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1. INTRODUCCION

El término desarrollo sostenible se empieza a escuchar a partir de la década de los
setenta, cuando la Comunidad Europea y otros organismos supranacionales
comienzan a mostrar una clara preocupacion por los problemas medioambientales, la
cohesién econdmica y social y el desarrollo regional, que ya empezaban a constituir
una amenaza para la sociedad. El desarrollo sostenible, segun el informe Brundtland,
se define como “el desarrollo que satisface las necesidades del presente sin poner en
peligro la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer sus propias
necesidades”.
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Figura. 1: Pilares del desarrollo sostenible. Fuente: Elaboracién propia

El desarrollo sostenible consiste en hacer compatibles crecimiento econdmico,
cohesién social y defensa del medio ambiente; de esta forma, se garantiza una mejor
calidad de vida para la poblacién actual y futura, sin aumentar el uso de recursos
naturales mas alla de la capacidad de la naturaleza para proporcionarlos
indefinidamente. El transporte urbano produce impactos adversos sobre este
equilibrio, afectando al medio ambiente, a la salud y a la seguridad de los ciudadanos,
a la economia, a la sociedad y, en general, a la calidad de vida de la poblacién que
vive y trabaja en las ciudades. Entre los principales impactos del transporte urbano
encontramos:

Incremento del consumo energético.

Aumento de la contaminacion atmosférica.

Aumento del ruido.

Disminucion de la seguridad viaria.

Aumento de los costes de congestion.

Aumento de la exclusion social.

Efectos negativos sobre la salud.

Ocupacion creciente del espacio.

Efecto barrera en la ciudad.

Generacion de costes externos.

El desarrollo en Espafia de auditorias ambientales y de las Agendas 21 ha puesto de
manifiesto que la movilidad es una de las principales causas de insostenibilidad, al
provocar una serie de impactos negativos. Esta situacion se debe a politicas erroneas
adoptadas en el pasado que propiciaban politicas territoriales y desarrollos
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urbanisticos sin considerar sus impactos en términos de movilidad y medio ambiente.
Por la globalidad y alcance de las actuaciones que contemplan, los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible se configuran como instrumentos basicos para reducir los
impactos asociados a la movilidad urbana.

En este aspecto, las propuestas de actuacidén son la herramienta proporcionada por
los Planes de Movilidad Urbana Sostenible para conseguir un sistema de transporte
sostenible, el cual:

Permite responder a las necesidades basicas de acceso y desarrollo de
individuos, empresas y sociedades, con seguridad y de manera compatible con
la salud humana y el medioambiente, y fomenta la igualdad dentro de cada
generacién y entre generaciones sucesivas.

Resulta asequible, opera equitativamente y con eficacia, ofrece una eleccion de
modos de transporte y apoya una economia competitiva, asi como el desarrollo
regional equilibrado.

Limita las emisiones y los residuos dentro de la capacidad del planeta para
absorberlos, usa energias renovables al ritmo de generacion vy utiliza energias
no renovables a las tasas de desarrollo de sustitutivos de energias renovables
mientras se minimiza el impacto sobre el uso del suelo y la generacion de
ruidos.

En el caso de Loja, este es uno de los principales municipios de la provincia, capital
comarcal y, ademas, forma parte de una red de ciudades medias andaluzas, donde
encontramos también a Antequera y Archidona. Su continuado crecimiento en las
ultimas décadas, con la creacién de zonas industriales y nuevas areas de expansion,
ha generado un incremento las distancias en los desplazamientos diarios. Esto, unido
al propio incremento de los viajes diarios (3,2 viajes por vehiculo de media) han
dificultado la movilidad interna. La existencia de un transporte publico con mayor
demanda y mejor funcionamiento beneficiaria este tipo de problematicas.

BREVE HISTORIA DE LA CIUDAD DE LOJA

Al margen de las explicaciones mitolégicas aportadas por Fray Juan Seco, que cuenta
como Tubal, nieto del biblico Noé, fundara la ciudad de Loja en el afo 2163 a. C.,
bautizandola con el nombre de Alfeia, la realidad arqueolégica situa la primera
ocupacion de su solar hacia el siglo XI a. C. Los restos de estos pobladores
prehistéricos de la Edad del Bronce reposan bajo la superficie del barrio de la
Alcazaba desde sus primeros afnos de presencia hasta bien entrado el siglo VIl a. C.,
en el que las aportaciones del ambito comercial y cultural fenicio suponen un primer
florecimiento «urbano» para aquel poblado original: la mitica Tricolia.

Las sospechas acerca de la existencia de un poblamiento hispanorromano en el barrio
nuclear de Loja, se pudieron convertir en certeza a partir de las labores del Servicio de
Investigacion y Promocion Patrimonial del Ayuntamiento de Loja, que en 1991
demostrd una presencia romana, aunque reducida, en el Cerro de la Alcazaba. Un ano
antes, el mismo organismo, y con motivo de la construccion de la Casa de la Cultura
en la calle Real, estuvo investigando la conocida, desde entonces, como Necrépolis de
las Vinuesas, lo que permiti6 el reconocimiento de un nucleo de poblacion
hispanorromano en aquel lugar. En época romana se denominaba Tricolia debido a su
asentamiento sobre tres colinas.
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Pero todo apunta a que Loja solo adquiri6 su verdadera dimension urbana con la
venida del Islam, a partir del siglo IX. Las cronicas arabes mencionan la construccion
del castillo de Loja en el afo 893 vy, posteriormente, se transformé en una ciudad,
mencionandose como Medina Lauxa (madinat Lawsa) ya en el siglo Xl, en que ya se
muestra como un destacado reducto de marcado valor estratégico en el papel de
custodia de la Vega de Granada.

Como ciudad fronteriza, se vio envuelta en numerosos avatares militares, incluida su
ataque y destruccion por parte de Fernando Il el Santo en 1225. Antesala de la capital
del Reino nazari de Granada, el mismisimo Boabdil entregd la ciudad al Rey Fernando
de Aragon en 1486, tras un penoso asedio de varios dias. Con la conquista por parte
de los castellanos de la plaza de Alhama en 1482, se procedié a ocupar Loja, si bien
solo después de dos intentonas fallidos, en 1482 y 1485, se pudo tomar la ciudad el 29
de mayo de 1486. Los musulmanes salieron de la ciudad libres y escoltados hacia
Granada, dandose a partir de ese momento el asentamiento de nuevos pobladores
cristianos, ordenando los Reyes Catdlicos el repartimiento de casas, bienes y
heredades entre los quinientos nuevos vecinos con que mandaban poblar la ciudad
(segun el Fuero de Codrdoba). La ciudad seria administrativamente incorporada al
Corregimiento de Alcala la Real (hasta 1772), al que también se adscribié Alhama.

A partir de este momento, Medina Lawsa fue perdiendo caracteristicas propias de la
ciudad hispano-musulmana y transformandose en un nucleo adaptado al concepto de
ciudad castellano-cristiana. La estructura basica de la ciudad nazari (Alcazaba, Jaufin
y Arrabal) se mantuvo, pero se redefinieron aquellos espacios organizandose en torno
a parroquias, a la vez que nuevos hitos arquitectonicos, espaciales y simbdlicos se
desplegaban. Las mezquitas se consagraron como iglesias, de tal forma que las tres
principales iglesias de la localidad se encuentran sobre los solares de antiguas
mezquitas. La geografia religiosa de la ciudad se completé con la fundacion de varios
conventos y ermitas. La ampliacion de la ciudad fuera de las murallas tuvo lugar a lo
largo del siglo XVI, dado el incremento de la vecindad.

En el siglo XIX, Loja sufrio, como el resto de poblaciones espafiolas, el proceso
desamortizador, tanto de bienes publicos como religiosos; fue ocupada por las tropas
napoleonicas (desde el 1 de febrero de 1810 hasta el 6 de septiembre de 1812), y vivié
con gran protagonismo las revoluciones de los afios sesenta y setenta, con la
sublevacién campesina de 1861 abanderada por Rafael Pérez del Alamo, asi como en
las rebeliones cantonales de 1873. En estas circunstancias, Loja vio como la
destruccién y ruina de los edificios histéricos que habian caracterizado la ciudad
durante la Edad Moderna se aceleraba. En muy poco tiempo, la ciudad perdio la
fisonomia que durante tres siglos habia permanecido inalterada. Los portales y la
alhdéndiga enajenados en 1801; la carcel subastada por la Junta de Bienes Nacionales
en 1863; ermitas y conventos desamortizados, etc. Durante este siglo, Loja tuvo la
fortuna de que un hijo de la ciudad, Ramén Maria Narvaez, fuese primer ministro de la
reina Isabel II.

En el siglo XX la guerra civil -especialmente el famoso incendio organizado la noche
del 19 de julio de 1936 en el interior de los templos de la ciudad- y la especulacién
urbanistica, fueron causa de nuevas agresiones al patrimonio artistico lojefo, si bien
desde finales de ese siglo ha habido también un importante esfuerzo por recuperar y
rehabilitar lo que queda de él. En el aspecto social y demografico, el municipio sufrié a

5|Pagina



mediados del siglo XX las consecuencias del éxodo rural perdiendo alrededor de un
30% de su poblaciéon en apenas veinte afos.

2. OBJETIVOS

El objetivo principal del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) del Municipio
de Loja es alcanzar un nuevo equilibrio en los medios de transporte sobre unas bases
de sostenibilidad y mejora de la calidad de vida urbana.

Para ello, el Plan analiza todos los aspectos relacionados con la movilidad de los
vecinos y usuarios del municipio y plantea las siguientes intervenciones:

Inventariar la oferta y demanda de transporte en el municipio.

Estudio de la movilidad actual y futura segun grupos sociales, flujos de
movilidad por motivos y modos de desplazamiento, origenes y destinos,
distribucion de mercancias, movilidad ciclista y peatonal, flujos de
visitantes/turistas/de paso y centros atractores/generadores del municipio,
grupos de usuarios y sus problemas.

Conocer el uso actual del transporte publico.

Disefio, anadlisis y evaluacion de un programa de actuaciones con el objetivo
de optimizar el sistema de transporte y las condiciones de movilidad y
accesibilidad desde las perspectivas econdémica, social, espacial, temporal y
energético-medioambiental.

Definicion de objetivos e indicadores que permitan el seguimiento y evaluacion
de la implantacion del PMUS.

Sensibilizar y motivar la participaciéon ciudadana del municipio en el proceso de
elaboracion del PMUS.
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3. DESARROLLO DE LOS TRABAJOS

El plan de desarrollo de los trabajos del Plan de Movilidad Sostenible de la ciudad de
Loja (Granada) seguira el esquema presentado en la siguiente figura:

FASE I. INFORMACION Y FASE lll. PROPUESTAS

FASE Il. DIAGNOSIS

TOMA DE DATOS DE ACTUACION
— —

O RECOGIDADE O DISEND DE PROPUESTAS
INFORMALION DE BASE O  AMALISIS ¥ DIAGNOSTICO DE LA (IRCLUYENDO MEDIDAS DE
EXISTENTE: VIARIO MOVILIDAD: ASIGMACION TRAFICO GESTION DE LA DEMANDA)
OFERTA TRAMSPORTES CONGESTION. ETG O ANALISIS IABILIDAD TECNICO-

O REALIZACION DE : ILL
TRABAJOS DE CAMPO ECONOMICA ¥ LINEAS DE

ENTREVISTAS. 0 AMALISIS DE INTERSECCIONES FINANCIACION

ENCUESTAS AFOROS COMPLEJAS O SISTEMA DE SEGUIMIENTD DE L&
AJUSTES IMPLANTACION DE PROPUESTAS

FASE IV. INFORMACION Y PARTICIPACION CIUDADANA

=1 GRUPOS DE TRABAM SECTORIALES } , .
. PLANES DE FORMACION, DIFU SION
O REUNIONES PERIODICAS

O MATERIAL Y MEDNOS DE FORMACION ¥ DIFUSION ¥ TIEIPACION Ciu A

GESTION DEL PROYECTO

COORDINACION ENTIDADES MUNICIPALES
PARTICIPACION
CALIDAD DEL PROYECTD

Figura 2: Esquema general de desarrollo de los trabajos. Fuente: Elaboracion propia

En el presente Tomo I. Informacion y diagnostico del PMUS de Loja se desarrollan los
trabajos correspondientes a las fases 1y 2.

e FASE 1.-INFORMACION Y TOMA DE DATOS
e FASE 2.- ANALISIS Y DIAGNOSTICO

El objetivo es conocer el estado actual de la movilidad y del transporte en la ciudad de
Loja y realizar un diagnostico adecuado para poder desarrollar el correspondiente plan
de accion para mejorar la movilidad y conseguir que sea mas eficiente y sostenible.
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3.1. FASE IL.- INFORMACION Y TOMA DE DATOS

La fase inicial del plan es el prediagnéstico o toma de datos. La finalidad de esta
primera etapa es conocer de antemano una serie de datos que sirvan para evaluar la
situacion de partida del municipio en materia de movilidad. Se hace necesario por
tanto un analisis preliminar que conduzca a obtener un diagndstico basico de la
situacion del transporte urbano.

Los datos a analizar en su conjunto son los siguientes:

Oferta de transporte: consiste en determinar las infraestructuras, servicios y
condiciones que la ciudad ofrece para la realizacién de los desplazamientos
por parte de la poblacion.

Demanda de transporte: corresponde al uso que la poblaciéon hace de esas
infraestructuras y servicios cuando se desplaza por el municipio o nucleo
urbano, es decir, la cantidad de desplazamientos y el modo de transporte
empleado por la poblacién por motivos laborales, ocio, compras, médico...

3.1.1.LOCALIZACION

Loja es uno de los municipios con mayor peso en la provincia de Granada. Esta
situado en el extremo oeste de la provincia, siendo el término municipal mas occidental
y de mayor importancia en el poniente granadino, ademas de ser capital de la comarca
de Loja. Junto a lo anterior hay que senalar que se encuentra a tan sélo 54 km de la
capital granadina.

Se extiende entre las vegas de regadio de Huétor-Tajar y el enclave que genera la
Sierra Gorda de Loja, alcanzando una extension de 445 km? y con una altura media de
485 metros sobre el nivel del mar.

;% corooBa
| J A E N
'

{HUELYA N1 - %

' " SEVILLAN NS
. E oy GRANADA |

F . ALMERIA |

MALAGA

Wy

i, cADiz

Figura 3. Situacién del municipio de Loja en Andalucia. Fuente: Elaboracién propia.

Su topografia es bastante quebrada, pues se distingue un fuerte contraste entre el
valle del rio Genil en las tierras de Huétor-Tajar y las sierras que lo rodean. Entre éstas
ultimas, que son la Sierra Gorda de Loja y el Monte Hacho, encontramos el nucleo
urbano de Loja. Se encuentra situado, ademas, a ambos margenes del rio Genil.

8|Pagina



Este término municipal cuenta con un poblamiento complejo, incluyendo no sélo al
nucleo urbano de Loja, sino también a las siguientes once poblaciones o anejos:
Ventorros de San José, Fuente Camacho, Venta del Rayo, La Fabrica, Ventorros de la
Laguna, Riofrio, La Palma, Ventorros de Balerma, Venta Santa Barbara, Cuesta
Blanca y Atajea.

Se incluyen ademas Barrio de San Antonio, El Bujeo, La Esperanza y El Frontil, siendo
estas zonas tan préximas al nucleo urbano principal que, dado el crecimiento de éste,
se encuentran ya totalmente integradas en él.

Cta. La Palma

Cta. Blanca Via. del Rayo

Fte. Camacho

Casco urbano principal

) El Fromntil (7 barrios)
V. San José
PEDANIAS LaFabrica B. de San Antonio :
Y BARRIADAS NUCLEQ URBANO
El Bujeo
V. de la Laguna
V. de Balerma La Esperanza Bamio San Francisco

Riofrio

La Atajea

Vta. de Sta. Barbara

Figura 4. Nucleos y barrios urbanos del término municipal de Loja. Fuente: Elaboracién propia.

Los términos municipales con los que limita el municipio de Loja son los que aparecen
en la tabla 1.

Norte: Ventorros de San
Moroeste: lznajar José y Zagra Noreste: Montefrio

Oeste: Archidona :': Este: Huetor-Tajar

Suroeste: Fuente
Camacho y Vva. Del Sur: Zafarraya Sureste: Alhama de

Trabuco Granada

Tabla 1: Municipios limitrofes con el término municipal de Loja.

Los usos del suelo que destacan son: cultivos de regadio en los margenes del rio
Genil, donde la topografia es mas llana, predominando sobre todo el cultivo del
esparrago, y el olivar en las zonas donde la pendiente es mayor.
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En cuanto a los usos urbanos, hay que sefalar que el nucleo urbano de Loja esta
estructurado de la siguiente forma:

Existe un nucleo principal compuesto por el centro urbano y otros 7 barrios,
encontrandose este en las faldas de la Sierra Gorda de Loja y junto al margen
sur del rio Genil.

El barrio San Francisco, de origen similar al nucleo principal, siempre
conectado a él mediante el puente Gran Capitan, pues se localiza al margen
norte del rio y en las faldas del monte Hacho.

Juntos a éstos, una serie de barrios de reciente creacién, donde la topografia
ha posibilitado el crecimiento urbano fuera de los barrios anteriores. Estos
barrios, ya totalmente integrados son: La Estacién, La Esperanza, El Bujeo y El
Frontil en el lado norte del rio Genil; y Barrio San Antonio-Manzanil en el lado
sur.

Y, por ultimo, los poligonos industriales, que se sitian cerca de las principales
vias de comunicacion.

En cuanto a las comunicaciones del nucleo de Loja con el exterior, podemos sefialar
que la ciudad esta situada junto a la autovia A-92, lo que permite atravesar los 54 km
que la distancian de Granada en apenas 40 minutos. La construccion de esta
importante via ha favorecido el crecimiento de Loja. Ademas, Loja cuenta con una
estacion de ferrocarril de la linea Granada-Bobadilla, que le permite comunicarse con
otras capitales andaluzas y con Madrid. Proximamente contara también con el servicio
de AVE.

3.1.2.EVOLUCION DEMOGRAFICA

El término municipal de Loja cuenta con 20371 habitantes (Padron municipal 2018,
INE). Se ha de tener en cuenta que existe un poblamiento complejo, encuadrando no
s6lo al nucleo urbano de Loja, sino también a las pedanias anteriormente sefialadas.

Ao 2010 2012 2014 2016 2018
Unidad Poblacional Poblaciéon

000500 Loja 15795 15477 15089 14633 14341
001600 La Esperanza 320 320 317 301 277
001800 El Frontil 219 275 340 355 375
001900 Manzanil 945 1065 1126 1180 1236
002300 El Bujeo 395 439 453 456 504
TOTAL 21618 21496 21136 20641 20371

Tabla 2: Poblacion de la ciudad de Loja. Fuente: Nomenclator, INE. Elaboracién propia.

Es evidente que zonas de expansién como son El Frontil, Manzanil o El Bujeo, entre
otros, estan agrupando cada vez mas habitantes en detrimento del nucleo urbano
principal y, sobre todo, el casco histérico. Se genera asi la necesidad de mejorar la
accesibilidad y movilidad a tales areas, junto con la adecuacién de las vias de
comunicacion. Ejemplo de ello es la actuacion en la GR-4407 (Carretera de La
Esperanza), ampliandose el ancho del trazado, junto con el acerado y la luminaria.
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Por otro lado, encontramos distritos poblacionales en los que se establecen secciones
censales. Estos datos los recoge el Instituto Nacional de Estadistica, y para Loja
encontramos cinco distritos, cada uno con diversas secciones censales:

Seccionado 2018 Poblacién Padrén 2018
Distrito 01 de Loja (4 seccién.) 3.753
Distrito 02 de Loja (4 seccidn.) 6.740
Distrito 03 de Loja (4 seccién.) 5.084
Distrito 04 de Loja (2 seccién.)* 2.256
Distrito 05 de Loja (2 seccién.)* 2.538

Tabla 3: Distritos y secciones censales de Loja. Fuente: Padron municipal, INE. Elaboracion
propia. (*De 4 secciones, sélo 2 abarcan el nucleo urbano de Loja).

Figura 5: Plano de distritos (numerados) y secciones censales en Loja. Fuente: INE.
Elaboracion propia.

Por tanto, se aprecia un distrito con un mayor numero de poblacién que es el numero
2. Este encuadra a parte del casco histérico, barrio Alto y Avenida de los Angeles.
Seguidamente, es el distrito 3 el que abarca un alto numero poblacional, pues
espacios urbanos como el barrio San Francisco encuadran gran parte de los 5000
habitantes del distrito. Por debajo de estos dos ambitos, el distrito 1 es el que se
encuentra en tercer lugar, con zonas como Meson de Arroyo y parte del barrio Alto. Se
ha de mencionar que, en la cartografia, al este, aparece el distrito 1 del término
municipal de Huétor-Tajar, en la barriada de la Esperanza. Por ultimo, el distrito 5
abarca zonas de expansion como El Frontil y El Bujeo, y el 4, que encuadra ambitos
fuera del nucleo urbano principal y, en este caso, con suelo no urbanizable.
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3.1.3.SECTORES ECONOMICOS

En cuanto a la actividad econémica, podemos encontrar como pilares principales
(SIMA, 2018):

Agricultura: Esta cuenta con el esparrago y el olivar como cultivos principales
y motores de la economia agraria en el municipio, y que, ademas, sirven de
sustento en otros municipios colindantes. No obstante, dado el abrupto terreno
que encontramos, el olivar es el cultivo predominante, pues se adapta mejor a

las condiciones orograficas.

El sector comercial: El comercio es otro de los sectores importantes en la
economia, donde el negocio tanto al por menor como al por mayor predominan.

Encontramos, en este caso, 1454 establecimientos (SIMA, 2018).

Construccion: Aunque con la recesion econémica este sector ha decrecido,
estd habiendo un repunte en los Ultimos afos que ha permitido a la
construccion situarse como uno de los sectores con mas poblacion activa en el

municipio de Loja.

Hosteleria: Es uno de los sectores que, aunque esta en recesion, se mantiene
como uno de los nichos de trabajo y dinamismo econdmico del nucleo urbano y

del municipio.

