dar a conocer el contenido del plan, como

para obtener informacion veraz y fidedigna de los interlocutores en dicha participacién
ejercida como una comunicacién no meramente formal sino efectiva.

Cuanto mas reciproca sea la comunicacidon, mas datos se podrdn poner sobre la mesa,
y mds enriquecedor sera el proceso.

De manera que, aunque el contenido integro del plan no es compartido con todos los
grupos, si lo es en los aspectos que le atafien. Por ejemplo, se han mantenido
reuniones con los siguientes interlocutores:

Llorente Bus: (1)

- GV:(2)

— Consultora del CV-206: (3)

— Consultora del grupo Avanza: (4)

— FGV:(5)

— Redactor EDUSI 2017 (6)

— Redactor Proyecto Avenida Mediterraneo (7)
— Asociacion transportistas: (8)

— Comisién de Movilidad

— Comisién de Movilidad y Energia

La empresa Llorente Bus gestiona la mayor parte de las lineas de transporte urbano
que dan servicio en Benidorm y su negocio puede ser afectado por las acciones que
emanen del plan. Ademas, esta empresa forma parte del grupo Avanza que, a su vez,
estd integrado en ADO una multinacional que opera en Europa y América. Durante la
redaccion de este documento, hemos celebrado 3 reuniones con Luis en las que nos
han facilitado muchisima informacidn, que ha sido util para la integracion de datos que
hubieran sido imposible obtener sin su ayuda.

Ademads, nos han brindado acceso libre y gratuito a los equipos de campo para realizar
encuestas, aforos e instalar los sistemas de tracking para monitorizar su actividad a
bordo de los vehiculos.

La cooperacion no ha acabado ahi, sino que nos han ofrecido la informacién de las
encuestas de satisfaccion de sus usuarios.

Ademads de la linea oficial de comunicaciéon que desde el Ayuntamiento existe con la
Generalitat Valenciana, desde PMUS & CIVIL hemos realizado contactos telefdnicos
ofreciendo nuestra disposicion a la cooperacidon durante el proceso de redaccion.
Finalmente, la conclusidn respecto a estas conversaciones ha sido que esperan a ver
las propuestas de nuestro plan, antes de emitir ningun juicio o facilitar informacién
alguna.
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La Generalitat Valenciana ha encargado a Consultrans el estudio de las lineas de
viajeros en la comarca de La Marina Baixa. Se han tenido varias conversaciones que
tampoco han fructificado en informacidn concreta que se pueda plasmar en el estudio.

La empresa Llorente Bus ha colaborado en la EDUSI 2017 poniendo a disposicidn su
consultora de transporte TEMA. Esta consultora ha mantenido contacto con nosotros
para estudiar medidas ligadas al transporte urbano que pudieran recogerse en la
EDUSI 2017 y que fueran compatibles con el contenido del PTUS. Finalmente,
ofrecieron sus conclusiones consensuadas con nosotros al equipo redactor de la EDUSI
2017.

FGV explota la infraestructura ferroviaria que existe en Benidorm (tram) y ha sido
consultada en 5 ocasiones para desarrollar propuestas de conexion intermodal o
gestionar la posible tranviarizacion de la linea entre la estacion actual y el futuro
apeadero de autobuses. Existe una separata en el documento que explica el resultado
de este trabajo conjunto.

GUIA Consultores ha realizado la redaccion de la EDUSI 2017 con nuestra colaboracion,
tanto en la redaccion como en el proceso de participacién ciudadana. Las medidas de
movilidad estan todas en correlacidon con el PPMUS y con el contenido del PTUS.

La UTE GUIA-ESTEYCO ha redactado el proyecto de la Avenida Mediterraneo y nos ha
facilitado los disefios y el estudio de trafico y movilidad para su analisis. Las
conclusiones sobre dicho analisis se plasman en el documento.

ASOCIACION DE TRANSPORTISTAS:

Ante la importancia que el transporte discrecional tiene en Benidorm y el gran minimo
de operadores que prestan sus servicios en todas sus variantes, se establecié contacto
con la organizacion del ramo en Alicante “Federacion Provincial de Transporte
Interurbano.

Se celebraron reuniones con los responsables de la organizaciéon y se envié un
cuestionario con una peticidn de datos que no recibié contestacion. Ademas, se hizo el
ofrecimiento de reuniones sectoriales para explicar en profundidad el plan y sus
actuaciones sobre el transporte discrecional.

COMISION DE MOVILIDAD:

En la comisidon se han presentado contenidos del PTUS en 2 ocasiones durante su
redaccidn, y se expondra en su version de participacion y definitiva. La comisién es el
6rgano natural de debate de un plan tan transversal como este.
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9.3. PARTICIPACION PREVISTA
El PTUS ha incorporado la participacion ciudadana como un eje transversal que ha de

acompafiar todas las etapas de desarrollo del mismo: Objetivos, Diagndstico y
Propuestas.

Los compromisos del equipo redactor del PTUS con la participacién publica son:

e Incentivar la participacion publica a lo largo del Plan, en la creencia de que un

mejor conocimiento de los intereses ciudadanos enriquecera el Plan y la
racionalidad de las propuestas.

e Garantizar el acceso a la informacidon de los ciudadanos en un documento

borrador del Plan, dado que sin esta informacion no es posible reclamar una
participacién efectiva.

e Estudiar y valorar las aportaciones o alternativas a las propuestas del Plan
surgidas desde la ciudadania o las entidades locales.

Para garantizar la participacidon ciudadana en el PTUS, se ha disefiado un Plan de
Participacion, semejante al desarrollado durante la redaccién del PMUS.

El Plan de Participacién del PTUS incluye:

1. Presentacidn inicial del PTUS. Durante la Semana de la Movilidad y en el
Consejo de Movilidad
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Semana de la Movilidad Europea de 2017

2. Entrevistas con responsables de movilidad y representantes sociales
implicados en las politicas de movilidad.
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Entre todas se destacan las siguientes:

o Principales asociaciones
o Policia local
o Empresa concesionaria del bus urbano

o Empresas de servicios discrecionales
o Asociaciones vecinales y sociales

3. Presentacion publica del analisis y diagndstico mediante jornadas de
participacidn abiertas a asociaciones y a todos los vecinos de Benidorm, y en el
consejo de movilidad.

4. Realizacion de talleres tematicos, invitando a los participantes a exponer sus
opiniones.

5. Reunidén de exposicion del PTUS, con participacion de Instituciones publicas,
asociaciones y ciudadanos en general, para exponer y debatir las propuestas
finales del Plan.
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