Transporte y almacenamiento: Es uno de los sectores que mas crecimiento
esta teniendo, en parte, gracias a las TIC, que han facilitado en gran medida
las comunicaciones entre comprador y vendedor. De esta forma, este sector

economico esta en aumento en los ultimos afos en Loja.

12|Pagina



3.1.4.ZONIFICACION

Con el fin de caracterizar la ciudad, es decir, conocer como es su estructura,
disposicién y composicion social, se ha establecido una zonificacion que divide a la
ciudad en barrios o distritos.

Esta division, realizada en funcion de distintos factores, permite, por tanto, organizar
al nucleo urbano por zonas y conocer como es la movilidad urbana entre las mismas.

Ademas, ayudara a determinar una matriz de origen y destino de los desplazamientos
diarios realizados por la poblacion.

Por tanto, los factores usados para realizar dicha division son:

m

a1

=

Poblacién: es un criterio muy importante, puesto que el nimero de habitantes
marca la cantidad de vehiculos privados existentes en la zona y por tanto a
mayor poblacién mayor sera la cantidad de desplazamientos que tendran
origen en dicha zona o sean internos a la misma.

Viario: por ultimo, el viario de la ciudad, y mas concretamente el viario principal
es otro criterio decisorio ya que la red viaria principal determina el flujo
circulatorio de la ciudad, por lo que la canalizacion del trafico en las distintas
zonas determina también la movilidad de las mismas.

Tipologia: la tipologia principal de la zona, o dicho de otro modo, el uso
genérico de la zona: si es residencial, cuando la mayor parte de los edificios
son de viviendas; si es comercial, en el caso de que haya una alta densidad de
centros comerciales y tiendas; de servicios, si hay infraestructuras de servicios;
monumental, en el caso de cascos histéricos y monumentalidad, etc.

Localizacion: es necesario tener en cuenta la localizacion como criterio de
configuracién zonal, pues un barrio residencial en pleno nucleo urbano o una
zona también residencial de viviendas unifamiliares a las afueras del mismo
van a tener diferentes caracteristicas de movilidad.

Definidos ya los factores, se detallan a continuacion las zonas en las que se ha
estructurado el nucleo urbano:
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Figura 6. Zonificacién de la ciudad. Fuente: Elaboracién propia.
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ZONA 1: Poligono Fuente Santa, Meson de Arroyo y C/Antequera

Es la zona mas al oeste del nucleo, caracterizada por ser principalmente residencial,
excepto el espacio industrial que compone el poligono Fuente Santa. Es tanto
generadora como receptora de movimientos.

Por un lado, es receptora pues, sobre todo, el poligono industrial es un centro
atrayente, y a su vez, la zona residencial de Meson de Arroyo y C/Antequera es zona
de paso para la poblacion que va a otras zonas como la niumero 3.

Por otro lado, es generadora de movimientos dado que es una zona residencial, en su
mayoria, y provoca desplazamientos de sus habitantes hacia otras.

Ademas, la conexion entre el poligono industrial y los barrios de esta zona por la A-
328 supone la salida oeste de la ciudad.

Los viales principales en esta zona son la avenida de Andalucia, que conecta el
poligono Fuente Santa con el resto del nucleo urbano; y las calles Meson de Arroyo y
Antequera, como ejes principales. Por ultimo, se debe sefialar que la zona 1, tiene una
configuracion irregular y lineal en torno a los viales sefalados.

Figura 7. Calle Mesén de Arroyo. Fuente: Elaboracion propia.

ZONA 2: Alcazaba y Alfaguara

Se trata de una zona principalmente residencial, porque a pesar de que el barrio de la
Alcazaba puede ser un foco de atraccion turistica, no atrae a otra poblaciéon que no
sea la residente. Por tanto, esta zona es en su mayoria generadora de movimientos,
aunque el barrio de Alfaguara también es receptor en tanto que su via principal acoge
desplazamientos con destino a la zona 1.

La Alcazaba se situa en pleno casco historico, pues es el origen de la ciudad; y la
Alfaguara se situa a las espaldas del casco histérico, limitando a su vez con el rio
Genil.

Se caracteriza por ser un espacio cerrado. Esto es porque tiene una configuracion
irregular y en pendiente, con calles estrechas y sinuosas. Ademas, la conexion con
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otras zonas se hace a través de calles estrechas, con poca amplitud, por lo que el
trafico suele ser de vehiculo privado y escaso.

Este eje constituye una de las principales arterias de la ciudad consolidada. A su
alrededor existe espacio tanto residencial como de servicios y comercial, ejemplo de
ello son el Juzgado de Primera Instancia e Instruccion de Loja n° 2, el Mercado de
Abastos y el Ayuntamiento de Loja.

Por tanto, se trata de un espacio atrayente de desplazamientos, no sélo como eje de
paso y vertebrador hacia otras zonas, sino también a centros receptores de poblacién
como los mencionados anteriormente. Y, ademas, dado que es una zona también
residencial, origina movimientos de residentes.

Representa este eje al centro histérico de la ciudad consolidada, y se caracteriza por
tener un trazado estrecho y con acerado escaso en algunos puntos. La poblacién es
numerosa, aunque se encuentra en descenso.
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Figura 9. Calle Real. Fuente: Elaboracion propia.

ZONA 4: Barrio Alto y Barrio de San Miguel

La residencia es el componente esencial de estos barrios, pues la actividad comercial
y/o de servicios es practicamente inexistente, a excepcion de pequefios comercios de
barrio. Por tanto, tanto un barrio como otro son generadores de movimientos.

Esta situada al sur del nucleo consolidado y limita con la Avenida de Andalucia.

Esta zona se caracteriza por tener un plano ortogonal en la parte central del barrio
Alto, con calles paralelas y en pendiente, e irregular en el resto donde la conexion
entre calles es con cruces curvos y con poca amplitud. Un ejemplo de lo anterior es la
conexion entre c/Mariana Pineda y ¢/ Quintero. Ademas, la estrechez de sus calles
hace que no exista acerado en muchas de ellas.

Figura 10. Calle en barrio San Miguel. Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 11. Calles en barrio Alto. Fuente: Elaboracién propia.

ZONA 5: Entre Puentes y Ambulatorio

Aqui el espacio residencial también predomina en su mayoria, aunque exista un
pequeno numero de negocios en la avenida Pérez del Alamo. Esta zona se encuentra
al norte del nucleo consolidado, limitando con el rio Genil.

La zona numero 5 es, por tanto, generadora de desplazamientos en tanto que la
poblacion residente genera movimientos de ida y vuelta de su trabajo; y también es
receptora, pues los negocios existentes en la avenida Pérez del Alamo y el importante
eje de trafico que supone dicha avenida hace que se generen un alto numero de
desplazamientos en dicha area.

Es necesario sefalar que el eje que conforma la avenida Pérez del Alamo es el de
mayor trafico en la ciudad, pues posibilita la comunicacion desde la avenida de
Andalucia y su procedencia del acceso a la A-92 con los barrios de Entre Puentes y
los situados al norte del rio Genil. Ademas, permite el flujo de vehiculos que se dirigen
al centro del nucleo urbano con destino c/Granada, entre otras.

Figura 12. Avenida Pérez del Alamo en zona 5. Fuente: Elaboracién propia.

ZONA 6: Avenida de los Angeles, Pline, Calle Granada, Alacena y Bonilla

Esta es zona es el centro neuralgico (comercial y residencial) de la ciudad. Es donde
mayor trafico peatonal existe dada la existencia de un alto numero de comercios,
ademas de residencias con varios pisos de altura.

Es una zona de uso mixto, es decir, tanto comercial como residencial. Todo el eje que
compone genera un gran numero de desplazamientos, no sélo por los vecinos que se
desplazan hacia o desde sus lugares de trabajo, sino también porque la zona
comercial es un foco de atraccién para la poblacién, y esto genera un gran numero de
movimientos.
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Figura 13. Avenida de los Angeles, foto izquierda. Confluencia de avda. de los Angeles con
avda. Pérez del Alamo, foto derecha. Fuente: Elaboracién propia

Se encuentra al este del nucleo consolidado, y se configura en torno al eje de la
Avenida de los Angeles, que era la antigua salida hacia Granada.

ZONA 7: Avd. de Andalucia, San Antonio y poligonos Manzanil |l y Il

La zona n°® 7 se caracteriza por ser, esencialmente, receptora de desplazamientos.
Esta es residencial, en su mayoria, pero la Avenida de Andalucia y los poligonos
industriales constituyen un foco de atraccion de desplazamientos. La razén de ello es
la existencia de grandes supermercados, un hotel, ITV y el propio uso industrial.

Constituye, ademas, el acceso este, siendo el mas importante de la ciudad. Por tanto,
se ha ido configurando en torno a la avenida de Andalucia, con espacios residenciales
aledanos con calles curvas para salvar la pendiente.

Figura 14. Avenida de Andalucia direcciéon A-92. Fuente: Google Maps.
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ZONA 8: Eje Paseo Narvaez- Hospital-Campo de futbol

El propio nombre de la zona nos indica que no se trata de una zona residencial, sino
de servicios. A pesar de que hay residencias, muy minoritariamente, existen focos de
atraccion como el hospital de alta resolucién, el estadio Medina Lauxa, el
conservatorio de musica y la escuela oficial de idiomas, que atraen gran cantidad de
desplazamientos durante el dia.

No obstante, es necesario afiadir que en esta zona coexisten desplazamientos hacia
los centros de atraccion mencionados y hacia la zona n°® 9. Pero, en todo caso, se trata
de un ambito receptor.

Figura 15. Paseo de Narvaez y, a la izquierda, cuesta de San Francisco.

ZONA 9: Barrio San Francisco y La Estacion

Si bien esta zona, con la actividad ferroviaria en la Estacion de San Francisco, era
receptora de desplazamientos no hace ni una década, ahora es Unicamente un ambito
residencial. Por tanto, el unico movimiento que se realiza es el de ida y vuelta de la
poblacion residente hacia otras zonas ya sea por motivos de trabajo, servicios, o de
otra indole.

El uUnico centro de atraccion a considerar es la Residencia de Mayores Nuestra Sefnora
de la Misericordia, que recibe a familiares de los residentes.

La configuracion del barrio San Francisco es de calles rectas, paralelas entre ellas y
estrechas, donde el acerado en algunas es inexistente. Ademas, existe una fuerte
pendiente en la mayoria, como pueden ser la cuesta de San Francisco y la avenida de
La Estacion, ejes vertebradores de la zona 9. Por otro lado, la barriada de La Estacion
se encuentra separada del resto por el trazado de la via de tren, y con una unica
comunicacion por un paso inferior. Esta barriada tiene un trazado irregular en su
mayoria, a excepcion de la calle San Antonio Maria Claret.
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Figura 16. Cuesta de San Francisco. Fuente: Google Maps.

ZONA 10: El Bujeo, El Frontil y El Viso

Son zonas, en su mayoria, de reciente crecimiento, sobre todo El Viso. El uso
residencial es el predominante en gran parte de su territorio, excepto en El Frontil,
donde existe un poligono industrial que atrae desplazamientos procedentes del nucleo
urbano o del norte por la A-4151.

Habria que sefnalar, ademas, la existencia de un instituto en la zona de El Bujeo, que
genera desplazamientos tanto de ida como de vuelta a las residencias por parte del
conjunto de agentes educativos.

Todas estas pequefias zonas residenciales se conforman con calles paralelas, y con
fuerte pendiente sobre todo en la zona de El Bujeo.

Figura 17. Carretera de Priego. Fuente: Google Maps.
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ZONA 11: Barriada y carretera de La Esperanza

Ocurre lo mismo con la zona n°® 11, y es que alberga Unicamente el uso residencial, y
mas en los ultimos afios cuando se ha expandido con viviendas en forma de chalés
tanto en la propia barriada como en la carretera de “La Esperanza” (GR-4407).

Esta zona se situa al este del nucleo urbano, como un diseminado que se organiza en
torno a la GR-4407, con destino Huétor-Tajar. La mejora de las condiciones de dicha
carretera camino de la barriada han permitido una mejor conexién con el nucleo
urbano consolidado.

F 4

A TR U

Figura 18. Carretera de La Esperanza (GR-4407) direccién este. Fuente: Elaboracién propia.
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3.1.5.0FERTA DEL TRANSPORTE

Esta seccidn del plan se centrara en recabar informacién en cuanto a las
caracteristicas de la oferta de transporte. Para ello, se trata de realizar una campana
de toma de datos a través de distintas herramientas (aforos, conteos, observacion
directa, encuestas, entrevistas, informacion municipal...) teniendo en cuenta distintos
factores:

Modelado de la red viaria.
Caracteristicas del transporte publico.
Aparcamientos.

Itinerarios peatonales.

Itinerarios ciclistas.

Mercancias

Modelado de la red viaria

La red viaria es el primer factor a tener en cuenta en la oferta de transporte de la
ciudad de Loja, pues es la red por la que se realizan todos los desplazamientos en el
nucleo urbano, ya sea a través de vehiculo privado, autobus, bicicleta, mercancias, a
pie o cualquier otro modo de transporte.

La oferta de transporte de la red viaria se ha realizado evaluando los siguientes
criterios:

Viario
Intersecciones
Seguridad vial

Para ello, se ha llevado a cabo un trabajo de campo in situ, ademas del recabado de
informacion en gabinete con el respectivo tratamiento de los datos. Esta informacion
se ha estructurado de la siguiente forma:

Los datos del viario se han inventariado, clasificado y jerarquizado (viario principal,
secundario, de servicio, de barrio...). Esto permite conocer las calles y avenidas que
disponen de mayor capacidad para albergar el trafico rodado, las partes del viario que
son susceptibles de sufrir cambios en su fisonomia (cambios de sentido de circulacion,
variaciones de flujos circulatorios o cualquier tipo de regulacion) o aquellas vias que
pueden cambiar su uso (peatonalizaciones, carriles bici, etc.).

Una vez se conoce el viario de la ciudad, se procede a realizar el modelado del mismo
considerando una red con los viales principales por los que discurre la mayor parte del
trafico urbano.

El modelado de dicha red se realiza a través de un grafo definido mediante un sistema
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basado en nodos y arcos. Cada nodo representa un punto de interseccion y cada arco
representa un tramo de calle comprendido entre dos nodos. Cada nodo lleva asociado
un numero o letra para su identificacion, diferenciando asi nodos en accesos por letras
y nodos en intersecciones del viario interno de la localidad por numeros. La
identificacion de cada arco viene definida por su nodo origen y su nodo destino. Esta
numeracion de arcos y nodos ha sido enfocada para facilitar la toma de datos por todo
el nucleo urbano.

El modelado o grafo de la red viaria de Loja se compone de 25 nodos o intersecciones,
de 4 accesos a la ciudad (A,B,C y D) y de 42 viales que representan las calles y
avenidas mas importantes de Loja. En el anexo 4.4 Planos y Cartografia se presenta
un plano con el grafo de la red viaria de Loja.

Para presentar la informacién de la oferta de transporte de la ciudad de Loja se
consideran las siguientes mediciones para todas las calles y avenidas incluidas en el
modelado de la red viaria, asi como para los accesos:

# Longitud y amplitud de la via: La longitud total de una via, asi como la
amplitud de la calzada y del acerado son aspectos que marcan la importancia
de una via, pues son indicadores de la capacidad de trafico rodado que pueden
albergar.

Continuidad hacia otras vias: es un aspecto importante conocer si una via
confluye en una avenida principal, calle secundaria, travesia, carretera de
circunvalacion o en una via de salida del municipio.

@ Carriles y sentidos de circulacién: el numero de carriles y la amplitud de los
mismos es otro indicador de la capacidad de la via. Los sentidos de circulacion
marcan los flujos de vehiculos y por tanto son también muy importantes para
caracterizar la via.

Senalizacion de la via: una sefnalizacion adecuada o deficiente marca el
comportamiento de los conductores y por ello es también un aspecto a tener en
cuenta para tipificar la via, pues puede ser una fuente de conflictos o de
ordenamiento de la circulacion.

# Flujos circulatorios: marcan la evolucion del fluido-trafico a lo largo de todo el
tejido urbano, y la medicion de la intensidad del trafico (vehiculos/hora) dara
una idea de los itinerarios mas comunes de los desplazamientos que realiza la
poblacion y de la saturacién de las vias en relacion a sus capacidades.
Centros atractores / generadores de desplazamientos: es muy importante
conocer los lugares atrayentes de poblacion pues son sumideros y fuente de
desplazamientos, y por tanto las vias que conducen a dichos centros adquieren
una importancia capital en la movilidad de la ciudad.

=

=

=

Intersecciones:

Un punto crucial en la red viaria de cualquier entorno urbano lo conforman las
intersecciones. Son nudos de comunicacion entre distintas calles o viales y su gestion
provoca un uso mayor o menor por parte de la poblacién, con las implicaciones que
esto tiene en la congestidn del viario.
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Para presentar la informacién de la oferta de transporte de la ciudad de Loja se
consideran las 25 intersecciones representadas en los nodos, tanto internos como en
los 4 accesos, del modelado de la red viaria, tomado para cada una de ellos las
siguientes mediciones:

=~ Capacidades de transito: la capacidad de una intersecciéon es un factor clave
para evaluar la congestion que puede generar, por lo que el numero de carriles
y la amplitud de los mismos son datos claves para este analisis.

# Regulaciones semaféricas: No existe ningun cruce regulado por semaforos
en la ciudad de Loja.

# Prioridades de paso: un factor muy importante en un cruce o interseccion es
la prioridad asignada a los distintos ramales. Una asignacion incorrecta puede
ocasionar colas innecesarias o conflictos en la propia interseccion.

# Giros permitidos: de la misma manera conocer los giros que permite un cruce
o interseccion da una idea clara de los flujos circulatorios, muy importantes
para caracterizar el viario.

# Demora de acceso a la interseccion: su medicion detecta la congestién que

puede producir una interseccion a causa del tiempo necesario para acceder a

ella.

Cercania con otras intersecciones: la existencia de intersecciones cercanas

entre si es otra fuente de conflictos, pues las colas de una primera pueden

influir en la saturacion de la segunda.

a1

Sequridad vial;

La oferta de transporte de la ciudad de Loja también incluye informacion referente a la
seguridad vial, pues es un factor destacado en la movilidad de una ciudad. La
existencia de puntos negros conocidos puede dar lugar a que se incrementen la
congestion y el riesgo en otras zonas, por evitar dichos puntos. Ademas, se considera
igualmente la movilidad del peatén, pues su seguridad y protecciéon con respecto al
trafico rodado es un elemento importante para elegir realizar un desplazamiento a pie
o en otro modo de transporte.

Por todo ello, la seguridad vial es un factor destacado en la movilidad y en
consecuencia ha sido analizado a través de los siguientes datos:

Analisis de la senalizacidon: Comprobar si la sefalizacién existente en la ciudad es
adecuada para todos los actores que comparten la red viaria de Loja. Esto permite
detectar puntos de mejora que aumenten la seguridad, sobre todo en los puntos de
interaccion de los peatones con vehiculos a motor. Se ha evaluado la existencia de
anomalias tales como falta de sefializacion, pasos de cebra desatendidos, restos de
sefalizaciones anteriores derogadas, contradicciones entre sefializacion horizontal y
vertical, etc.

Inventario de zonas de riesgo: es importante tener localizados los puntos de
confluencia de grupos desprotegidos de peatones: colegios, institutos, centros de
salud, hospitales, residencias de ancianos...pues ademas de ser un colectivo
especialmente fragil de cara a la seguridad vial, estos puntos son centros de atraccion
y generacion de desplazamientos, y el modo de transporte empleado en cada uno de
ellos tendra vital importancia para la movilidad.

Zonas residenciales: estas zonas son claves para la movilidad peatonal y por tanto
para la seguridad vial puesto que suelen transitar por ellas numerosos peatones,
especialmente nifios y ancianos, durante las tardes y fines de semana, por calles,
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aceras, parques Y jardines e incluso por las calzadas. Las zonas de interaccion de
todos ellos con el vehiculo privado adquieren por tanto capital importancia.

Puntos negros: estos puntos se caracterizan por no cumplir las condiciones
necesarias en cuanto a seguridad vial para un adecuado transito por ellos, cualquiera
que sea el modo de transporte empleado. Por tanto, influyen en el comportamiento de
la poblacion y por extensién en los flujos circulatorios y en consecuencia en la
movilidad. Se hace necesaria por ello una correcta deteccion y posterior eliminacién de
todos ellos.

Toda la informacion referente a cada uno de los 42 viales del modelo, los 4 accesos y
los 25 nodos o cruces se encuentra en las tablas que se incluyen en el Anexo 4.3.

Transporte publico

El segundo factor a tener en cuenta en la movilidad de Loja es el transporte publico, en
este caso sin ninguna figura predominante, aunque es el transporte publico urbano y el
interurbano el que tiene mas frecuencia de uso, ademas del taxi.

Es evidente, por tanto, que se hace necesario distinguir distintos tipos de transporte
publico en Loja:

Red de autobus urbano.
Red de autobus interurbano.
Taxi.

Para ello, se ha llevado a cabo un trabajo de campo in situ, ademas del recabado de
informacion en gabinete con el respectivo tratamiento de los datos. Esta informacion
se ha estructurado de la siguiente forma:

En cuanto a la red de autobus urbano

Lineas e itinerarios: Es preciso conocer qué lineas circulan por la ciudad y
sus recorridos, de cara a conocer la cobertura de poblacién y de centros de
actividad que tiene cada una de ellas, asi como en conjunto.

Horarios y frecuencias: Se trata de un factor clave en la competitividad del
servicio conocer el tiempo medio de espera en las paradas, asi como los
horarios en horas punta y en horas valle.

Paradas: Es un elemento muy importante en la movilidad en autobus puesto
que su localizacion, tipologia y condiciones va a influir en el grado de
satisfaccion del servicio por parte de la poblaciéon. Se han analizado sus
caracteristicas principales:

Localizacién y distribucién: Con ello se permitira analizar la cobertura
que tiene cada linea, asi como si existe exceso de paradas, radio de
accion, etc.

Accesibilidad y tipologia: Su analisis es necesario puesto que paradas
mal sefializadas o de dificil accesibilidad van a suponer un alejamiento
del publico del autobus. Ademas, se ha tenido en cuenta la tipologia de
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las paradas: existencia de marquesinas, bancos, paneles con indicacion
de tiempos de llegada.

Tiempos de viaje: Su conocimiento permite evaluar la competitividad del
transporte publico en términos de tiempo empleado por trayecto. Es otro factor
que puede disuadir del uso del autobus.

Velocidad comercial: Es la velocidad media a la que el autobus realiza su
recorrido. Es por tanto un factor disuasorio si ésta es baja, y depende de
factores internos al propio servicio (recorrido, nimero de paradas, frecuencia,
etc.) asi como externos (n° viajeros, congestion del trafico, regulacion
semaférica).

Titulo de viaje: Es preciso tenerlo en cuenta al tener un efecto de incentivo o
por el contrario de disuasién segun sea la tipologia y precio del billete o
bonobus.

Intermodalidad: El ultimo factor a tener en cuenta es la posibilidad de
intercambio modal (estaciones o puntos de conexién de varios tipos de modos
de transporte) existente en aquellos puntos del recorrido susceptibles de ser
nodos de intercambio.

En cuanto a la red de autobus interurbano

Lineas e itinerarios: Es preciso conocer qué lineas circulan por el término
municipal y sus recorridos, de cara a conocer la cobertura de poblacion y de
centros de actividad que tiene cada una de ellas, asi como en conjunto.

Horarios y frecuencias: Se trata de un factor clave en la competitividad del
servicio conocer el tiempo medio de espera en las paradas.

Paradas: Es un elemento muy importante en la movilidad en autobus puesto
que su localizacion, tipologia y condiciones va a influir en el grado de
satisfaccién del servicio por parte de la poblacion.

Intermodalidad: Otro factor a tener en cuenta es la posibilidad de intercambio
modal (estaciones o puntos de conexion de varios tipos de modos de
transporte) existente en aquellos puntos del recorrido susceptibles de ser
nodos de intercambio.

En cuanto al servicio de taxi

Numero de licencias: Es necesario conocer cual es el nimero de personas
habilitadas para realizar el servicio de taxi en la ciudad, y asi estimar la
cobertura existente.

Horarios y frecuencia: Se trata de conocer cuando esté el servicio disponible
durante las 24h del dia, y en qué tramos horarios es mas solicitado.
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Destinos frecuentes: Se considera también necesario tener informacién en
cuanto a los destinos mas solicitados por los usuarios, ya sean dentro o fuera
de la ciudad.

Intermodalidad: Al igual que en los anteriores medios de transporte publico, la
existencia de nodos de conexion con estos por parte del servicio de taxi,
facilitarian la mayor rapidez en el transporte de la ciudadania. Por tanto, se
trata de otro factor a tener en cuenta.

Todos los datos obtenidos se encuentran en el anexo 4.3.

Aparcamientos

Si el transporte publico es un factor clave para alcanzar los objetivos del Plan en
cuanto a que, bien gestionado, supone un incentivo y una atraccién de usuarios del
vehiculo privado al autobus (efecto Pull o tirén), la gestidon sostenible de los
aparcamientos da lugar a la consecucion de los mismos objetivos disuadiendo del uso
del automovil (efecto Push o empujon).

Los aparcamientos en superficie suponen una competencia por el suelo urbano. La
gestion insostenible del trafico rodado que ha venido dominando la sociedad las
ultimas tres décadas ha provocado que las zonas de estacionamiento roben el
espacio al transporte publico, ciclistas y peatones, por lo que se hace necesaria una
gestion mas eficiente que reparta equitativamente el suelo disponible.

La campafia de datos realizada se basa en las siguientes mediciones:

Inventariado de las zonas de estacionamiento: Se han contabilizado los
aparcamientos existentes en Loja, no sélo en superficie, a través de las calles y en
explanadas destinadas a tal fin, sino también subterraneos, para tener la oferta
completa de aparcamientos de la ciudad. Se ha de mencionar que solo se han
tenido en cuenta los aparcamientos existentes en el viario inventariado, es decir, el
viario principal y estructurante de cada zona o barrio.

Tipologia de los aparcamientos: Es interesante clasificar los aparcamientos
también por su tipologia o funcion: aparcamientos de disuasion, zona azul, parking,
etc.

Analisis de calles: Para las calles del viario principal del nucleo urbano se han
inventariado las plazas de estacionamiento disponibles.
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Movilidad reducida: se ha inventariado igualmente las plazas de aparcamiento
reservadas a personas de movilidad reducida.

Regulacion de la oferta: Por ultimo, se ha tenido en cuenta si son aparcamientos
con algun tipo de regulacion, aunque en este caso, es la Ordenanza de Regulacion
del Aparcamiento (ORA) la que existe, principalmente, en nucleo de Loja.

Itinerarios peatonales

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible persigue, entre otros, el objetivo de hacer del
peatén una figura que gane terreno paulatinamente al automovil. Por tanto, sea una
alternativa y creciente apuesta al uso del vehiculo privado. Para ello es necesario
dotar de unas infraestructuras peatonales atrayentes para la poblacion, ganando
superficie de suelo que antes estaba dominada por la circulacién rodada y los
aparcamientos asociados a la misma.

Previamente, es necesario diagnosticar la situacién en la que se encuentra el viario de
Loja en cuanto a las condiciones en que se halla y su uso por parte del peatén. De
esta manera, se han tomado una serie de datos en cuanto a tales factores:

Inventario de calles peatonales: es el factor principal para evaluar la
movilidad peatonal, conocer las calles € itinerarios peatonales que existen en el
nucleo urbano de Loja. De esta manera estudiando los puntos que conectan se
puede analizar la atraccion o disuasion que tienen sobre la poblacién.

Acerado y mantenimiento: Es un matiz que puede motivar a la poblacién a
utilizar determinadas calles para desplazarse a pie y por tanto determina las
rutas mas usuales del transito peatonal. Se han realizado las siguientes
medidas al respecto:

Anchura: la anchura del acerado es un factor de disuasion. Se considera que
el ancho minimo admisible para una acera es de 1,5 m. Anchuras menores
disuaden de utilizar la acera, aumentando la inseguridad vial si el peatén
se ve obligado a transitar por la calzada.

Pavimento: Otro punto de analisis es el pavimento del acerado. Una acera
dificultosa para transitar va a ser evitada por la mayoria de los peatones.

Obstaculos: Pueden ser de dos tipos: mobiliario urbano, mal colocado en la
acera y por tanto obstaculizando el libre transito de los peatones; y
vehiculos invadiendo la acera: obliga al peatdén a transitar por la calzada,
aumentando el riesgo de accidentes, incluso aunque el vehiculo se
encuentre correctamente aparcado, en el caso de estacionamiento en
bateria frente a aceras estrechas, en las que la parte delantera o trasera
del vehiculo invade espacio de transito.

Estado: Un mantenimiento inadecuado (falta de limpieza, baldosas rotas o
en mal estado, existencia de musgo y hierbas...) tiene un fuerte efecto
disuasorio para la poblacion.
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Zonas verdes: Constituyen un elemento decorativo que atrae al peatén, pero
una mala implantacion y mantenimiento de las mismas puede provocar
acerados estrechos 0 en malas condiciones, es decir, pérdida de
competitividad de la movilidad peatonal frente a otros modos de transporte.

Interaccién peatén-automévil: Esta muy relacionada con la sefalizacién del
viario y la seguridad vial, pero desde el punto de vista peatonal conlleva un
fuerte efecto disuasorio si en los cruces, intersecciones, zonas residenciales,
pasos de cebra, etc., todos ellos puntos de interaccion de la circulacion rodada
con el transito peatonal, las condiciones no garantizan una transitabilidad en
condiciones adecuadas de seguridad.

Concentracion de comercios: Es resefiable detectar las calles y zonas con
gran densidad comercial, pues el transito peatonal por ellas es elevado, y por
tanto una conexion peatonal de esa zona con otras del nucleo urbano puede
suponer un aumento de la competitividad de este modo de transporte.

En el anexo 4.3 se encuentran los datos obtenidos.

Itinerarios ciclistas

Oftra alternativa a la movilidad en vehiculo privado consiste en el desplazamiento en
bicicleta, sobre todo en viajes urbanos cuando se cubren distancias no superiores a
los 7 km. Es un hecho objetivo que la tipologia de la ciudad influye de manera
importante en este tipo de movilidad, pero si se dan las condiciones adecuadas puede
convertirse en un medio de transporte eficaz, saludable para el ciclista y respetuoso
con el medio ambiente.

En este caso la toma de datos consiste en las siguientes mediciones:

Inventarios de carriles-bici y vias ciclistas: El primer paso es inventariar
todas las infraestructuras de uso compartido o exclusivo que existan en el
municipio, a fin de conocer la oferta existente en carriles-bici.

Tipo: Es necesario conocer qué tipo de servicio se ofrece. En este caso este
apartado se centraria en determinar si es un servicio publico de alquiler de
bicicletas, o se trata, Unicamente, de una via habilitada para bicicleta privada.

Grado de pendiente: La orografia sobre la que se constituye el nucleo urbano
por el que se plantea o existe un carril bici condiciona de forma significativa su
uso. De tal manera que se hace necesario conocer cual es la pendiente sobre
la que se constituye el carril bici y, en el caso de plantearse un trazado ciclista,
cual es la zona mas favorable en cuanto a pendiente se refiere.

Margen del vial: Se refiere este apartado al tramo existente a cada lado del
vial ciclista, pues esto va a influir de cara a la seguridad, accesibilidad, entre
otros factores.
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Equipamientos: Se determina los equipamientos existentes que
complementen a las infraestructuras: aparcamientos para bicicletas (aparca
bicis), estaciones de inflado, senalizacion, etc.

Interaccion ciclista-automovil y ciclista-peatén: Otro factor destacado es el
analisis y evaluacion de los puntos de coexistencia de los ciclistas con el resto
de actores de la movilidad, pues las implicaciones que tengan con la seguridad
vial (visibilidad, senalizacion...) condicionaran el comportamiento de la
poblacion.

Transporte de Mercancias

El transporte de mercancias tiene un papel destacado en la movilidad de una ciudad,
pues es fuente de congestion y conflictos en todo el viario. Hasta ahora no se ha
regulado de manera eficaz las operaciones de carga y descarga en comercios Yy
grandes superficies, por lo que se antoja imprescindible una regulacion mas
exhaustiva que permita minimizar el trafico pesado dentro de la ciudad y optimizar las
operaciones de carga y descarga de mercancias influyendo de la menor manera
posible en la fluidez del trafico, asi como en el transporte publico, ciclistas y peatones.

Para ello es necesario realizar una campana de toma de datos, basada en las
siguientes medidas:

Inventario de zonas de carga y descarga: Atendiendo al viario principal
inventariado, se describira si existe zona de carga y descarga. Asi, se tendra
constancia de donde existe una zona habilitada para este tipo de actividad.

Tipo de vial: En funcion del viario inventariado, se busca conocer aqui si el
tipo de vial es comercial, residencial o es una carretera sin ningun tipo de las
actividades anteriores.

Concentracion de comercios: Es importante determinar el numero de
comercios existentes situados cerca de los aparcamientos para mercancias.
Esta informacion resulta esencial para conocer cual es el area de demanda
de zonas de carga y descarga.

Horarios establecidos: Su conocimiento permite determinar las horas en las
que se realizan dichas operaciones de carga y descarga, para, ademas de
detectar donde aparecen los conflictos, conocer cuando.

Distancias a los locales: Si bien es necesario conocer la concentracion de
comercios cercanos a los aparcamientos para mercancias, es importante
igualmente medir la distancia existente entre la zona habilitada de
carga/descarga y el local origen/destino de la carga, ya que una distancia
elevada puede llevar al transportista a invadir la acera o a estacionar el
vehiculo en lugares conflictivos.
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Incidencias: Es muy importante detectar incidencias que se puedan producir
en este tipo de operaciones, pues vehiculos estacionados en zonas
habilitadas para la carga/descarga de mercancias pueden provocar que
dichas operaciones se tengan que realizar en lugares no habilitados,
provocando de esta manera problemas de congestién.

3.1.6.DEMANDA DE TRANSPORTE

Para determinar el comportamiento que tiene la poblacion en materia de movilidad, asi
como el uso que hace de las infraestructuras de transporte, se ha realizado una
campafna de aforos. Esta nos permite acercarnos a las caracteristicas de la movilidad
urbana actual, y asi determinar que espacios 0 zonas Yy servicios son los mas
solicitados.

Toda la informacion obtenida en cuanto a la demanda de transporte se encuentra en
los anexos finales del documento.

Aforos

En este apartado se ha discernido entre puntos de acceso e intersecciones 0 nodos
principales. Por tanto, encontramos:

Aforos de vehiculos en los accesos a Loja

Para determinar el flujo circulatorio que accede y sale del nucleo. Este procedimiento
permite obtener informacion en cuanto a los flujos de entrada y de salida del nucleo
urbano, ademas de conocer, en cierta medida, la poblacién que accede a Loja por
cuestiones de trabajo o servicios sin residir, y la que reside en Loja y se desplaza
hacia otros nucleos por diversas cuestiones como las laborales.

Los puntos de medicién de estos aforos han sido los siguientes:

e Acceso A: Rotonda de “Garcia Lizana”. Entrada a Loja desde la entrada este
de la A-92.

e Acceso B: Entrada a Loja desde el oeste por la A-328.

e Acceso C: Entrada a Loja desde el poligono industrial El Frontil por la A-4154.

e Acceso D: Entrada a Loja desde la Esperanza por la GR-4407.

Para contabilizar la entrada y salida de vehiculos en dichos accesos:

por un lado, se ha tenido en cuenta el mapa de aforos realizado por la
Consejeria de Obras Publicas y Vivienda, con fecha de 2016.

por otro parte, se ha realizado un conteo manual en los accesos Ay B, pues,
no se tenian datos de la consejeria. Estas mediciones se han realizado tanto
en horas punta como en horas valle.

Aforo de vehiculos en los nodos principales del nucleo urbano:
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A fin de conocer como es el comportamiento de la poblacién en cuanto a movilidad en
el interior del nucleo, es decir, el flujo de trafico urbano, se han realizado aforos en los
nodos que comunican las vias principales de la ciudad.
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Figura 19: Intersecciones existentes en parte del ntcleo urbano principal. Fuente: Elaboracion propia.
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El conteo se ha realizado, principalmente, en las horas punta del dia, pues en horas
valle, en la mayoria de las intersecciones, es fluido y, por tanto, las horas de mayor
demanda son las que generan conflictos de trafico en las intersecciones. Estas
mediciones se han hecho en las salidas de cada interseccion, ademas de tener en
cuenta los giros realizados, por ejemplo, en rotondas.

Las veinticinco intersecciones tenidas en cuenta son:

1. Rotonda “Yola”
2. Rotonda “Alacena”
3. Rotonda “Llave”
4. Placeta del puente
¢ 5. Rotonda del “Taxi”
6. Rotonda de Mesoén de Arroyo
7. Eje Cuesta Campos a Cuesta del Arca
8. Rotonda de “la molécula”
¢ 9. Rotonda del Paseo de Narvaez.
o 10. Interseccion en Paseo de Narvaez
¢ 11. Cruce Puente “Nuevo”
e 12. Cruce de La Esperanza
o 13. Cruce de C/Las Tiendas con C/Duque de Valencia
o 14, Salida de C/Tunel (Barrio Alto)
e 15, Rotonda del Hospital
¢ 16. Rotonda de La Estacion
e 17. Cruce Plaza Abajo. Interseccion entre C/Campos, Callejon de los Naranjos
y C/ Sin casas
¢ 18. Entrada al barrio Alto desde Ermita de San Roque
o 19. Entrada Restaurante Alcazaba
o 20. Rotonda en C/Granada
o 21. Cruce entre C/Aros y C/San Isidro
o 22 “Llanete”: Final de Cuesta Campos e inicio de C/San Isidro
o 23. Interseccion de C/Mariana Pineda con C/Puerto
e 24 Interseccion de C/Mariana Pineda con C/Sol
e 25. Cruce Caja Rural de Avenida de los Angeles.

Transporte publico

A fin de conocer como es la demanda de transporte publico por parte de la poblacion,
se ha realizado una campafia de aforo en el caso del transporte publico urbano,
ademas de obtener otro tipo de informacion en cuanto a las caracteristicas del servicio
in situ, contrastando asi con la informacién ofrecida por la empresa de transporte.

De esta manera, los aforamientos han sido los siguientes:

Ocupacion de autobuses: El objetivo es contabilizar los usuarios que utilizan
este modo de transporte. Se han realizado aforos en las lineas existentes en
horas punta.

Entradas y salidas: Se han realizado, igualmente, en horas punta conteo de
usuarios que se han subido y bajado del autobus en cada parada. De esta
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manera se obtiene una distribucién de las zonas donde hay mayor numero de
usuarios de pasajeros.

Otras mediciones: Se han realizado mediciones con el objetivo de contrastar
los datos ofrecidos por el operador: itinerarios, frecuencias, horarios...Ademas,
se ha obtenido informacién adicional ofrecida por los conductores de los
autobuses.

Aparcamientos

En cuanto a los aparcamientos, se ha llevado a cabo una campana de aforos para
conocer la ocupacién de los mismos en el nucleo urbano. De esta manera, se puede
determinar si la oferta de aparcamientos es capaz de abastecer a la demanda de los
mismos. Por ello, se ha tenido en cuenta la siguiente informacion:

i

a1

a1

Plazas de aparcamiento ocupadas: Se ha realizado un aforamiento de las
plazas de estacionamiento ocupadas a lo largo del viario inventariado de Loja,
asi como zonas de aparcamientos relevantes. Se han tenido franjas horarias
de mafana y de tarde debido a que en zonas residenciales suele ser frecuente
una mayor ocupacion de aparcamientos por la tarde que por la mafiana.

Plazas de aparcamiento ilegales: Conocer el niumero de aparcamientos
ilegales, como informacién complementaria, permite conocer como es el
comportamiento y adaptacién de la demanda frente a la oferta actual de
aparcamientos. Se han tenido en cuenta situaciones como:

Aparcamientos en doble fila

Pasos de cebra

Paradas de transporte publico

Zonas habilitadas para carga y descarga

Plazas de discapacitados

Zonas prohibidas por senalizacion, como pueden ser aceras con bordillos
amarillos

Vados

Calles peatonales

Sobre aceras

Plazas de aparcamiento para discapacitados: De la misma forma que el
resto de aparcamientos, se ha analizado la ocupacién de los existentes para
personas con minusvalia. Asi, se puede estimar si la oferta de aparcamientos
es suficiente para la demanda.
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Plan de encuestas

El ultimo apartado de la toma de datos referente a la demanda de transporte hace
referencia a la campafna de encuestas lanzada a la poblacién, en la que se ha
realizado un analisis del porcentaje de uso de los distintos modos de transporte por
parte de los ciudadanos de Loja, asi como los origenes y destinos de los
desplazamientos mas usuales que realiza la poblacién dentro y fuera del nucleo
urbano, lo que permitira a través de la zonificacién anterior elaborar la matriz de
origenes- destinos del municipio.

Se han analizado, también, otros aspectos dentro de la encuesta como: los tiempos de
viaje de cada ciudadano; la percepcion de estos en cuanto a tematicas como el trafico
en la ciudad, el transporte publico, en materia de accesibilidad, etc.; y, ademas, se ha
solicitado al ciudadano que ofrezca su punto de vista general en materia de movilidad
en el nucleo urbano de Loja.

La campana de encuestas se ha realizado de dos formas, pero con un mismo
cuestionario. Estas dos formas han sido:

# Online, a través de las redes sociales y los medios de comunicacion del
Ayuntamiento de Loja.

# A pie, desplazandose a diversos puntos del nucleo urbano con el fin de
encuestar a una mayor muestra de poblacién, y que no sea aquella que por
diversas razones no tenga acceso a la encuesta online. Los puntos donde se
han realizado encuestas a pie han sido: entrada del hospital, avenida de los
Angeles y casco histérico.

3.1.7.PARQUE MOVIL

En este apartado se hace referencia al numero de vehiculos existentes en la localidad
de Loja, agrupando todo tipo de vehiculos motorizados:

# Turismos: 9978 (SIMA, 2017) n
# Motocicletas: 1565 (DGT, 2017)
Ciclomotores: 2652 (DGT, 2017)

# Furgonetas: 1957 (DGT, 2017)

# Camiones: 1390 (DGT, 2017) .

a1
T

Total parque movil: 17542

Se han tenido en cuenta también:

=

Autorizaciones de transporte de mercancias (SIMA, 2017): 219

=

386 vehiculos matriculados, de los que 289 son turismos (SIMA, 2017)

A partir de ahi, se puede decir que:

# El indice de motorizacion por cada 1000 habitantes es de 693 vehiculos.
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3.1.8.EVOLUCION DE AFOROS DE TRAFICO EN ACCESOS

En este apartado se estudia la evolucion de los aforos de trafico en los accesos a la
ciudad de Loja, para determinar el flujo circulatorio que accede y sale del mismo. Esto
es importante para detectar qué cantidad de vehiculos privados corresponde a
poblacién que vive en Loja, pero trabaja fuera del municipio, asi como contabilizar los
coches pertenecientes a poblacion que trabaja en Loja, pero vive en otros municipios.
Igualmente, este aforamiento permite enumerar los vehiculos de transporte de
mercancias que entran y salen de la ciudad.

Los datos de trafico se obtienen del Plan de aforos de la Direccion General de
Infraestructuras Viarias perteneciente a la Consejeria de Fomento y Vivienda de la
Junta de Andalucia, y en concreto los datos de la ultima actualizacién correspondiente
al afio 2016.

Se muestra a continuacion el mapa de aforos con la ubicacion de Loja y de las
diferentes carreteras que llegan a la poblacion.

Signos convencionales

Rad de Carreteras da Andalucia (veh idia) . . L
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Figura 21. Leyenda de los rangos de intensidad media diaria y tipos de estaciones. Fuente:
Plan de Aforos 2016 Consejeria Fomento y Vivienda dela Junta de Andalucia

Se observa en la figura anterior que el acceso “Este” desde la autovia A-92 en sentido
Granada es la carretera con mayor intensidad media diaria con un valor entre los
7.500 y 10.000 vehiculos/dia.

En un conteo de vehiculos realizados en el acceso desde la autovia A-92 se han
obtenido valores superiores, llegando a alcanzar una IMD estimada de 11.800
vehiculos/dia.

En la siguiente tabla se adjuntan los valores de la intensidad media diaria de los cuatro
accesos a la ciudad de Loja, indicando la estacion de aforo y el porcentaje de
vehiculos pesados.

Acceso  Via de Ongen Estacion Aforo  Tipo Estacidn IMD Vehiculos/hora % Pesados
A A-92 Granada GR-4174 Cobertura 7801 T80 7,00 %
A A-92 Granada Acceso A Conteo Manual 11800 1.180 7,00 %
B A-328 lznajar GR-4194 Cobertura 3236 232 6,00 %
B A-328 |znajar Gloneta 5 Conteo Manueal 7117 836 6,00 %
c A-4154 Prnego de Cordoba GR-4143 Cobertura 1.266 9 4 00 %
D GR-4407 Huétor Taar IMD Estimada Mapa Aforos F50 54 4 00 %
D GR-4407 Huétor Tajar Diputacidn - 1.700 122 4 00 %

Tabla 4. Estaciones de aforo y IMD de los accesos a la ciudad de Loja. Fuente: Elaboracién
propia a través de Plan de Aforos 2016 Junta de Andalucia y Diputacién de Granada.

A partir de esas IMD se calculan los vehiculos hora que circulan en hora punta por
cada uno de los accesos.

A continuacién, se presentan para cada uno de las carreteras de acceso a la ciudad de
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Loja, los datos de trafico relativos a las distintas estaciones de aforo, obtenidos en el
Plan de Aforos 2016 de la Direccidén General de Infraestructuras Viarias perteneciente
a la Consejeria de Fomento y Vivienda de la Junta de Andalucia.

Estacion de aforo GR-4174 en la carretera A-4154

Acceso: A Via de origen: A-92 Granada
Estacion: GR-4174 Situacion: Puente Nuevo de Loja
Identificacion: 18734174 Carretera: A-4154
Provincia: Granada Pk: 2+900
N° Dias %vehiculos Hora 30 Hora 50 Hora 100 |Estacion
aforados afin
.M.D. ligeros pesados| vol | % |vol| % |vol| %
7801 1 92,60%| 7,40% | 686 |8,80%|679[8,70%|663|8,50%| pt-08

Tabla 5: IMD acceso A. Fuente: Plan de Aforos 2016, Junta de Andalucia.

Dia laborable tipo
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Figura 22: Datos de la estacion de aforo GR-4174 en la carretera A-4154. Fuente: Plan de
Aforos 2016 Consejeria Fomento y Vivienda de la Junta de Andalucia.

En la figura anterior se observa que el dato de Intensidad Media Diaria de la via es
cercano a los 7.800 vehiculos/dia con un porcentaje de vehiculos pesados del 7,4 %.

En la evolucion diaria se observan los tres picos de intensidad pertenecientes a las
tres horas punta del dia, que son la Hora punta de mafana, la Hora punta comida y la
Hora punta de tarde.

En este caso los picos de mafiana y tarde son suaves, por lo que el paso de vehiculos
es muy escalonado con una intensidad entre 500 y 600 vehiculos hora. Sin embargo,
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la Hora punta de comida es muy abrupta con una mayor intensidad, llegando a 700
vehiculos por hora y con un paso de vehiculos concentrado en un mismo momento.

La carretera A-4154 comienza en el acceso este de Loja de la autovia A-92 vy, sin
embargo, la estacién de aforo GR-4174 se encuentra en su PK 2+900 dentro de la
travesia de Loja. Por tanto, gran parte del trafico que pasa por dicha estacion no
representa el volumen de circulacién que accede a Loja por el Acceso A. Por ello, se
ha realizado un conteo manual de los vehiculos que acceden a Loja por dicho acceso
A en el PK 0+000 de la carretera A-4154.

En el siguiente punto se expone los datos de trafico obtenidos en dicho conteo
manual, usando de apoyo la estacion GR-4174 y considerando la misma distribucién
horaria dentro de un dia laborable tipo.

Conteo manual en el PK 0+000 de la carretera A-4154

Acceso: A Via de origen: A-92 Granada
Estacion: Conteo manual Situacion: Enlace autovia
Identificacion: 18734174 Carretera: A-4154
Provincia: Granada Pk: 0+000
Manual | yio s %vehiculos Hora 30 Hora 50 Hora 100
N° Dias Estacio
ILM.D. |aforados|ligeros [pesados| vol | % | vol | % | vol | % saaffr:”
11800 1 92,60%| 7,40% | 1038 [8,80% | 1027 |8,70% | 1003 | 8,50% | gr-4174

Tabla 6: IMD acceso A. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 23. Datos del conteo manual en el acceso A de Loja con apoyo en la estacién de aforo
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GR-4174 en la carretera A-4154. Fuente: Elaboracién propia.

En la figura anterior se observa que el dato de Intensidad Media Diaria de la via es
cercano a los 11.800 veh/dia, con un porcentaje de vehiculos pesados del 7,4 %. Este
dato en el acceso A es 4000 veh/dia superior al correspondiente de la estacion de
aforo GR-4174 situada ya dentro de la travesia de Loja de la carretera A-4154.

En la evolucion diaria, se ha usado de apoyo los datos de la estacién GR-4174 y se ha
considerado la misma distribucion horaria dentro de un dia laborable tipo. De esta
manera, se observan los mismos picos de intensidad (3) pertenecientes a las tres
horas punta del dia: Hora punta de mafana, Hora punta comida y Hora punta de tarde.

En este caso, los picos de mafiana y tarde son suaves, por lo que el paso de vehiculos
es muy escalonado con una intensidad entre 800 y 900 vehiculos hora. Sin embargo,
la Hora punta de comida es muy abrupta con una mayor intensidad, llegando a 1180
vehiculos por hora y con un paso de vehiculos concentrado en un mismo momento.

Estacion de aforo GR-4194 en la carretera A-328

Acceso: B Via de origen: A-328 Iznajar
Estacion: GR-4194 Situacion: Ant. N-342 Loja - Riofrio
Identificacion: 18734174 Carretera: A-328R1
Provincia: Granada Pk: 1+300
3 %vehiculos Hora 30 Hora 50 Hora 100
N° Dias
I.M.D. aforados ligeros | pesados | vol % vol % vol % Esz;:r:on
3236 4 93,80% | 6,20% 349 | 10,80% | 327 | 10,10% | 304 | 9,40% pt-06

Tabla 7: IMD acceso B. Fuente: Plan de Aforos 2016, Junta de Andalucia.
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Dia laborable tipo
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Figura 24. Datos de la estacion de aforo GR-4194 en la carretera A-328. Fuente: Plan de
Aforos 2016 Consejeria Fomento y Vivienda de la Junta de Andalucia.

En la figura anterior se observa que el dato de Intensidad Media Diaria de la via es
cercano a los 3.200 vehiculos/dia con un porcentaje de vehiculos pesados del 6,2 %.

En la evolucion diaria se observan los tres picos de intensidad pertenecientes a las
tres horas punta del dia: Hora punta de mafana, Hora punta comida y Hora punta de
tarde.

En este caso, el pico de mafana es suave, por lo que el paso de vehiculos es muy
escalonado con una intensidad ligeramente superior a 200 vehiculos por hora. Sin
embargo, la Hora punta de tarde es muy abrupta con algo menos de 250 vehiculos por
hora, y con un paso de vehiculos concentrado en un mismo momento.

Por ultimo, la mayor intensidad se obtiene en la Hora punta de comida, con poco mas
de 250 vehiculos por hora y con un paso de vehiculos repartido entre un par de horas.

La carretera A-328 termina en su PK 27+000 en glorieta 5 junto al viejo tanatorio de
Loja, y sin embargo, la estacion de aforo GR-4194 se encuentra en el PK 1+300 de la
variante A-328R1 situado en uno de los ramales de la autovia A-92 del acceso oeste
de Loja y por tanto, gran parte del trafico que pasa por dicha estacién no representa el
volumen de circulacion que accede a Loja por el Acceso B. Por ello, se ha realizado un
conteo manual de los vehiculos que acceden a Loja por dicho acceso B en el PK
27+000 de la carretera A-328.

En el siguiente punto se expone los datos de trafico obtenidos en dicho conteo
manual, usando de apoyo la estacion GR-4194 y considerando la misma distribucién
horaria dentro de un dia laborable tipo.
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Conteo manual en el PK 27+000 de la carretera A-328

Acceso: B Via de origen: A-328 Iznajar
Estacion: Conteo manual Situacion: Glorieta 5 antiguo tanatorio
Identificacion: - Carretera: A-328
Provincia: Granada Pk: 27+000
Manual | 10 ¢ %vehiculos Hora 30 Hora 50 Hora 100
N° Dias
I.M.D. aforados ligeros |pesados| vol % vol % vol % Es::;;:nlon
7117 2 93,80%| 6,20% | 768 |10,80%| 719 [10,10%| 669 |9,40% | gr-4194
Tabla 8: IMD acceso B. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 25. Datos del conteo manual en el acceso B de Loja con apoyo en la estacién de aforo
GR-4194 en la carretera A-328. Fuente: Elaboracién propia.

En la figura anterior se observa que el dato de Intensidad Media Diaria de la via es
cercano a los 7100 vehiculos/dia con un porcentaje de vehiculos pesados del 6,2 %.
Este dato que, en el acceso B, es 4000 vehiculos/dia superior al correspondiente a la
estacion de aforo GR-4194 situada en el ramal de autovia en la carretera A-328R1.

En la evolucién diaria se ha usado de apoyo los datos de la estacion GR-4194 y se ha
considerado la misma distribucion horaria dentro de un dia laborable tipo y por tanto,
se observan los mismos tres picos de intensidad pertenecientes a las tres horas punta
del dia, que son la Hora punta de mafiana, la Hora punta comida y la Hora punta de
tarde.

En este caso el pico de manana es suave, por lo que el paso de vehiculos es muy
escalonado con una intensidad ligeramente inferior a 700 vehiculos por hora. Sin
embargo, la Hora punta de tarde es muy abrupta con algo menos de 750 vehiculos por
hora y con un paso de vehiculos concentrado en un mismo momento.
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Por ultimo, la mayor intensidad se obtiene en la Hora punta de comida con un poco
mas de 800 vehiculos por hora y con un paso de vehiculos repartido entre un par de
horas.

Estacion de aforo GR-4143 en la carretera A-4154

Acceso: C Via de origen: A-328 Iznajar
Estacion: GR-4143 Situacion: Glorieta 5 antiguo tanatorio
Identificacion: 18724143 Carretera: A-4154
Provincia: Granada Pk: 6+500
, %vehiculos Hora 30 Hora 50 Hora 100
N° Dias Estacio
LM.D. [aforados|ligeros [pesados| vol % vol % vol % saaﬁcr:on
1266 1 95,50%| 4,50% | 111 |8,80%| 110 |8,70% | 108 [8,50% | pT-08

Tabla 9: IMD acceso C. Fuente: Plan de Aforos 2016, Junta de Andalucia.

Dia laborable tipo
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Figura 26. Datos del conteo manual en el acceso B de Loja con apoyo en la estacién de aforo
GR-4194 en la carretera A-4154. Fuente: Elaboracién propia.

En la figura anterior se observa que el dato de Intensidad Media Diaria de la via es
cercano a los 1.300 veh/dia con un porcentaje de vehiculos pesados del 4,5 %.

En la evolucion diaria se observan los tres picos de intensidad pertenecientes a las
tres horas punta del dia, que son la Hora punta de mafana, la Hora punta comida y la
Hora punta de tarde.

En este caso los picos de mafana y tarde son muy suaves, por lo que el paso de
vehiculos es muy escalonado con una intensidad de 80 vehiculos hora. La Hora punta
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de comida tiene una mayor intensidad, aunque sin llegar a niveles demasiado altos,
llegando a 100 vehiculos por hora y con un paso de vehiculos escalonado.

Carretera GR-4407 Huétor Tajar

Acceso: D Via de origen: GR-4407 Huétor-Tajar
Estacion: - Situacion: Huétor-Tajar -- Loja
Identificacion: - Carretera: GR-4407

Provincia: Granada Pk: -

En el caso de esta carretera no existe ninguna estacion de aforo de cobertura. Los
datos de trafico se han obtenido directamente del mapa de aforos de 2016, que indica
la IMD estimada por el propio Servicio de Conservacion y Domino Publico Viario de la
Direccion General de Infraestructuras Viarias de la Junta de Andalucia.

Estimado %vehiculos Hora 30 Hora 50 Hora 100
N° Dias Estacién
I.M.D. |aforados|ligeros |pesados| vol % vol % vol % afin
750 0 96,00%| 4,00%

Tabla.10. Estimacion de datos en la carretera GR-4407. Fuente: Plan de Aforos 2016
Consejeria Fomento y Vivienda de la Junta de Andalucia.

Por otra parte, se ha hecho consulta telefénica al Servicio de Carreteras de la
Diputacion de Granada, responsable de dicha carretera comarcal GR-4407, y se ha
obtenido informacion referida al IMD de dicho vial. El vial consta de dos estaciones de
aforo: una en Huétor-Tajar, en uso actualmente, y otra en Loja, que no esta en
funcionamiento.

Los datos de IMD aportados por diputacion se recogen en la siguiente tabla:

Diputacion N° Dias %vehiculos Hora 30 Hora 50 Hora 100
I.LM.D. |aforados|ligeros |pesados| vol % vol % vol % Es;e:c;:r:on
1700 0 96,00%| 4,00%

Tabla 11. Datos de aforo en la carretera GR-4407. Fuente: Servicio de Carreteras de la
Diputaciéon de Granada.
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3.1.9.CENTROS GENERADORES DE DESPLAZAMIENTOS

Como centros y equipamientos mas importantes, receptores y generadores de
desplazamientos en la ciudad de Loja se pueden destacar los siguientes:

EQUIPAMIENTOS Y CENTROS DE ATRACCION Y GENERACION
DE DESPLAZAMIENTOS
Edificios y zonas de interés

Ayuntamiento
Hospital
Juzgados
Campo de futbol
Pabellén de deportes
Centro civico — Cine
Mercado de Abastos
Mercadillo (Lunes por la mafana)
Estacién de FFCC San Francisco
Estacion de AVE
Parada de autobus interurbano
Parada de autobus a pedanias
Recinto ferial actual
Recinto ferial propuesto
Residencia de mayores Nuestra Senora de la Misericordia
Centros de Ensenanza
Instituto IES Moraima
Instituto IES Virgen de la Caridad
Instituto IES Alfaguara
Colegio CEIP Victoria
Colegio CEIP Caminillo
LOJA Colegio CEIP Rafael Pérez Alamo
Colegio CEIP Elena Martin Vivaldi
Colegio CEIP San Francisco
Conservatorio de musica "Carmen Avellaneda"
Escuela Oficial de Idiomas
Zonas industriales

LOJA

Poligono Manzanil |
Poligono Manzanil Il
Poligono Fuente Santa
Poligono El Frontil

LOJA

Tabla 12. Centros atractores y generadores de desplazamientos. Fuente: Elaboraciéon propia.
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3.2. FASE 2.- ANALISIS Y DIAGNOSTICO

Una vez recabada la informacion y realizada la toma de datos, se pasa a la segunda
fase del Plan, en la que se hace una diagnosis exhaustiva de la informacién y datos
anteriores.

El objetivo es diagnosticar la movilidad en el nucleo urbano de Loja, haciendo uso
de los datos obtenidos mediante encuestas, aforos y demas herramientas empleadas
en la fase 1.

De esta forma se analiza el estado actual de la red del viario interno del nucleo
urbano, las intersecciones y los accesos mas conflictivos, la movilidad peatonal y
ciclista, el transporte publico, la carga y descarga de mercancias y los distintos
aparcamientos (en superficie, en el viario, ilegales, etc.).

Por ultimo, se realiza un inventario energético y medioambiental del transporte en la
ciudad de Loja.

FASE I. INFORMACION Y FASE lll. PROPUESTAS

FASE Il. DIAGNOSIS

TOMA DE DATOS DE ACTUACION
— —

O RECOGIDA DE O DISERO DE PROPUESTAS
INFORMACION DE BASE O  AMALISIS ¥ DIAGNOSTICO DE L& (INCLLIVENDO MEDIDAS DE
EXISTENTE: VIARIO MOVILIDAD: ASIGHACION TRAFICO GESTION DE LA DEMANDA)
OFERTA TRANSPORTES... CONGESTION. ETC. O  ANALISIS VIABILIDAD TECHICO-

O REALIZACION DE

TRABAJOS DE CAMPD ECOMOMICA ¥ LINEAS DE

ENTREVISTAS. O  AMALISIS DE INTERSECCIONES FINAMCIACION
ENCUESTAS AFOROS COMPLEJAS O SISTEMA DE SEGUIMIENTO DE L&
AJUSTES IMPLANTACION DE PROPUESTAS

FASE IV. INFORMACION Y PARTICIPACION CIUDADANA

O GRUPOS DE TRABAJD SECTORIALES R R
PLANES DE FORMACION, DIFUSION

O REUNIONES PERIODICAS
¥ PARTICIPACION CIUDADANA

O MATERIAL ¥ MEDHOS DE FORMACION ¥ DIFUSION

GESTION DEL PROYECTO

COORDINACION ENTIDADES MUNICIPALES

PARTICIPACION
CALIDAD DEL PROYECTO

Figura 27. Esquema general de desarrollo de los trabajos. Fase 2 Diagnosis. Fuente:
Elaboracion propia.
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3.2.1 ANALISIS DE LA MOVILIDAD

De la campana de encuestas lanzada a la poblacion de Loja, asi como a los
transportistas que realizan todas o parte de sus operaciones de carga y descarga en la
localidad se extrae la siguiente informacion:

La encuesta de Movilidad ha permitido realizar un analisis del porcentaje de utilizacion
de los distintos modos de transporte por parte de los ciudadanos de Loja, asi como los
origenes y destinos de los desplazamientos mas usuales que realiza la poblacion
dentro y fuera del ndcleo urbano, lo que permitira elaborar la matriz de origenes-
destinos del municipio, utilizando para ello la zonificacion en la que se ha dividido la
ciudad en funcién de los usos principales.

Durante los meses de mayo Y junio de 2019 se ha elaborado la campafia de encuestas
entre la poblacion de edades comprendidas entre los 17 y los 81 afios. Este muestreo
de encuestas representativas entre poblacion, comerciantes y transportistas, tanto
presenciales como por internet, se ha elaborado para un margen de error inferior al
5%. Se han obtenido 327 muestras o encuestas que suponen un nivel de confianza del
92,5% para una poblacion objetivo de 20.000 personas.

La distribucion del muestreo de poblacion seguido en la campafa de encuesta se
muestra en las figuras siguientes:

Edad

30.0
45,0
40,0
35,0
30,0
25,0
20,0
15.0
10,0

5,0

0,0

m%

Figura 28. Distribucién de los encuestados por edad. Fuente: Elaboracion propia
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& Mujer
@ Hombre

Figura 29. Distribucion de los encuestados por sexo. Fuente: Elaboracion propia

Situacion laboral

70,0
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40,0 m%
30,0
20,0

10,0

0.0
Ocupadafo Paradafo Estudiante Amo/a de casa Jubilada‘o

Figura 30. Distribucién de los encuestados por situacion laboral. Fuente: Elaboracion propia

Un aspecto a destacar en relacion a las encuestas y al manejo de datos e informacion
es que todas las encuestas se han realizado de forma andénima y en el tratamiento de
toda la informacion se respeta en todo momento lo fijado por la Ley Organica de
Proteccion de Datos.

Se ha realizado un analisis de la movilidad en Loja a partir de los resultados de la
campafna de encuestas de movilidad lanzada a la poblacion. De dicho analisis se
extraen las siguientes conclusiones:

A) Numero de desplazamientos e indice de movilidad

La media del numero de desplazamientos que realizan diariamente los ciudadanos de
Loja, alcanza un valor de 4,7 desplazamientos al dia por habitante encuestado.

La distribucion del numero de desplazamientos al dia es la siguiente:

50|Pagina



Namero de desplazamientos al dia
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Menos de2 Entre2y3 Entredy 5 EntreGy 8 Mas de 8

Figura 31. Distribucién del niumero de desplazamientos al dia. Fuente: Elaboracioén propia

Como se puede observar la mayoria de los encuestados realizan entre 2 y 5 viajes al
dia. Un pequefio porcentaje de personas realiza menos de 2 viajes al dia y algo mas
de un cuarto de los encuestados hacen mas de 5 viajes al dia. Todo esto indica que la
movilidad dentro de la localidad de Loja es muy elevada.

En el apartado 3.2.7.B del presente documento se estima una cantidad total de
desplazamientos motorizados diarios producidos en la localidad de Loja de mas de
29.680 por las diferentes zonas del municipio, lo que da idea de la necesidad de
alcanzar una gestion eficiente de los mismos para optimizarlos a fin de disminuir la
congestion, los consumos energéticos, asi como las emisiones contaminantes, y
aumentar la calidad de vida y la eficacia de todos esos trayectos.

El indice de movilidad se define como la media del nUmero de desplazamientos que
realizan diariamente los ciudadanos de una localidad. En el caso concreto de la
movilidad en la ciudad de Loja, dicho indice se calcula dividiendo el niumero de
desplazamientos 29.680 entre el numero de habitantes 18.060 del nucleo urbano de
Loja sin contar las pedanias, alcanzando un valor de 1,64 desplazamientos al dia por
habitante.

B) Matriz de desplazamientos

A partir de los datos de la encuesta, se ha realizado una matriz origen/destino de
desplazamientos diarios mas frecuentes realizados en Loja. Dicha matriz contabiliza
los desplazamientos mas habituales que se realizan entre cada una de las zonas del
nucleo urbano, a lo largo de un dia.
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Tabla 13. Matriz origen- destino. Caracter receptor desagregado de cada una de las zonas de Loja. Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 14. Matriz origen- destino. Caracter emisor desagregado de cada una de las zonas de Loja. Fuente: Elaboracion propia.
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El listado de las zonas en las que hemos dividido la ciudad de Loja es el siguiente:

T

T

T

Zona 1. Poligono Fuente Santa, Mesén de Arroyo y C/Antequera.

Zona 2. Alcazaba y Alfaguara.

Zona 3. Eje calle Real-Duque Valencia-Carrera San Agustin - Plaza Joaquin
Costa.

Zona 4. Barrio Alto y Barrio de San Miguel.

Zona 5. Entre Puentes y Ambulatorio.

Zona 6. Avenida de los Angeles, Pline, Calle Granada, Alacena y Bonilla.
Zona 7. Avd. de Andalucia, San Antonio y poligonos Manzanil | y .
Zona 8. Eje Paseo Narvaez- Hospital-Campo de futbol.

Zona 9. Barrio San Francisco y La Estacion.

Zona 10. El Bujeo, El Frontil y El Viso.

Zona 11. Barriada y carretera de La Esperanza.

Zona 12. Fuera de las otras 11 zonas.

La distribucion de los porcentajes por zonas, de los movimientos de origen o emisores
son los siguientes:

Zona de origen %%

Zona 1 2,9
Zona 2 0,9
Zona 3 7.3
Jona 4 16,2
Zona o 9.8
Zona 6 18,7
Jona 7 12,2
Zona 8 1.5
Zona 9 14,4
Zona 10 2,9
Zona 11 43
Jona 12 3.7

Tabla 15. Matriz de origen-destino. Caracter emisor de cada una de las zonas de Loja.

Fuente: Elaboracién propia.

En esta tabla se observan las principales zonas residenciales de Loja, donde parten
los desplazamientos diarios mas frecuentes, siendo la zona 6 y la zona 4 las de mayor
porcentaje de residentes.

La distribucion de los porcentajes por zonas, de los movimientos de destino o
receptores son los siguientes:

53|Pagina



Zona de destino %o

Zona 1 3,7
Zona 2 0,6
Jona 3 12,5
Zona 4 7.0
ona 5 46
Zona 6 30,0
Zona 7 17,4
Zona 8 7.0
/ona 9 3.4

Zona 10 4.0
Zona 11 2.8
Zona 12 7.0

Tabla 16. Matriz de origen-destino. Caracter receptor de cada una de las zonas de Loja.
Fuente: Elaboracion propia.

En esta tabla se observan las principales zonas de atraccion de movimientos de Loja,
donde llegan los desplazamientos diarios mas frecuentes, siendo la zona 6 la que
tiene un mayor porcentaje y con bastante diferencia respecto al resto de zonas.

En las figuras siguientes se muestran las zonas del nucleo urbano con los porcentajes
de desplazamientos diferenciando los movimientos que se generan, de origen, de los
movimientos que se atraen, de destino.
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Figura 32. Caracter receptor de desplazamientos de cada una de las zonas de Loja. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 33. Caracter emisor de desplazamientos de cada una de las zonas de Loja. Fuente: Elaboracion propia.
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Por dltimo, la distribucion de los porcentajes por zonas, de todos los movimientos
sumados, tanto de origen como de destino son los siguientes:

% total movimientos
Zona 1 46
fona 2 0,8
fona 3 99
Zona 4 1.6
Zona b 7.2
Zona 6 243
Zona 14,8
Zona 8 43
Zona 9 8,9
Zona 10 47
Zona 11 35
Zona 12 54

Tabla 17. Matriz de origen-destino. Movimientos totales de cada una de las zonas de
Loja. Fuente: Elaboracién propia.

En esta tabla se observa que es la zona 6 la que tiene un mayor porcentaje de
movimientos y con bastante diferencia respecto al resto de zonas por ser una zona
con muchos residentes y ademas es la zona comercial mas importante del centro de
Loja.

Seguido en segundo lugar esta la zona 7 donde se sitlan los poligonos industriales a
los que se desplazan gran parte de los trabajadores de Loja y por la zona 4 que es un

gran barrio residencial de la ciudad que emite gran cantidad de desplazamientos
diarios.

A continuacion, se van a mostrar las diferentes zonas de Loja con los porcentajes de
desplazamientos mas frecuentes que ocurren en cada una de ellas:
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Figura 34. Porcentajes de desplazamientos en Loja por zonas. Fuente: Elaboracion propia.

58|Pagina



C) Modos de desplazamiento

La distribucion modal de la movilidad representa la forma en que la poblacién de la
ciudad de Loja se mueve en sus desplazamientos diarios, es decir, el porcentaje de
utilizacion de cada uno de los modos de transporte empleados por los habitantes de
Loja para desplazarse.

Tal y como puede observarse en la figura siguiente hay un dominio preponderante del
uso del vehiculo privado, que copa con casi dos tercios de los modos de transporte,
exactamente con un 65% del total. Esta es una tendencia no sélo propia de Loja sino
en general de todas las ciudades y pueblos de Espafa. La sociedad actual se
encuentra dominada por el coche, y su uso irracional es la principal causa de
congestion y ruidos en nuestras calles y avenidas.

Le sigue como medio de transporte mas habitual el desplazamiento a pie con un 32%
del total (casi un tercio), para distancias superiores a 5 minutos, debido a que aun
siendo una ciudad grande y con una orografia complicada, se generan muchos
movimientos cortos que son facilmente realizables por las personas adultas, siempre
que no lleven cargas ni tengan que acompafar a menores 0 a mayores con mas
dificultad para caminar.

@ Apie (Mas de 5 minutos)
® Silla de ruedas

Bicicleta
@ Ciclomotor o motocicleta
@ Coche particular
@ Tasi
® Autobis

Figura 35. Distribucion modal de la movilidad interna de Loja Fuente: Elaboracion propia

El resto de los desplazamientos se los reparten el transporte publico (1,2%) y las
motos (1,2%), pero con unos porcentajes extremadamente bajos.

Resenar que el transporte publico urbano en Loja es muy poco utilizado, y unicamente
las personas de avanzada edad lo usan, y la encuesta ha sido realizada por muy
pocas personas de dicha franja de edad.

El taxi y la bicicleta no son utilizados en Loja como medio de transporte habitual.

Destacar la superioridad de los desplazamientos motorizados con un 68 % (la mayoria
en coche particular) sobre los no motorizados con un 32 %.

La distribucion modal en cuanto por sexo no difiere de la distribucion global, es decir,
que el modo de transporte utilizado por hombres y mujeres es muy parecido.
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En cuanto a la distribucién modal por edades, se muestra en la grafica siguiente:

100.0
90.0
80,0
70.0
60.0
50.0
40,0
30.0
20.0
10.0

0.0

m Autobis
Taxi
B A pie (Mas de 5 minutos)
B Ciclomator o motociclela
Bicicleta
Silla de ruedas
m Coche particular

Figura 36. Distribucién modal de la movilidad segun edades Fuente: Elaboracién propia

Con respecto a la edad de los habitantes de Loja, la movilidad peatonal adquiere
mayor uso en las personas con mas de 55 afos, con un 61 % de los desplazamientos
de ese grupo de edad, mientras que el uso de vehiculo privado disminuye hasta el
39% con el transcurso de la edad de los encuestados.

El transporte publico urbano es utilizado mayoritariamente por las personas de
avanzada edad, pero su uso es tan bajo respecto a otros modos de transporte que la
encuesta no ha conseguido reflejar este dato.

También se puede observar que desciende el uso del coche particular en los
ciudadanos menores de 25 afios hasta el 55% de los desplazamientos de ese grupo
de edad, aunque sigue siendo mayor que los modos de viaje por medios no
motorizados (42%). Igualmente, el uso del transporte publico es muy escaso en este

grupo.
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D) Motivos de desplazamiento

En Loja, como en cualquier otro lugar, los desplazamientos a los centros de trabajo
configuran el motivo principal para moverse por la ciudad en dia laborable, no en vano
constituyen el 50% de los desplazamientos totales. Le siguen las gestiones y las
compras, con aproximadamente el 15% cada una, finalmente otros motivos como son
los viajes motivados por estudios, médico y ocio con porcentajes inferiores al 10%.

Motivo del desplazamiento mas frecuente

50,0
45,0
40,0
35,0
30,0
25,0
20,0
15,0
10,0

50

0.0

[

Trabajo Estudiocs  Compras Médico  Gesliones Ocio

Figura 37. Distribucién por motivos del desplazamiento en Loja Fuente: Elaboracion
propia

Por tanto, la movilidad obligada (desplazamiento por trabajo, gestiones y estudio) es la
principal tipologia a optimizar, ya que una mejora en su eficacia y sostenibilidad
conlleva una mejora de la movilidad general de la localidad.

Dentro del analisis de los motivos de desplazamiento, si se distinguen entre los medios
de transporte motorizados y los no motorizados, se llega a las siguientes conclusiones:

Se observa que en los desplazamientos motorizados cobra mayor importancia si cabe
los desplazamientos obligados por trabajo y gestiones, llegando a un 78 % de los
viajes totales motorizados, seguido por las compras con un 11 % y un 8 % por ocio.

Los desplazamientos no motorizados tienen un reparto mas lineal entre los motivos del
desplazamiento, aunque sigue siendo el trabajo y las gestiones con un 53% el motivo
de mayor importancia seguido de las compras con un 17%.

Todo esto puede verse en la siguiente grafica:
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Figura 38. Distribucién de los motivos de desplazamiento realizados en coche y a pie.
Fuente: Elaboracién propia.

E) Distribucion horaria de los desplazamientos

En la figura siguiente se muestra la distribucién de los desplazamientos por franjas
horarias. Mencionar que se ha distinguido entre cinco franjas horarias.

Distribucion horaria de desplazamientos

C

=

Hora Punta Hora Valle Hora Punta Hora Valle Hora Punta
Manana Mariana Mediodia Tarde Tarde

Figura 39. Distribucién de desplazamientos por franjas horarias. Fuente: Elaboracion
propia.

Se puede observar que hay dos picos en el numero de desplazamientos por hora en el
dia, coincidiendo con la hora punta de mafiana y la hora punta de medio dia. Este
comportamiento es caracteristico ya que al ser el principal motivo el desplazamiento
por trabajo, las puntas coinciden con el horario de la jornada laboral de mafana. Las
salidas del trabajo por la tarde son mas escalonadas.
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F) Tiempos de desplazamiento

En este apartado se expone el tiempo de viaje del desplazamiento mas frecuente de
los ciudadanos de Loja. Como puede verse en el siguiente gréafico el 82% de los viajes
son inferiores a 20 minutos.

@ Menos de 10 minutos
@ Entre 10-20 minutos
Entre 20-30 minutos

. @ Mas de 30 minutos,

Figura 40. Distribucion de desplazamientos por tiempo de viaje. Fuente: Elaboracion
propia.

A continuacion, se analiza el tiempo de viaje empleado en los desplazamientos
motorizados y no motorizados, respectivamente, realizados durante un dia en la
ciudad de Loja.

Como se observa en la gréfica que se presenta a continuacion, el 41% de los
desplazamientos en coche no supera los 10 minutos de duracion. Este tipo de
desplazamiento es muy corto y, por tanto, se podria prescindir del vehiculo particular
para realizarlo. Todos estos desplazamientos corresponden a desplazamientos
internos dentro del nucleo urbano.

El 47% de los desplazamientos motorizados se situa entre los 10 y los 20 minutos de
duracioén. Este desplazamiento se podria realizar faciimente en bicicleta o en un medio
de trasporte publico eficiente.

Finalmente, los desplazamientos motorizados superiores a 20 minutos son muy bajos
lo que indica que gran parte de los viajes que se realizan en coche son trayectos
cortos que se corresponden a trayectos internos, lo que justifica los problemas de
congestion de la localidad en las horas punta.

La distancia media recorrida por los ciudadanos es uno de los aspectos mas
sugerentes a la hora de analizar la movilidad, ya que una parte significativa de la
poblacién recorre una distancia media factible de realizarse a pie.

Se observa como en desplazamientos internos (de menos de 3 Km) existe un alto
porcentaje de desplazamientos en vehiculo privado, que podrian realizarse
perfectamente a pie o en bicicleta. Se refleja nuevamente los malos habitos adquiridos
por la poblacion, susceptibles de ser mejorados paulatinamente.
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Figura 41. Distribucién de los tiempos de viaje realizados en coche y a pie. Fuente:
Elaboracion propia.

En cuanto a los desplazamientos no motorizados, es resefiable indicar que los mas
numerosos son los desplazamientos de tiempo medio (entre 10 y 20 minutos) con un
53%.

Para tiempos de viaje inferiores a 10 minutos el porcentaje baja hasta el 23% de los
movimientos no motorizados. Esto indica que hay una parte de la poblacién que esta
concienciada y que prefiere andar distancias de hasta 2 km antes de usar otros
medios de transporte.

Como cabia esperar los mas minoritarios son los desplazamientos de tiempos largos,
de mas de 30 minutos, donde el factor principal es la longitud recorrida.

G) Frecuencia de desplazamiento

La frecuencia con la que se repite el desplazamiento mas frecuente a lo largo de una
semana se refleja en el siguiente grafico:

Como se puede observar, el desplazamiento mas frecuente esta relacionado en la
mayoria de los casos con la jornada laboral, de lunes a viernes, dado que el resultado
mas repetido (36%) es de 5 viajes por semana.

Le siguen los viajes que se repiten todos los dias de la semana, incluido los fines de
semana, el cual lo realizan el 21% de la poblacion.
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Figura 42. Veces por semana que se realiza el desplazamiento mas frecuente. Fuente:
Elaboracion propia.

Finalmente indicar que hay otro 21% de los ciudadanos de Loja que repiten el
desplazamiento mas frecuente, mas de 7 veces a la semana. Como dato significativo,
indicar que las zonas de destino de los ciudadanos que realizan mas de 7 viajes por
semana son la zona 6 (36% del total) que es la zona comercial del centro urbano y la
zona 7 (27% del total) que es la zona de los poligonos industriales de Manzanil.

Esto quiere decir que hay personas que van a estas dos zonas mas de dos veces al
dia, es decir, que estas dos zonas de Loja, zona 6 y 7, son dos fuertes centros de
atraccion de desplazamientos ya que aparte de ser las zonas a las que mayor nimero
de personas van, hay un 21% de esas personas que repiten el viaje a esas zonas 2 e
incluso mas veces al dia.

Zona de destino del viaje mas frecuente repetido mas de 7 veces por semana
40,0

35,0
30,0
25,0
20,0
m %
15,0
10,0
]
0.0 . | Il BN e
"y ) i b “ @ A D .l O w "’
& & @ @ & & & & SRS
‘"l? “‘|_9\ *"19\ ’119\ “"15:'\ 19\ 19,\ ’191 (15{{5"' 19& 0{.?.'* -‘L?{?

Figura 43. Zona de destino del desplazamiento mas frecuente y realizado mas de 7 veces
por semana. Fuente: Elaboracion propia.
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H) Distribuciéon modal segun situacién laboral

En el siguiente apartado se procede a analizar la distribucion modal anteriormente
mencionadas segun los estratos estudiados en la campana de encuestas, es decir,
diferenciando segun la situacién laboral de la persona encuestada.

Distribucion modal seguin situacion laboral

90,0
80,0
70,0
60,0
50,0
40,0 m Coche particular
. 30,0 B A pie (Mas de 5 minutos)

20,0
10,0

0,0

; £$ @1:9' g \3} {b&a }S@?

Figura 44. Distribucion modal segun situacion laboral. Fuente: Elaboracion propia.

Con respecto al porcentaje de uso segun modo de transporte empleado en los
desplazamientos, se observa como los ocupados son los que en mayor medida hacen
uso del vehiculo privado con un 75 %, frente al 25% que realizan su desplazamiento a
pie hasta el trabajo.

Es significativo que los parados y las amas de casa utilizan el coche particular con un
57% frente al 43% que se mueven a pie en su desplazamiento mas frecuente a pesar
de su situacion laboral.

Desde el punto de vista de la movilidad no motorizada, los mayores de 65 afios y los
jubilados son los que usan mayoritariamente la movilidad a pie, con un 80% frente al
20% que utiliza frecuentemente el coche particular.

I) Modos de desplazamiento alternativo

Otro aspecto interesante a analizar es el reparto modal alternativo, es decir, el medio
de transporte empleado por los ciudadanos de Loja en el caso de no disponer de su
medio de transporte habitual. Dicha informacién se muestra en la figura siguiente de
manera global:
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Medio de transporte alternativo

Autobis -

Taxi
Coche particular
) %
Ciclomotor o motocicleta

Bicicleta

Silla de ruedas

A pie (superior a 5 minutos)

0,0 50 10,0 150 20,0 250 30,0 35.0 40,0 45,0 50,0

Figura 45. Distribucién modal alternativa si no se dispone del medio habitual. Fuente:
Elaboracion propia.

Cabe resaltar el alto porcentaje de la poblacién que usaria como medio de transporte
alternativo la movilidad peatonal, con un 48 % de los ciudadanos, mientras que los
desplazamientos en transporte publico sélo son de un 4 %.

El vehiculo privado sigue siendo uno de los principales medios alternativos de viaje (37
%). Ademas, un 9% de la poblacion utilizaria una motocicleta o ciclomotor como medio
de transporte alternativo.

Mas interesante aun que el analisis global, es la distribucién anterior segun la tipologia
de la distribucién modal inicial, es decir, el porcentaje de usuarios de medios de
transporte no sostenibles (vehiculo privado fundamentalmente) que emplearian un
medio de transporte mas beneficioso para el medio ambiente.

Para los usuarios actuales del vehiculo privado en su desplazamiento mas frecuente,
destaca el hecho de que un 63 % se desplazaria a pie en lugar de en su vehiculo
privado, lo que por un lado es un buen indicador ya que mejorando las infraestructuras
peatonales y entorpeciendo la movilidad en vehiculo privado se puede obtener un
traslado de usuarios a un medio mas sostenible. Este hecho denota de nuevo los
malos habitos de movilidad, ya que viajes que podrian hacerse a pie, emplean el
coche como medio de transporte.

Sin embargo, un 19 % optaria por otro vehiculo, y un 12% por una motocicleta o
ciclomotor.
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Medio de transporte alternativo seguin medio habitual

100,00 % Medio alternativo

[

90,00 % |
80,00 % Taxi
70,00 % m Bicicleta
60,00 %% B Autobis
50,00 % Ciclomotor o motocicleta
40,00 % B A pie (superior a 5 minutos)
30,00 % B Coche particular
20,00 %
10,00 %

0,00 %

Coche particular A pie (Mas de 5 minutos)

Medio habitual
Figura 46. Distribucién modal alternativa seguin medio de transporte habitual. Fuente:
Elaboracion propia.

Finalmente, indicar que la mayoria (73%) de las personas que se desplazan a pie
habitualmente, si no pudieran hacerlo, tienen como medio de transporte alternativo el
vehiculo particular, lo que indica la fuerte dependencia que se tiene del coche en la
sociedad actual.

Es importante indicar que solamente el 1% de estas personas utilizaria el autobus
como medio de transporte alternativo, lo cual resalta lo poco valorado que esta, este
servicio publico, en Loja.

J) Percepcion de la movilidad

Un punto muy importante de la campafna de encuestas es saber la opinidon de la
poblacion sobre su percepcion de la movilidad en Loja, obteniendo opiniones sobre
problemas globales y problemas concretos de movilidad, asi como posibles soluciones
a dichos problemas y sugerencias.

Transporte publico

La percepcion de la poblacién sobre la calidad del servicio del transporte publico
urbano (autobus urbano) ha sido otra de las cuestiones que se han sido estudiadas.
Se distinguen tres tipologias de respuesta:

- Bueno = El servicio es util y se presta con regularidad.
- Regular = El servicio es mejorable y sufre retrasos que le restan eficacia.

- Malo = El servicio no es util ni eficaz.
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Valore el servicio de transporte publico urbano de Loja

329 responses

® Malo
@ Regular
@ Bueno

Figura 47. Percepcion sobre el servicio del transporte publico en Loja. Fuente:
Elaboracion propia.

En general, los habitantes de Loja tienen una mala percepcion del servicio del
transporte publico, llegando a un 87% la suma de las opiniones, entre malas y
regulares. En cambio, el 13% la califica positivamente.

Sorprende que casi el 60% de la poblacion piense que el servicio de autobus urbano
es regular cuando solo es utilizado por 1,2% de los ciudadanos. En este momento no
hay conciencia de uso del transporte publico en Loja, es como si no existiera, y si se
mejora su servicio, es necesario hacer un plan publicitario de informacion para que los

habitantes adquieran conciencia de que existe el transporte publico urbano y para que
lo utilicen.

Un aspecto importante a destacar es que la mitad de los habitantes de Loja utilizarian
el autobus urbano si este fuese mejorado y optimizado, cuando actualmente es
utilizado por un irrisorio 1% de la poblacién, aunque también es verdad que la otra
mitad nunca lo utilizaria.

¢Utilizaria el autobus en sus desplazamientos si se mejoraran las lineas
urbanas que recorren los barrios de Loja?

329 responses

@ s
& No

Figura 48. Uso del transporte publico. Fuente: Elaboracion propia.
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En todo caso, es importante mejorar el servicio del transporte publico con objeto de
conseguir que esa mitad de la poblacion dispuesta a utilizarlo, tenga posibilidades de
hacerlo en condiciones 6ptimas frente a otros medios de transporte.

Ante la pregunta de la frecuencia de paso del autobus por las paradas, la opinion de
los encuestados se expone en el siguiente grafico.

¢Con qué frecuencia cree que deberia pasar el autobus por su parada?

329 responses

@ Cada 10 minutos
@ Cada 20 minutos
Cada 30 minutos

Figura 49. Frecuencia esperable en el paso del transporte publico. Fuente: Elaboracion
propia.

El 80% de los encuestados considera razonable una frecuencia en el paso del autobus
urbano como maximo de 20 minutos.

Aparcamientos

Se han analizado los aparcamientos en el domicilio o residencia, donde se observa
que dos tercios de los encuestados dispone de plaza de aparcamiento particular.

¢ Dispone de aparcamiento en el domicilio? (parking particular)

329 responses

@ s
@ No

Figura 50. Aparcamiento privado en el domicilio. Fuente: Elaboracién propia.
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Indicar que la gran mayoria de los estacionamientos que se realizan en la zona de
destino lo hacen en la via publica.

A continuacién, se muestra una grafica sobre la percepcion global de la poblacién a la
hora de encontrar aparcamiento en la ciudad de Loja, en la que se distinguen tres tipos
de respuesta, a la pregunta sobre la posibilidad de encontrar aparcamiento:

- Alta = Casi nunca tengo problemas, aunque en ocasiones pueda tardar un poco mas.
- Media = Suelo tardar en encontrar aparcamiento, pero al final lo encuentro.

- Baja = Tardo mucho en encontrar aparcamiento. En ocasiones acabo aparcando de
forma ilegal.

® Alta
® Media
Baja

Figura 51. Percepcion sobre la posibilidad de encontrar aparcamiento en la via publica.
Fuente: Elaboracién propia.

Existen sobre todo opiniones negativas con respecto a la percepcién sobre la
posibilidad de encontrar aparcamiento, siendo dichas opiniones un 48 % sobre el total,
frente a las opiniones positivas con un 17 %.

Circulacion

La percepcién global de la poblacion sobre la circulacion en el desplazamiento diario
ha sido otra de las cuestiones que se han sido estudiadas. Se distinguen tres
tipologias de respuesta:

- Buena = Casi nunca encuentro atascos, solo en ocasiones puntuales.

- Regular = A veces hay atascos, y cuando no los hay, la circulaciéon no es fluida
(paradas puntuales)

- Mala = Casi siempre encuentro atascos con paradas intermitentes.
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Valore la circulacion dentro del nicleo urbano de Loja
329 responses

® Mala
@ Regular
@ Buena

Figura 52. Percepcion sobre el estado de la circulacién en la ciudad de Loja. Fuente:
Elaboracion propia.

En general, los habitantes de Loja tienen una mala percepcion de la circulacion en el
desplazamiento por el municipio, llegando a un 98% la suma de las opiniones, entre
malas y regulares. En cambio, el 2% la califica positivamente.

Bicicletas

Dado el masivo uso de vehiculo privado, los problemas de circulacion y de
aparcamiento se ven incrementados, por lo que comienza a ser necesaria la busqueda
de alternativas que ayuden a disuadir este problema tan generalizado.

Por ello se ha estudiado la posibilidad del uso de medios alternativos al vehiculo
privado como el desplazamiento en bicicleta, y para ello se quiere conocer si la
poblacion estaria dispuesta a utilizar este medio de transporte incluso facilitandoselo
mediante un sistema de alquiler o préstamo de bicicletas.

¢Usaria un sistema de préstamo de bicicletas para su desplazamiento mas
frecuente?

329 responses
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Figura 53. Posibilidad del uso de un sistema de préstamo de bicicletas en Loja. Fuente:
Elaboracion propia.
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El 71% de la poblacion no utilizaria la bicicleta por la ciudad de Loja en su
desplazamiento mas frecuente. El principal problema que los encuestados esgrimieron
para el uso de la bicicleta es la orografia complicada de la ciudad seguido de la alta
intensidad de trafico y del estado de la circulacion lo que genera inseguridad en los
desplazamientos ciclistas.

Aceras

Otra alternativa al abusivo uso el vehiculo privado son los desplazamientos a pie y por
ello se han analizado las causas de su bajo uso preguntando por el estado de las
aceras en la zona donde reside cada encuestado.

La percepcion global del ancho de las aceras en Loja esta muy dividida al 50% entre
sus habitantes como puede verse en el siguiente grafico.

En su barrio, ;considera insuficiente el ancho de las aceras?

329 responses

L
P No

Figura 54. Percepcion del tamafio de las aceras en la ciudad. Fuente: Elaboracién propia.

Analizando la percepcion del ancho de las aceras entre los residentes de cada una de
las zonas en las que hemos dividido la ciudad se obtiene el siguiente resultado:

Aceras insuficientes por zonas

100,00 %
90.00 %
80.00 %
70.00 %
60.00 % -
50.00 %
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30.00 %
20,00 %
10,00 % -
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Figura 55. Percepcion de las aceras por zonas de Loja. Fuente: Elaboracién propia.
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Como puede verse en el grafico, hay tres zonas donde la mayoria de sus habitantes
consideran insuficiente el ancho de sus aceras; Zona 4 Barrio Alto y San Miguel con el
74% de las personas; Zona 2 Alcazaba y Alfaguara con el 67%; y Zona 5 Entre
Puentes y Ambulatorio con el 63%.

Resaltar que en la Zona 8. Eje Paseo Narvaez- Hospital-Campo de futbol, todos sus
habitantes consideran suficientes las aceras de su barrio.

Pasos de peatones

Otro dato importante para facilitar que los movimientos peatonales aumenten, es
mejorar la percepcién de la seguridad vial en sus desplazamientos.

Por ello, se analiza la precepcion que tienen los ciudadanos de si los pasos de
peatones de su barrio estan bien sefalizados y, por tanto, si son visibles y seguros.

La percepcion global esta dividida entre sus habitantes, aunque gana con un 55% los
que consideran que estan mal sefalizados, como puede verse en el siguiente grafico.

En su barrio, ;considera usted que los pasos de peatones estan bien
senalizados?

® si
@ No

Figura 56. Percepcion del estado de la sefializacion de los pasos de peatones en la
ciudad. Fuente: Elaboracion propia.

Analizando la percepcion del estado de la sefializacion de los pasos de peatones entre
los residentes de cada una de las zonas en las que hemos dividido la ciudad se
obtiene el siguiente resultado:

Como puede verse en el grafico, hay tres zonas donde la mayoria de sus habitantes
consideran que la sefializacion de los pasos de peatones es mala; Zona 2 Alcazaba y
Alfaguara con el 100% de las personas; Zona 4 Barrio Alto y San Miguel con el 74%; y
Zona 8. Eje Paseo Narvaez- Hospital-Campo de futbol con el 60%.

En el resto de zonas el resultado se situa alrededor del 50% entre los que consideran
que estan bien sefializados y los que piensan que estan mal.
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Estado sefnalizacion de Pasos de peatones
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Figura 57. Percepcion del estado de la sefializacién de los pasos de peatones por zonas.
Fuente: Elaboracién propia.

Peatonalizaciones

Dado que no existe ninguna zona ni calle que sea exclusivamente peatonal en toda la
ciudad de Loja, se ha analizado la opinion de sus habitantes ante la posibilidad de
peatonalizar alguna calle y asi facilitar la movilidad peatonal y su comodidad
aumentando la seguridad en este tipo de desplazamientos

En el siguiente grafico se expone la opinion de los encuestados:

¢ Cree usted que hay alguna zona o calle que seria oportuno peatonalizar en
Loja?

329 responses
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Figura 58. Opinién sobre posibles peatonalizaciones de calles. Fuente: Elaboracion
propia.

El 62% de los habitantes estaria en contra de peatonalizar calles mientras que el 38%
si considera conveniente este tipo de actuaciones para mejorar la movilidad peatonal y
mejorar el medio ambiente en la ciudad.
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Dentro de ese 38% de la poblacion que estd de acuerdo con posibles
peatonalizaciones se propuso que opinaran sobre que calle seria las mas conveniente
a llevar a cabo esa actuacion.

Los resultados que se han obtenido son los siguientes:

Se mencionaron 17 calles o zonas distintas, la mayoria de ellas situadas en la Zona 3
o Eje casco Histérico.

En la siguiente grafica se exponen los porcentajes de voto obtenido por aquellas calles
que fueron mas mencionadas, eliminando del estudio aquellas calles que tuvieron un
resultado inferior al 5% de los votos de las personas que si creen oportuno
peatonalizar.

Posibles calles para peatonalizar

Calle Las Tiendas
Calle Real

m % si peatonalizarian
B % poblacion

Duque de Valencia

Carrera de San Agustin

Avenida de Los Angeles

rrl'l"

0,0 50 10,015.0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0 45,0

Figura 59. Opinién sobre posibles peatonalizaciones de calles. Fuente: Elaboracion
propia.

La calle mas mencionada es la Avenida de Los Angeles con el 40% de las menciones
de las personas favorables a peatonalizar que supone el 15% de la poblacion total de
Loja.

Le sigue la Carrera de San Agustin con el 27% de los favorables que supone el 10%
de la poblacién de Loja.

Y finalmente, las calles Duque de Valencia y Real, con el 23% de los favorables que
suponen el 9% de toda la poblacion.

Problemas de movilidad

Por ultimo, se analiza la percepcion sobre la movilidad global en la ciudad de Loja por
parte de sus habitantes, preguntando por los principales problemas que tienen en su
dia a dia cuando se desplazan por la localidad.
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Se mando ordenar de mayor (1) a menor (6) los principales problemas de la movilidad
en Loja y se obtuvo el siguiente resultado:
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Figura 60. Opinién sobre principales problemas de movilidad en Loja, ordenados de
mayor (1) a menor (6). Fuente: Elaboracién propia.

Los tres problemas mas mencionados como el mayor de los problemas de la movilidad
son las retenciones de trafico con el 51%, el exceso de zona azul con el 45% vy la
dificultad para aparcar con el 38% de los votos.

Analizando el resultado global de la opinién de los habitantes de Loja respecto a los
principales problemas de la movilidad se obtiene la siguiente valoracién de 0 a 10
siendo 10 el mayor problema y 0 el menor.

Valoracion global de los principales problemas de movilidad en Loja
[Dificultad para caminar por la ciudad]

[Falta de espacio para el peatdn] .

Calidad transporte publico .
[ porte p ]- m \Valoracion
Difctad para aparcar) |

01 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Figura 61. Valoracion global de la opinién sobre principales problemas de movilidad en
Loja. Fuente: Elaboracién propia.

Como se puede ver los tres principales problemas son las retenciones de trafico, el
exceso de zona azul y la dificultad para aparcar. Los otros tres problemas tienen un
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resultado muy inferior y aunque también se reconocen como problemas de la ciudad,
no son tan preocupantes como los otros, para los ciudadanos de Loja.
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3.2.2 RED VIARIA

A continuacion, se realiza un analisis de la red viaria de la localidad de Loja, tanto a
nivel peatonal, asi como la red destinada al transito motorizado, distinguiendo los
accesos a la localidad, los viales internos y sus intersecciones. Finalmente se analiza
la seguridad vial en la ciudad de Loja indicando las zonas de riesgo y los puntos
negros.

A) Red peatonal

Al analizar la movilidad peatonal en la localidad de Loja se detecta que, en general, se
ha dado una falta de atencion a los peatones en el ambito urbano, priorizandose los
modos motorizados en las relaciones interurbanas. Esto viene acrecentado con un
desarrollo de un modelo territorial y urbanistico basado en el crecimiento residencial
de baja densidad en la zona de expansion de la ciudad.

Esta falta de atencion hacia el peaton en el disefio urbano provoca una ausencia muy
significativa de calles e itinerarios peatonales en toda la ciudad, con falta de conexion
peatonal cémoda entre algunos barrios, reduciendo la movilidad peatonal Unicamente
al ambito de los desplazamientos de barrio, y provocando de esta manera un empleo
mayoritario del vehiculo privado para desplazamientos hacia otros barrios y zonas de
la ciudad.

La mayor parte de las calles de la ciudad no tienen una anchura de sus aceras
adecuada para un transito peatonal comodo. En algunos casos son tan estrechas que
es imposible andar por ellas, y en muchos casos se interrumpen debido a la falta de
espacio debido a la irregularidad en la linea de edificacion de las viviendas y
construcciones.

Anchura de las aceras en Loja
080

070
060
050
040

%

030
020
010

000
Acera mayor 1,5m Acera menor 1,5m

Figura 62. Porcentaje de anchura de las aceras superior e inferior a 1,5 metros
Fuente: Elaboracioén propia.
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El porcentaje de aceras inferiores a 1,5 metros de ancho, cercano al 70%, se
acrecienta mucho mas si consideramos la gran cantidad de pequefas calles estrechas
de los barrios mas antiguos, que en muchos casos ni siquiera tienen acera aun cuando
la circulacion de vehiculos si esta permitida.

A lo anterior se le une que, en la mayoria de las calles interiores con acera, existen el
inconveniente de la ausencia de rebajes de bordillos en los cruces y pasos de
peatones, e incluso escalones en la propia acera para salvar determinados desniveles.
Ademas, las aceras presentan frecuentes obstaculos por farolas y arboles mal
situados, contenedores de residuos instalados sobre las aceras y por coches mal
estacionados.

Todos los aspectos comentados con anterioridad desincentivan la movilidad
peatonal y aumentan la inseguridad vial, acrecentado por la escasez de calles
peatonales.

En la figura siguiente se representa la anchura de acerado de la red peatonal para
cada una de las zonas en las que se ha dividido el nucleo urbano de Loja.

100 %
090 %
080 %
070 %
060 %
050 %
040 %
030 %
020 %
010 %
000 %

Zonal Zona2 Zona3 Zonad Zona5 Zona6 Zona7 Zona8 Zona9 Zonal0 Zona 11

m>=15m m<15m

Figura 63. Porcentaje de anchura de las aceras superior e inferior a 1,5 metros por
zonas  Fuente: Elaboracién propia

Se ha de considerar que anchuras menores de 1,5 metros no son aceptables para la
comodidad del transito peatonal. La falta de atencion al peatdn se acrecienta debido a
que mas del 70% de las calles del nucleo urbano presentan unas anchuras de acerado
menores de 1,5 metros, lo que conlleva a fomentar el transito peatonal por las
calzadas.

Las aceras de la ciudad de Loja son, en su mayoria, de pavimento hidraulico, baldosa
pulida y adoquin. En algunos casos es coloreada y, generalmente, estan en buen
estado. La mayoria de las aceras tiene bordillo para separarse de la calzada, aunque
hay alguna calle del casco histérico (zona 3) en las que las aceras estan al mismo
nivel que la calzada, separadas por bolardos.
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La mayor parte de las aceras en mal estado se encuentran en las zonas: 1 (Meson de
Arroyo) y 2 (Alcazaba y Alfaguara).

En cuanto a las zonas verdes y parques, la ciudad de Loja no tiene grandes
superficies y espacios dedicados al peaton. En todos los barrios y zonas del nucleo
urbano existen plazas y parques de tamafio pequefio con pequefias zonas de juegos
infantiles. Sin embargo, tienen una menor proporciéon de estos espacios los barrios
Alto y San Miguel (zona 4), barrio Entre Puentes (zona 5) y barrios San Francisco y La
Estacion (zona 9).

Por otro lado, centrandose en la interaccion entre peaton y vehiculos a motor, existen
en Loja dos viales arteriales especialmente peligrosos: Avenida de Andalucia y
Avenida Rafael Pérez del Alamo. Se consideran asi por la velocidad que alcanzan los
automoviles y por la fuerte pendiente que tiene la rasante. También hay que resaltar el
eje Duque de Valencia, Carrera de San Agustin y Avenida de los Angeles, por el gran
trafico de vehiculos que soporta, aunque no se alcancen altas velocidades.

Puntos Débiles

Analizando la situacion de forma mas exhaustiva, de los datos de aforos, conteos,
entrevistas y demas instrumentos de toma de datos se extraen las siguientes
conclusiones acerca de la movilidad peatonal:

Escasez de calles peatonales: Es el problema principal de la localidad desde
el punto de vista de la movilidad peatonal, y origen del resto de problemas que
se originan. Impide que los barrios puedan estar conectados entre si por
itinerarios peatonales y no supone un incentivo que anime a la poblacion a
moverse a pie por el nucleo urbano.

a1

a1

Falta de integracion de las zonas peatonales en un esquema de red
peatonal que desborde el caracter de isla reservada al peatén: es una
consecuencia de la falta de calles peatonales. Sin una red de calles peatonales
que conecte puntos de un mismo barrio entre si y unos barrios con otros, asi
como todos ellos con los centros de atraccion de la ciudad, la calidad del
desplazamiento a pie disminuye, pues no hay comunicacién directa o en
6ptimas condiciones entre viviendas y centros de atraccion, disuadiendo a la
poblacion de caminar.

a1

Obstaculos en las aceras: Con frecuencia, muchos coches aparcan sobre las
aceras, invadiendo una parte de las mismas y, por tanto, robando espacio al
peaton. En otros casos, aun estando el vehiculo correctamente estacionado,
por la estrechez del acerado se dificulta igualmente tanto la accesibilidad como
la movilidad del peatén. También, se encuentran en aceras concretas postes
de luz, arboles y/o contenedores de residuos que reducen la anchura del
acerado Yy dificultan el transito por el mismo.
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Aceras estrechas: En el 70% de los tramos del viario principal las aceras no
tiene la anchura minima que se considera adecuada para un transito comodo
para el peatdn. Esto provoca una pérdida de eficacia en el desplazamiento vy,
por tanto, de competitividad frente a otros modos de transporte. Ademas, la
estrechez junto con el estacionamiento de vehiculos dificulta el transito
peatonal.

Ausencia de rebajes de bordillos: Este problema se da con bastante
frecuencia en el viario principal, donde la mayoria de las esquinas y pasos de
peatones no tienen rebajado el bordillo. Esta condicion es indispensable para
un cruce 6ptimo, lo que condiciona su uso por parte de la poblacion, y en
especial en el caso de personas de movilidad reducida.

Velocidades excesivas: Ocurre en algunas calles del viario principal, como en
avenida de Andalucia y avenida Rafael Pérez del Alamo.

Fuertes pendientes: Debido a la orografia del terreno varias calles del nucleo
urbano tienen una fuerte pendiente. Incluso, algunas calles estan formadas por
largos tramos de escalera para salvar el desnivel, lo que dificulta la movilidad
del peatdn y especialmente en el caso de personas de movilidad reducida. Es
tarea complicada crear itinerarios peatonales comodos en aquellos barrios
donde la inclinacion del terreno es mayor. Ejemplo de ello son el barrio Alto y
en el barrio San Francisco.

Pasos de peatones mal senalizados: este problema se da con bastante
intensidad en el eje vial del casco histérico, donde los pasos de peatones no
estan bien senalizados porque generalmente les falta la sefalizacién horizontal
con pintura bien visible para un cruce en buenas condiciones. Esta falta de
sefalizacién, hace que los conductores no aprecien la presencia del paso de
peatones y no cedan el paso a los mismos aumentando significativamente la
inseguridad vial.
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Figura 64. Paso de peatones mal sefalizado. Fuente: Elaboracién propia
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B) Viales de acceso

El casco urbano de Loja se encuentra localizado en el extremo oeste de la provincia
de Granada. La autovia A-92 discurre en el borde sur de la ciudad, formando una
variante en la cual hay dos accesos: este, en direccion Granada; y, oeste, en direccion
Antequera.

En la siguiente figura se presenta, sobre ortofotografia aérea, los accesos y vias
principales del nucleo urbano.

Figura 65. Red de Accesos de la ciudad de Loja y principales arterias. Fuente: Elaboracion
propia.

A continuacion, se describen los diferentes accesos a la ciudad:

g

Acceso A, proveniente de la A-92 por medio de un enlace con paso superior.
Conecta con la avenida de Andalucia que, a su vez, es la carretera autonémica
A-4154. Es el acceso mas usado ya que conecta el centro urbano con la
autovia en direccion Granada, capital de provincia.

EL

Acceso B, procedente de la A-92 por medio de un doble enlace con un paso
superior y un paso inferior. Conecta con Loja a través de la A-328. Es un
acceso muy usado ya que conecta el centro urbano con la autovia en direccidn
Antequera, Malaga y Sevilla.
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# Acceso C, desde la carretera A-4154 direccion Priego de Coérdoba. Da acceso
directo a los barrios de la zona norte de la localidad. A través del puente nuevo
o Aliatar conecta con la zona centro. De los accesos a la localidad estudiados,
es el de menor intensidad de trafico.

« Acceso D, desde la carretera GR-4407 de Huétor-Tajar. Genera un acceso
directo a la zona noreste de la localidad. Enlaza con la carretera autondmica A-
4154 antes de llegar al puente sobre el rio Genil. El trafico de este acceso es
bajo y muy local dado que esta carretera conecta ambas localidades sin tener
ningun otro cruce intermedio donde desviarse.

El acceso que presenta una mayor intensidad de trafico es el A, que acoge en hora
punta un volumen superior a los 1100 vehiculos/hora. El tramo horario entre las 13:30
y las 14:30 coincide con las horas en las que los trabajadores de los poligonos
industriales Manzanil | y |l salen de su trabajo a la hora de comer, por lo que es
cuando mas intensidad de trafico presenta. Junto a lo anterior se une que este acceso
es la entrada principal desde la autovia A-92 en direccién Granada.

Por debajo, con niumeros algo inferiores de intensidad de trafico, se situa el acceso B,
que presenta un volumen en hora punta superior a los 800 vehiculos/hora. En este
acceso confluye la A-328, procedente de Iznajar y de la A-92, y la Avenida de
Andalucia, que vierte el trafico al nucleo urbano. Al igual que el acceso A, presenta
mas intensidad de trafico en hora punta comida cuando salen del trabajo los
trabajadores del poligono industrial Fuente Santa.

Los dos accesos restantes, C y D, tienen una menor actividad con respecto a los
analizados anteriormente, aunque sean los Unicos presentes en la zona Norte de la
localidad. En este caso conectan con carreteras de muy baja intensidad de trafico.

C) Intensidad de trafico en viales de acceso

La toma de datos realizada sobre aforos de trafico en los diversos accesos da lugar a
los siguientes mapas de intensidades de trafico, donde se representan el numero de
vehiculos por hora tanto de entrada como de salida. La gama de color va pasando de
tonos mas oscuros a mas claros segun va disminuyendo la intensidad del trafico.

En la siguiente tabla se adjuntan los valores de la intensidad media diaria IMD
(veh/dia) y de intensidad de trafico en hora punta (veh/hora) de los cuatro accesos a la
ciudad de Loja, indicando la estacion de aforo y el porcentaje de vehiculos pesados.
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Acceso  Via de Origen Estacidn Aforo  Tipo Estacidn IMD  Vehiculos/hora % Pesados

A A-92 Granada GR-4174 Cobertura 7.801 780 7,00 %
A A-92 Granada Acceso A Conteo Manual  11.800 1.180 7,00 %
B A-328 \lznajar GR-4194 Cobertura 3236 232 6,00 %
B A-328 1znajar Gloneta 5 Conteo Manual 7117 8336 6,00 %
C A-4154 Pnego de Cordoba GR-4143 Cobertura 1.266 91 4,00 %
D GR-4407 Huétor Tajar IMD Estimada Mapa Aforos 750 54 4,00 %
D GR-4407 Huétor Tajar Diputacion - 1.700 122 4,00 %

Tabla.18. IMD y vehiculos/hora en hora punta de los accesos a la ciudad de Loja. Fuente: Plan
de Aforos 2016 dela Junta de Andalucia, Diputacion de Granada y elaboracién propia

Se comprueba que hay intensidades de trafico muy elevadas en el acceso A desde la
autovia A-92 hacia la avenida de Andalucia, con tasas de vehiculos en hora punta
cercanas a los 1180 vehiculos/hora, segun nuestro conteo manual in situ.

El otro acceso B desde la autovia A-92 y desde la carretera autondmica A-328,
muestra un valor significativamente inferior, aunque un poco por encima de los 800
vehiculos/hora.

Los otros dos accesos C y D no llegan en hora punta a una intensidad de 150
veh/hora. Es relevante que la intensidad de trafico del acceso D es superior a la del
acceso C, aun cuando la categoria de la carretera es inferior, debido a la influencia del
trafico local que se genera entre las cercanas poblaciones de Loja y Huétor Tajar.

I

.

n
E :

122 veh/h

1180 vehih
-
T4 v

Figura 66. Intensidad de trafico en los accesos a Loja en hora punta. Fuente: Elaboracion
propia
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D) Red vial interna

En cuanto al interior del casco urbano, se consideran aspectos como amplitud de la
via, longitud y continuidad hacia otras vias y los sentidos de circulacién, necesarios
para realizar la jerarquizacion del viario interno de la ciudad de Loja.

En esta jerarquizaciéon (ver plano adjunto) se distinguen varias vias principales o
arteriales, por donde discurre la mayor intensidad de trafico interno de Loja, las vias
colectoras o locales de primer orden, que discurren entre barrios adyacentes, y
finalmente, los viales locales de segundo orden, dentro de cada barrio.

Lo mas destacable es la disposicion de sus vias principales o arteriales en forma de
“Y” o de racimo, circunvalando una de dichas arterias el nlcleo urbano de este a
oeste. Otra de las arterias atraviesa la localidad de sur a norte.

Figura 67. Red de viales principales o arteriales. Fuente: Elaboracién propia

La primera de las vias o arterias principales discurre por la avenida de Andalucia,
entre ambos enlaces de la autovia A-92 y circunvalando el nucleo urbano por el sur.
Recibe los vehiculos provenientes de los accesos A y B. Discurre de este a oeste
generando accesos hacia el centro de la ciudad. Estos accesos son dos glorietas, una
al inicio (G1, Yola) y otra al final (G5, Tanatorio antiguo), ya que el resto de cruces de
la avenida de Andalucia se producen con calles estrechas y con fuerte desnivel debido
a la orografia del terreno.

La segunda de las vias o arterias principales transcurre por la avenida de Rafael Pérez
del Alamo. Recibe los vehiculos provenientes de la avenida de Andalucia desde la

87|Pagina



glorieta 1 (G1 Yola) y los reparte por toda la ciudad. Este vial discurre primero de sur a
norte, en un tramo con fuerte pendiente, y luego de este a oeste, abarcando todo el
centro urbano de Loja.

Ademas, la primera parte de la avenida es travesia de la carretera autonémica A-4154,
desde la glorieta 1 hasta el puente nuevo o Aliatar, por donde sigue y se accede a los
barrios de Esperanza, Bujeo, Frontil y el Viso. La parte final de la avenida discurre
entre los puentes del rio Genil (zona de Entre puentes), y termina en el puente viejo o
Gran Capitan, por donde se accede a los barrios de San Francisco, Estacion y la zona
de servicios del hospital y el campo de futbol.

El tercer eje mas importante de Loja se compone de varios viales que discurren
longitudinalmente de oeste a este y con un uUnico sentido de circulacion y que esta
formado por las calles Mesén de Arroyo, calle Real, Duque de Valencia, Carrera de
San Agustin y avenida de los Angeles. Su recorrido se inicia en la glorieta 5 (Tanatorio
antiguo), en la avenida de Andalucia, y termina en la glorieta 2 (Alacena), en la
avenida Rafael Pérez del Alamo. Discurre, por tanto, a lo largo de todo el casco
histérico de Loja.

Por ultimo, queda que resaltar el resto de viales locales de primer orden o colectores
como son el puente del Gran Capitan, el paseo Narvaez y la avenida de Espana. Estos
conectan los barrios de la zona norte de Loja, al otro lado del rio Genil, asi como las
avenidas de San Francisco y de la Estacién, que conectan con el barrio de la estacién
al otro lado de las vias del ferrocarril. Estos viales se caracterizan por servir de enlace
entre vias principales, atravesando los barrios en los que estan situadas, y que son de
utilidad para el trafico generado por los desplazamientos entre barrios.

El resto de vias existentes en la localidad pueden considerarse como secundarias o
locales de segundo orden, y caracterizan por servir como viario de servidumbre, de
utilidad unicamente para los vecino o trabajadores dentro de cada barrio.
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F o . 3
Figura 68. Viario principal del nucleo urbano de Loja. Fuente: Elaboracion propia
Como se observa en la figura anterior, el viario principal en forma de racimo (lineas

rojas las vias arteriales y lineas amarillas las vias colectoras en la figura) esta formado
por avenidas y calles muy largas que recorren el municipio de oeste a este, con
dificultosas conexiones transversales, debido a la complejidad orografica del terreno y
la fuerte pendiente existente en sentido sur a norte.

La Unica via de unién de norte a sur es la avenida Rafael Pérez de Alamo, y por tanto,
es la via con mas trafico de toda la localidad. Esto produce repetidos atascos en hora
punta. Ademas, solo existen dos puentes sobre el rio Genil que unan los barrios de
uno y otro lado, y ambos conectan directamente con la avenida Rafael Pérez de
Alamo.

Por el lado oeste del centro urbano no hay una ronda de circunvalacion sencilla debido
a las intrincadas y estrechas calles de los barrios de Alcazaba y Alfaguara.
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Red viaria

Jerarquia

= Acceso

e Arienial - Circumvalacion
Arlenal - Travesia

— Local 1&r Orden - Colsctor
Local 2% Orden

Figura 69. Jerarquizacion de la Red Viaria principal de Loja. Fuente: Elaboraciéon propia
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E) Intensidad de trafico y conflictividad en la red viaria interna

La toma de datos se ha realizado mediante aforos de trafico (conteo de vehiculos) en
diversas intersecciones o glorietas clave, seleccionadas por todo el casco urbano de
Loja. Los nodos del grafo o modelado de la red viaria donde se han realizado aforos
han sido:

Glorieta 1 - Yola.

I

Glorieta 2 — Alacena.

a3

Glorieta 3 — La Llave

I

I

Glorieta 5 — Tanatorio viejo

Glorieta 9 — Paseo Narvaez

a3

I

Interseccion 4 — Placeta del puente viejo

a3

Interseccion 7 — Plaza de la Victoria en la Carrera de San Agustin

I

Interseccion 17 — Mercado en Plaza de Joaquin Costa

Interseccion 21 — Barrio Alto en San Isidro con Haros

a3

Acceso A — Enlace con A-92 direccion Granada

a3

Intensidad y capacidad de trafico

La intensidad de trafico se ha medido a partir de los datos de aforo tomados en cada
una de las intersecciones mas importantes de la ciudad, diferenciando entre hora
punta y hora valle.

La capacidad de un vial viene condicionada por la capacidad de sus intersecciones v,
por tanto, es igual a la capacidad de la entrada a los cruces, tanto en interseccion
como en glorieta, y es el volumen maximo de vehiculos que pueden entrar y superar el
cruce en un tiempo determinado. En el calculo de la capacidad se tiene en cuenta la
intensidad de saturacion de la via (veh/h), que se entiende como el nimero maximo de
vehiculos en una hora que pueden pasar.

Entre otros factores para la correccion de esta intensidad de saturacion y obtencién de
la capacidad en un vial con prioridad, se tienen en cuenta:

=~ Anchura de carril
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@ Porcentaje de vehiculos pesados

# Inclinaciéon de la rasante

= Movimientos de estacionamiento en una hora
= Paradas de autobuses

w Tipo de area, es decir, si la interseccion se localiza en el centro urbano o en la
periferia

@ Proporcion de Giros realizados a la derecha

@ Proporcion de Giros realizados a la izquierda

En el caso de los viales secundarios, sin prioridad, su capacidad estd muy
condicionada por la intensidad de trafico del vial con prioridad con el que se cruzan. En
el caso de las glorietas, la capacidad de un ramal de entrada a la glorieta depende de:

=

Coeficiente funcion del numero de carriles en la glorieta y de su diametro.

a1

El numero de vehiculos que circula por el anillo delante de la entrada
estudiada.

# El nimero de vehiculos que salen por la salida del ramal analizado.

A partir de la capacidad de cada vial y de lo intensidad de trafico existente en cada
momento se obtiene el nivel de servicio de la via, en funcién de la demora que es el
tiempo de espera estimado en las intersecciones o glorietas de dicho vial.

En las figuras siguientes se muestran las variaciones de la intensidad de trafico en el
viario interno de Loja en hora punta tipo y hora valle tipo, donde el color va pasando de
tonos mas oscuros a mas claros segun va aumentando la intensidad del trafico.

Puede observarse codmo en hora punta existe una mayor saturacion en general en
buena parte del viario principal. Dicha intensidad de trafico refleja como el numero de
vehiculos que circulan por el viario (aforo) se adapta a la capacidad del mismo.
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Figura 71. Intensidad del trafico en hora valle. Fuente: Elaboracién propia

Se observa, dentro de la red viaria del nucleo urbano, que la mayor circulacion de
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vehiculos transcurre por la avenida de Andalucia, en el tramo desde el Acceso A
(Granada) a la avenida Rafael Pérez de Alamo, con una mayor concentracion de
trafico en la interseccién de ambas avenidas (glorieta 1).

Existen tres ejes principales para atravesar la localidad de Loja en vehiculo privado.
Son estas:

# La circunvalacion por el sur que recorre la localidad por la avenida de
Andalucia conectando los dos accesos desde la autovia A-92. Esta ruta
atraviesa completamente la ciudad de este a oeste, pero en gran parte de su
trazado existe un gran desnivel respecto al centro urbano, en este caso
respecto al barrio alto, por lo que existen pocos y complicados puntos de
conexién o nodos donde aliviar el trafico interno del centro urbano.

@ La travesia de la carretera autonémica A-4154, que recorre la localidad por la
avenida Rafael Pérez de Alamo para seguir por la Carretera de Priego, hasta
enlazar con el acceso C de la localidad. Esta ruta atraviesa completamente la
ciudad de sur a norte, siendo el principal y Unico eje de conexion de los barrios
de la zona este, centro y norte.

El eje colector formado por las calles Mesoén de Arroyo, calle Real, Duque de
Valencia, Carrera de San Agustin y avenida de los Angeles. Este eje se
inicia en la glorieta 5 (Tanatorio antiguo), en la Avenida de Andalucia, y termina
en la glorieta 2 (Alacena), en la avenida Rafael Pérez de Alamo. Esta ruta tiene
el inconveniente de tener un unico sentido de circulacion, en este caso de
oeste a este. Ademas, es el Unico vial que atraviesa por completo el casco
histérico de Loja, con lo cual, para ir a la zona oeste de la ciudad solo se puede
llegar circunvalando por completo el casco urbano por la avenida de Andalucia.

=

De todos los viales e intersecciones estudiadas en hora punta, no hay ninguna que
supere su capacidad maxima, pero si existen cruces con un nivel de servicio C e
incluso D con demoras o tiempos de esperas superiores a 15 segundos. Esto se
produce en los siguientes viales:

@ Acceso de la calle Don Gregorio (Barrio Alfaguara) al cruce de la Placeta del
puente. Nivel D con 33 segundos de demora.

= Cruce de la calle Haros con la calle San Isidro en el barrio alto. Nivel D con 24
segundos de demora.

# Acceso este a la glorieta 2 (Alacena) por avenida Rafael Pérez del Alamo. Nivel
C con 17 segundos de demora.
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# Acceso norte a la glorieta 1 (Yola) por avenida Rafael Pérez del Alamo. Nivel C
con 16 segundos de demora.

Puntos conflictivos

De la observacion y toma de datos de los flujos circulatorios del trafico de Loja se
obtienen los siguientes puntos negros o conflictivos del viario interno:

# Glorieta 2 - Alacena en la interseccién de la avenida de los Angeles con la
avenida Rafael Pérez de Alamo.

Es una glorieta demasiado pequena por la falta de espacio, para la intensidad de
trafico que soporta, ya que une a dos de las avenidas con mayor trafico. La rotonda no
tiene semaforos, unicamente se regula el trafico mediante sefales de ceda el paso, lo
que en horas punta crea un gran conflicto al haber un elevado flujo de vehiculos.

El atasco que se crea en la entrada Este de esta glorieta con 780 veh/h en hora punta
llega hasta la glorieta 1 e incluso la sobrepasa. Ademas, las entradas a la glorieta,
Oeste con 618 veh/h y Sur con 486 veh/h, son paralelas y no tienen suficiente
separacion ni angulo entre ellas. Esto crea un fuerte conflicto a la hora de entrar en la
glorieta porque no es facil determinar quién tiene prioridad, ralentizando el trafico y
ocasionando situaciones de riesgo de accidente.

Por ultimo, la salida Este de la glorieta, con 912 veh/h en hora punta, se ve afectada
por el complicado giro a derechas, hacia calle San Andrés, que hay muy cerca de la
salida de la glorieta, lo que supone la ralentizacién de dicha salida cuando algun
vehiculo gira hacia dicha calle.

# Glorieta 1 — Yola en la interseccion de la avenida de Andalucia con la avenida
Rafael Pérez del Alamo.

Es la glorieta principal de la localidad, ya que une las dos arterias principales con el
mayor trafico de la ciudad. Alcanza los 1700 veh/h en hora punta, sumando los dos
sentidos de circulacion en la Avenida de Andalucia Este. La glorieta tiene dos carriles,
pero esto no es aprovechado por los usuarios, que circulan como si solo hubiera uno.

La rotonda no tiene semaforos, se regula el trafico unicamente mediante sefiales de
ceda el paso, lo que en horas punto crea un gran conflicto al haber un gran flujo de
vehiculos en dicha rotonda.
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En hora punta el atasco que se produce en la glorieta 2 alcanza y sobrepasa la glorieta
1, congestionando esta interseccion. Igualmente, la entrada norte por la avenida
Rafael Pérez del Alamo a la glorieta 1, con 834 veh/h en hora punta, tiene una demora
superior a 15 segundos, lo que produce habitualmente una congestion que termina por
alcanzar la salida este de la glorieta 2 (Alacena).

Ademas, en esta glorieta 1 se encuentra la parada de autobuses interurbanos, lo que
conlleva un incremento del trafico de vehiculos pesados y de grandes dimensiones.
Por ultimo, es importante resaltar que el autobus urbano realiza la parada en la propia
calzada de la glorieta, con la consiguiente peligrosidad que supone para los viajeros al
ser la interseccion con mas trafico de Loja.

# Avenida Rafael Pérez del Alamo.

Es el vial urbano con mas trafico de la ciudad, con una intensidad de circulacion
variable desde 1700 veh/h en el Este (tramo nodos 1-2) junto a la avenida de
Andalucia, hasta los 750 veh/h en el noroeste (tramo nodos 4-8) junto a la placeta del
puente viejo. Ademas, gran parte de esta avenida, desde la glorieta 1 hasta la glorieta
3, es travesia de la carretera autonomica A-4154, con el consiguiente aumento del
trafico de vehiculos pesados que cruzan la ciudad por el centro entre los accesos Ay
C.

Por ultimo, es necesario destacar que la avenida en ese tramo de travesia tiene
fuerte pendiente de inclinacién longitudinal, aumentando la peligrosidad por alcances
y por atropellos en los pasos de peatones.

# Placeta del Puente en la interseccion de la Avenida Rafael Pérez del Alamo
con el puente viejo o del Gran Capitan.

En esta interseccion hay un gran volumen de trafico llegando a 750 veh/h en hora
punta por el vial oeste. La interseccion no esta canalizada y en ocasiones los
vehiculos se cruzan aleatoriamente en distintos puntos de la placeta.

Ademas, los autobuses escolares que se dirigen al instituto IES Alfaguara no caben
por la calle Las Parras y deben circular en direccion contraria por la calle Don
Gregorio, con que se complica la circulacion.

Finalmente, y lo mas importante, es que en esta plaza no existe permeabilidad
peatonal, pues no hay continuidad en las aceras y faltan pasos de peatones, en
especial para dirigirse al puente del Gran Capitan. Este, ademas, tiene un acerado
demasiado estrecho, donde no hay apenas espacio para personas con movilidad
recudida.

# Calle Real

Es una calle con acerado muy estrecho y con alto volumen de trafico, por lo que la
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circulacion de vehiculos junto con el transito de peatones crea conflictos en la
interaccion peatén — conductor.

# Avenida de los Angeles

Es la zona comercial mas importante del centro urbano, con gran afluencia de
peatones. La avenida tiene una gran intensidad de trafico con una alta tasa de
aparcamiento de rotacion de clientes de los comercios. Esto hace que la calle este
siempre congestionada y el trafico sea muy lento debido al cruce de peatones y a los
vehiculos que estan realizando los movimientos de aparcamiento.

Ademas, la falta de continuidad en algunas zonas del acerado y la estrechez del
mismo unido al alto volumen de peatones, producen situaciones de conflicto cuando
existen vehiculos aparcados, llegando a adentrarse con el morro dentro del acerado,
reduciendo y dificultando aliin mas el paso peatonal.

@« Carretera de Priego y Carretera de la Esperanza.

Son dos viales de la zona norte de la ciudad, que ademas son travesias de las
carreteras A-4154 autonomica y GR-4407 comarcal. Ambos viales tienen mala
permeabilidad transversal para los peatones, pues estdan concebidos como viales
interurbanos. Sin embargo, en la carretera de Priego se encuentra el instituto IES
Moraima y el cruce del nuevo vial procedente de la nueva estacién de AVE, lo que
supone un incremento en el transito de los peatones, creando conflictos con los
vehiculos a motor y aumentando la peligrosidad del vial.

w Zonas escolares.

En los alrededores de los colegios e institutos se producen una gran congestion y
aparcamientos ilegales a las horas de entrada y salida de los escolares, causados
por los familiares que llevan a sus hijos a dichos centros.

La figura siguiente muestra los puntos conflictivos descritos con anterioridad:
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Accaso
Inferseccion

Zona conflictiva

= Punto e inferseccion confliciivos

Cenho educotive

F) Intersecciones de la red vial interna

Otro de los aspectos fundamentales en el estudio del comportamiento del trafico es el
de la gestion de las intersecciones. El cruce de caminos inevitablemente genera un
conflicto de intereses entre todos los vehiculos que acceden al mismo, y este conflicto
ha de ser resuelto estableciendo un orden de paso.

Se advierte que en las intersecciones principales se permite tomar todas las
direcciones desde cualquier entrada de la misma siempre que en la direccion que se
trate se permita el paso en el sentido de la marcha, excepcion hecha de los cambios
de sentido en aquéllas que no hayan sido resueltas con rotondas.

Para realizar el analisis de las intersecciones del municipio se emplea el concepto de
“‘nivel de servicio”, que expresa el comportamiento de la via para volumenes de
transito menores que la capacidad. Dicho nivel de servicio varia desde un nivel A,
donde el tréafico es totalmente fluido, a un nivel F, en el cual la congestién del trafico es
absoluta.

A BCDEF
el
Figura 73. Indices de rango de nivel de servicio. Fuente: Elaboracién propia
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Nivel de
Servicio DeScHpEn

A Aujo libre con volumenes bajos v velocidades altas,

Auo razonablemenie ibre, pero las velocidodes comienzan a ser reshingidas
por las condicionas de Iransito,

C Zona en fiujo estable, pero la mayoria de los conduciores eslan restringidos
en la iberfad de elegir sus propias velocidades,

D Aproximdéndose a flujo inestable; los conductores tienen poca libertad para
seleccionar sus propias velocicdodes,

E Aujo inestable; puede haober cortas parodas.

F Congestion inccaptable: pare y siga: flujo lorzodo.

Tabla.19. Descripcién de los Indices de rango de nivel de servicio. Fuente: Elaboracién propia

Las intersecciones mas conflictivas con mayores intensidades de trafico de Loja se
detallan a continuacién:

+ Glorieta 1 - Yola.

Es la interseccion mas importante de Loja porque en ella se cruzan las dos arterias
con mas trafico: avenida de Andalucia y Avenida Rafael Pérez del Alamo. Ademas, es
la glorieta de acceso desde Granada hacia el centro urbano.

Figura 74. Principal intersecciéon de Loja entre la avenida de Andalucia y la avenida Rafael
Pérez del Alamo. Fuente: Google Maps

La toma de datos realizada mediante aforos de trafico o conteo de vehiculos en esta
glorieta 1 nos ha dado los siguientes resultados de intensidades de trafico en
vehiculos/hora, para un dia laborable en hora punta:
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Avenida de Andalucia

Avenida Rafael Pérez Alamo

Avenida de Andalucia

veh/hora | Qentra Qsale
ESTE Q00 798
NORTE 834 02
OESTE 270 474
SUR 0 30

Calle Séneca

Tabla. 20. Intensidad de trafico en glorieta 1. Fuente: elaboracién propia

A partir de estos datos se calcula la capacidad de la glorieta comprobando las
capacidades de entrada de cada uno de sus ramales. Por ello se utiliza la formula

siguiente:

donde:

Ce -1sun-k.[§.(q¢+n*2ﬂ,)]

CE = Capacidad de entrada
Qc = Trafico que circula por el anillo por delante de la entrada
Qs = Tréfico de salida por el ramal analizado

k = Coeficiente de correccion por geometria

k Tipe de glorieta

1 I carnl en el anila
R Lros carrilas con didmelro < 30
o Los camilas con diameiro = A

Una vez se tiene la capacidad de cada entrada a la glorieta se calcula el nivel de
servicio en cada ramal mediante el calculo de la demora o tiempo de espera en la

interseccion.

Para los casos en donde la intensidad de servicio sea inferior al 80% de la capacidad
de la misma entrada se utiliza la siguiente férmula:

donde:

d=

3.600
c-1

+5
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d = Demora
C = Capacidad [veh/h]
| = Intensidad de trafico [veh/h]

Y una vez se obtiene la demora se considera el nivel de servicio de cada entrada
segun la siguiente tabla:

Nivel de servicio | Demora media (s)
A 0-10
=10-15
=15-25
=26-35
=35-60
=60

I
|
|
|
l
|

MmO 0| m

Tabla.21.Demora media en funcién del nivel de servicio Fuente: elaboracién propia

Para la Glorieta 1 — Yola se obtienen los siguientes resultados:

nivel de
k Qc Qs Capacidad |intensidad | demora | servicio
veh/hora |veh/hora| wveh/hora veh/hora |segundos
ESTE 09 122 798 1289 900 143 B
NORTE 0,9 320 102 1155 834 16,2
OESTE 0,9 594 474 083 270 10,0 B

Tabla 22. Capacidad, demora y nivel de servicio en glorieta 1. Fuente: elaboracién propia

Como puede observarse, la glorieta 1 tiene un volumen de trafico muy elevado en hora
punta, sobre todo en el ramal de la avenida de Andalucia procedente del acceso A
(Granada). La mayor parte de ese trafico se dirige hacia la Avenida Rafael Pérez del
Alamo.

En todo caso, la glorieta no se satura ya que no alcanza su capacidad maxima en
ninguna de sus entradas, aunque si se producen demoras superiores a los 10
segundos en todos sus ramales lo que lleva a tener un nivel de servicio B-C.

= Glorieta 2 — Alacena.

Es la interseccién mas saturada de Loja porque en ella se cruzan la arteria principal
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que reparte el trafico en el centro urbano, Avenida Rafael Pérez del Alamo, con la
avenida comercial mas importante de Loja, Avenida de Los Angeles siendo ademas el
principal vial colector que recorre el casco histoérico.

Es una glorieta demasiado pequefia por la falta de espacio, para la intensidad de
trafico que soporta ya que une a dos de las avenidas con mayor trafico de la ciudad.

"LEYENDA

r:] Espepn

Bakiza cilindrica fexilde

v Ceda el paso
8  Prohibide
&

Sentide obligaternio

Figura 75. Planta actual de la Glorieta 2 - Alacena en la avenida Rafael Pérez del Alamo con
avenida de los Angeles. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 76. Glorieta 2 - Alacena en la avenida Rafael Pérez del Alamo con avenida de los
Angeles. Fuente: Policia Local.

La toma de datos realizada mediante aforos de trafico o conteo de vehiculos en esta
glorieta 2 nos ha dado los siguientes resultados de intensidades de trafico en
vehiculos/hora, para un dia laborable en hora punta:

veh/hora | Qentra Qsale
ESTE 780 912 Avenida Rafael Pérez Alamo
NORTE 0 120  |Calle la Fuente
OESTE 618 852 Avenida Rafael Pérez Alamo
SUR 486 0 Avenida los Angeles

Tabla 23. Intensidad de trafico en glorieta 2. Fuente: elaboracién propia

A partir de estos datos se realizan los mismos calculos de la capacidad de la glorieta
obteniendo las capacidades de entrada de cada uno de sus ramales, el nivel de
servicio en cada uno de ellos, mediante el calculo de la demora o tiempo de espera en
la interseccion, y finalmente se considera el nivel de servicio de cada entrada:

Para la Glorieta 2 — Alacena se obtienen los siguientes resultados:

nivel de
k Qc Qs Capacidad | intensidad | demora | servicio
veh/hora | veh/hora | veh/hora | veh/hora |segundos
ESTE 1 324 912 1078 780 171 G
OESTE 1 76 0 1020 618 140
SUR 1 708 0 910 486 13,5

Tabla 24. Capacidad, demora y nivel de servicio en glorieta 2. Fuente: elaboracién propia.

Como puede observarse la glorieta 2 tiene un volumen de trafico muy elevado en hora
punta, sobre todo en la avenida Rafael Pérez del Alamo en ambos sentidos, con la
incorporacion del trafico procedente de la Avenida de los Angeles.

Segun el calculo, la glorieta no se satura ya que no alcanza su capacidad maxima en
ninguna de sus entradas, aunque si se producen demoras superiores a los 10
segundos en todos sus ramales, lo que lleva a tener un nivel de servicio B-C.
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Debido al pequefio diametro que tiene esta glorieta se ha querido facilitar las entradas
en la glorieta marcando los carriles de giro dentro de ella, a modo de turborotonda.
Para ello, la jefatura local de policia ha promovido la instalacion de conos en la
calzada, con el objeto de mostrar claridad de hacia qué salida se dirigen los vehiculos
que estan dentro de la glorieta.

Normalmente, se crea atasco en la entrada Este de esta glorieta con 780 veh/h en
hora punta, que llega hasta la glorieta 1 e incluso la sobrepasa. Ademas, las entradas
a la glorieta, Oeste con 618 veh/h y Sur con 486 veh/h, son paralelas y no tienen
suficiente separacion ni angulo entre ellas. Esto genera un fuerte conflicto a la hora de
entrar en la glorieta, porque no es facil determinar quién tiene prioridad, ralentizando el
trafico y ocasionando situaciones de riesgo de accidente.

Por ultimo, la salida Este de la glorieta con 912 veh/h en hora punta, se ve afectada
por el complicado giro a derechas, hacia calle San Andrés, que hay muy cerca de la
salida de la glorieta, lo que supone la ralentizacion de dicha salida cuando algun
vehiculo gira hacia dicha calle.

El cuerpo de policia local suele intervenir todos los dias a las 9h y a las 14h para
intentar reducir el atasco.

@ Interseccion 4 — Placeta del puente viejo o del Gran Capitan

Es la interseccion de la Avenida Rafael Pérez del Alamo con el vial del puente viejo o
Gran Capitan.

En esta interseccion hay un gran volumen de trafico, llegando a 750 veh/h en hora
punta por el vial oeste. La interseccion no esta canalizada y en ocasiones los
vehiculos se cruzan aleatoriamente en distintos puntos de la placeta.

Ademas, los autobuses escolares que se dirigen al instituto IES Alfaguara no pueden
circular por la calle Las Parras debido a la falta de espacio, y lo hacen en direccion
contraria por la calle Don Gregorio, con la complicaciéon aun mas la circulacion.
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Figura 77. Interseccién en la Placeta del puente entre la avenida Rafael Pérez del Alamo y el
vial del puente del Gran Capitan. Fuente: Google Maps

La toma de datos realizada mediante aforos de trafico o conteo de vehiculos en esta
interseccién 4, nos ha dado los siguientes resultados de intensidades de trafico en
vehiculos/hora, para un dia laborable en hora punta:

veh/hora | Qentra Qsale
ESTE 500 248 Avenida Rafael Pérez Alamo
NORTE 324 336 Puente Gran Capitan "Viejo"
OESTE 92 240 C/Don Gregorio v Las Parras
SUR 0 92 C/Pérez Garzdn

Tabla 25. Intensidad de trafico en cruce 4. Fuente: Elaboracién propia

A partir de estos datos se calcula la capacidad de la interseccibn comprobando las
capacidades de cada una de las entradas, diferenciando los viales principales, con
prioridad de paso, de los viales secundarios, sin prioridad.

Para los viales con prioridad de paso, que en este caso son el Este y el Norte, se
utiliza la formula siguiente:

C = 1900 N G ip fide Jo J- Ted fei

donde:

C = Capacidad de entrada (vehiculos/hora)
N = Numero de carriles
f = Factores de correccion
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Factores de comeccion

! Copyeccion poy Formula Vagable
i Anchiura del enril (5. 4+A19 A - anchura del carnil (m)
4
h Vehiculos pesados L OO 1 0=y P : Porcentaje de pesados (%)
b/ Inclinacion de la rasante 11 100 1 @ Inclmacion de la rosante
r Estacionamiento L0, 1 +M/200N M Movinuentos de estacionamuento en una
A = i cion MI20)7
lvorn
fi Parndas autobis | -BAEONY B : Autobuses que paran por hora
i Situacion (.01 En centro urbano 0.9, en otras ronas |
i | Giros a Ia derecha | = 0,15 P : Proporcron de veliculos que pran n la
i i« F
. | derechn
P : Proporcidn de vehiculos que giran a la
1. Criros a la irgumierda L+ O5F) .
#f 1 izquierda

Tabla 26. Factores de correccion de la capacidad en intersecciones con prioridad de paso.
Fuente: Manual de capacidad

En este caso los datos de entrada para el calculo de los factores de correccién y de la
capacidad de cada entrada son:

N A P | M
ESTE 1 3.2 4 1 0
NORTE 1 3.2 49 1 0
B 5 Pder Pizq
ESTE 5 09 0 0,39
NORTE 4 09 04 ]

Tabla 27. Datos entrada calculo factores. Fuente: elaboracién propia

Una vez se tiene la capacidad de cada entrada con prioridad a la interseccion se
calcula el nivel de servicio en cada una mediante el calculo de la demora o tiempo de
espera en la interseccion.

Para los casos en donde la intensidad de servicio sea inferior al 80% de la capacidad
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de la misma entrada se utiliza la siguiente féormula:

donde:

d = Demora
C = Capacidad [veh/h]
| = Intensidad de trafico [veh/h]

Y una vez se obtiene la demora se considera el nivel de servicio de cada entrada
segun la siguiente tabla:

Nivel de servicio
A

| Demora media (s)
| 0-10

| >10-15

| >15-25
|

|

|

=25-35
=35-60
>80

MmO O m

Tabla.28. Demora media en funcién del nivel de servicio Fuente: elaboracién propia

Para los viales secundarios o sin prioridad de paso, que en este caso es el vial oeste,
se el célculo se basa en estimar el tiempo que tarda el vehiculo en efectuar la
maniobra de cruce, considerando el Intervalo critico como el Intervalo de tiempo que
tarda un vehiculo desde el momento que es divisado en el cruce hasta que penetra en
la interseccion, y para el cual el 50 % de los vehiculos que vienen por la via sin
prioridad pasan y el otro 50 % esperan.

Los valores tipicos del intervalo critico son:

4 -5 seg |Interseccion con trazado, visibilidad y sefial de ceda el paso
B - 10 seq |Interseccion con mala visibilidad o sefial STOP

Por tanto, la capacidad de la via secundaria depende de la intensidad de circulacion
del vial principal con el que se cruza y del intervalo critico considerado, segun las
siguientes curvas:
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Figura 78. Curvas de capacidad de las vias secundarias. Fuente: Manual de Capacidad

Siendo 824 veh/hora la intensidad de la via principal y 8 segundos el intervalo critico,
para la interseccion 4 — Placeta del puente se obtiene los siguientes resultados:

nivel de
intensidad | Capacidad | demora | servicio
veh/hora | veh/hora |segundos Tipologia
Principal con
ESTE 500 1148 106 B prioridad
Principal con
NORTE 324 1284 8.8 A prionidad
Secundaria
OESTE 92 190 33,0 D sin prioridad

Tabla 29. Capacidad, demora y nivel de servicio en cruce 4. Fuente: elaboracién propia

Como puede observarse, la interseccion 4 tiene un volumen de trafico moderado en
hora punta, sobre todo en la entrada de la avenida Rafael Pérez del Alamo.
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En todo caso, el cruce no se satura ya que no alcanza su capacidad maxima en
ninguna de sus entradas, aunque si se producen demoras superiores a los 30
segundos en el acceso Oeste desde la calle Don Gregorio, lo que conlleva a tener un
nivel de servicio D.

El vial Este tiene un nivel de servicio B, un poco peor que el vial Norte a causa de los
giros a izquierda que se producen desde la avenida Rafael Pérez del Alamo hacia las
calles Pérez Garzon-Sin Casas y Las Parras.

# Interseccion 7 — Plaza de la victoria en la Carrera de San Agustin

Es la interseccion mas importante dentro del eje del casco historico y tiene un alto
volumen de trafico, llegando a 400 veh/h en hora punta en cada vial de entrada, siendo
calles estrechas de un unico sentido de circulacion. La interseccién esta partida en
dos: con el giro hacia cuesta Campos, en el lado oeste, y el acceso de la calle
Granada en el lado este, siendo esta ultima la calle que tiene prioridad de paso en los

.
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Figura 79. Interseccién en la Plaza de la Victoria entre la Carrera de San Agustin y la calle
Granada. Fuente: Google Maps.

La toma de datos realizada mediante aforos de trafico o conteo de vehiculos en esta
interseccién 7, ha dado los siguientes resultados de intensidades de trafico en
vehiculos/hora, para un dia laborable en hora punta:

veh/hora| Qentra Qsale

ESTE 312 296 Avenida de Los Angeles/C/Granada
NORTE 0 236 Cuesta Campos
OESTE 384 0 Carrera de San Agustin

SUR 0 164 Cuesta del Arca
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Tabla 30. Intensidad de trafico en cruce 7. Fuente: elaboracién propia

A partir de estos datos se realizan los mismos calculos de la capacidad de la
interseccion comprobando las capacidades de cada una de las entradas, diferenciando
los viales principales y con prioridad de paso, de los viales secundarios y sin prioridad.
Ademas, se estima el nivel de servicio en cada uno de ellos, mediante el calculo de la
demora o tiempo de espera en la interseccion. Finalmente, se considera el nivel de

servicio de cada entrada.

En este caso es el Este o calle Granada el vial con prioridad de paso y el oeste o la

carrera de San Agustin el vial secundario.

Los datos de entrada para el calculo de los factores de correccion y de la capacidad de

la entrada este son:

ESTE

3,2

13

Pder

Pizq

ESTE

0,54

Tabla 31. Datos entrada calculo factores. Fuente: elaboracién propia

Para la Interseccion 7 se obtiene los siguientes resultados:

nivel de
intensidad | Capacidad | demora | servicio
veh/hora veh/hora |segundos Tipologia
Principal con
ESTE N2 1011 10,2 B priondad
Secundaria
QOESTE 384 880 12.3 B sin prioridad
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Tabla 32. Capacidad, demora y nivel de servicio en cruce 7. Fuente: elaboracién propia.
Como puede observarse, la interseccion 7 tiene un volumen de trafico moderado en

hora punta.

No obstante, el cruce no se satura ya que no alcanza su capacidad maxima en
ninguna de sus entradas, aunque si se producen demoras superiores a los 10
segundos en sus entradas, lo que lleva a tener un nivel de servicio B.

# Interseccion 21 — Barrio alto en San Isidro con Haros

Es la interseccién mas importante dentro del barrio Alto y tiene un alto volumen de
trafico llegando a 360 veh/h en hora punta en cada vial de entrada, siendo calles
estrechas de un unico sentido de circulacion. La interseccion tiene muy poca
visibilidad, con prioridad para la calle San Isidro, mientras que los acceden por la calle
Haros deben parar, mirar y ceder el paso.

Figura 80. Interseccion de calles entre San Isidro y la calle Haros. Fuente: Google Maps

La toma de datos realizada mediante aforos de trafico o conteo de vehiculos en esta
interseccién 21, nos ha dado los siguientes resultados de intensidades de trafico en
vehiculos/hora, para un dia laborable en hora punta:

veh/hora Qentra Qsale

ESTE 276 0 Calle Haros
NORTE 360 0 Calle San lsidro 1M11|Pagina
QESTE 0 32 Calle Pilar del Calvo

SUR 0 264 Calle Tanel




Tabla 33. Intensidad de tréafico en cruce 21. Fuente: elaboracién propia

A partir de estos datos se realizan los mismos calculos de la capacidad de la
interseccién comprobando las capacidades de cada una de las entradas, diferenciando
los viales principales y con prioridad de paso, de los viales secundarios y sin prioridad.
Ademas, se estima el nivel de servicio en cada uno de ellos, mediante el calculo de la
demora o tiempo de espera en la interseccion. Finalmente, se considera el nivel de
servicio de cada entrada.

En este caso es el Norte o calle San Isidro el vial con prioridad de paso y el Este o la
calle Haros el vial secundario.

Para la interseccion 21 se obtiene los siguientes resultados:

nivel de
intensidad | Capacidad | demora | servicio
veh/hora veh/hora | sequndos Tipologia
Secundaria
ESTE 276 340 240 C sin prioridad
Principal con
NORTE 360 1281 89 A prioridad

Tabla 34. Capacidad, demora y nivel de servicio en cruce 21. Fuente: elaboracién propia

Como puede observarse, la interseccién 21 tiene un volumen de trafico moderado en
hora punta. No obstante, el cruce no se satura ya que no alcanza su capacidad
maxima en ninguna de sus entradas, aunque si se producen demoras superiores a los
24 segundos en el acceso Este desde la calle Haros. Esto conlleva tener un nivel de
servicio C, proximo al D.

112|Pagina



G) Seguridad vial

Uno de los aspectos mas importantes de la movilidad urbana es la seguridad que
sientan los ciudadanos para circular por la ciudad, bien motorizados bien como
peatones. La responsabilidad a la hora de conseguir hacer de la ciudad de Loja un
lugar donde el trafico no se considere un factor influyente en los quehaceres diarios de
sus ciudadanos y en un factor de riesgo para su integridad fisica, es compartida tanto
por administraciones como por ciudadanos.

Los ciudadanos deben desarrollar conductas y habitos seguros de circulacion tanto
como peatdén como conductor, especialmente en este ultimo rol. Las administraciones
deben establecer normas y procedimientos inequivocos de manera que, aquellos
actores que han de acatarlas, las asuman de manera natural y con escasas
posibilidades de ser confundidas o de obtener ventaja alguna en caso de vulneracion.

Los puntos fundamentales de conflicto de seguridad vial en la ciudad de Loja se
enumeran a continuacion:

@ Acerados estrechos (< 1,5 m) en una parte importante de las calles del nucleo
urbano (~ 70 % de las calles), lo que fomenta el transito peatonal por la
calzada.

@« Zonas con calles sin acerados. Transito obligado por la calzada, compartida
entre vehiculos y peatones, incrementado aun mas la permisividad de por
aparcamientos de vehiculos en dichas calles.

a1

Calles estrechas en las que se permite el aparcamiento, creandose inseguridad
en el transito peatonal por el paso de los vehiculos préximos a los peatones.

# Exceso de velocidad generalizado en algunas avenidas importantes del viario.
Ej. Avenida de Rafael Pérez del Alamo y Avenida de Andalucia.

=

Zona del casco histérico con cruces de peatones sin sefalizacién horizontal al
efecto. Los pasos de peatones estan Unicamente sefalizados con la senfal
vertical y al no estar la marca horizontal muchos conductores no se percatan y
no ceden el paso a los peatones al cruzar lo que aumenta la inseguridad en el
transito peatonal.

=

Actuaciones de carga y descarga sobre las aceras, impidiendo el paso de los
peatones por la misma, obligandoles en ocasiones a transitar por la calzada
poniendo en peligro su integridad fisica. Ej: Calle Quintero.

# Falta de visibilidad en algunas intersecciones del viario interno. Como por
ejemplo en la mayoria de los cruces del Barrio Alto.
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En cuanto a las intersecciones, existen varios cruces que se configuran como
especialmente peligrosos, como pueden ser las intersecciones entre Calle
Conde de Tendillas con Calle Antequera, Calle Haros con Calle San Isidro y
Calle Mariana Pineda con Calle Quintero, que se sitian en la zona centro con
poca visibilidad y fuertes pendientes de inclinacion longitudinal.

Oftra de las intersecciones en la que hay que prestar especial atencion en
cuanto a la seguridad vial se refiere es la glorieta 2 — Alacena en la Avenida
Rafael Pérez del Alamo. Debido a su pequefio didmetro, dos de las avenidas
con mas trafico de la ciudad llegan a la glorieta de forma paralela por el mismo
sector, con lo que no es facil determinar quién tiene prioridad, ralentizando el
trafico y ocasionando situaciones de riesgo de accidente si dos vehiculos
entran a la vez en la glorieta. Existe a su vez un giro muy cerrado justo en la
salida de glorieta hacia el este, entre Avenida Rafael Pérez del Alamo y Calle
San Andrés, por lo que hay que agudizar las medidas de precaucion, ya que
los vehiculos que van a girar frenan en exceso hasta casi parar para hacer el
giro y se pueden producir alcances si el vehiculo que le precede no atiende a la
situacion y acelera.

Los cruces que se producen en la Avenida de Andalucia, en el tramo de
acceso al barrio Alto, son peligrosos siempre que se realice giro a izquierda
debido a la alta velocidad de los vehiculos, la falta de carriles de giro a
izquierda y lo estrechas y empinadas que son las calles que se cruzan con
dicha avenida.

También se debe indicar que los pasos de peatones de la Avenida de
Andalucia, especialmente en el tramo de acceso desde Granada y a su paso
por el barrio de San Antonio, son muy peligrosos por la gran velocidad que
adquieren los vehiculos

Otro punto conflictivo es el puente viejo o Gran Capitan, ya que el acerado es
muy estrecho, lo que obliga a los peatones a bajar a la calzada en un vial que,
con una alta intensidad de tréafico, lo que aumenta la inseguridad del transito.

Es especialmente complicado para los peatones cruzar la Placeta del Puente y
acceder al propio puente Gran Capitan. Esto es debido a que solo hay un paso
de peatones en toda la plaza y a que los vehiculos circulan por el 100% de la
calzada, realizando todo tipo de giros y cruces. Ademas, la entrada al puente
esta en forma de curva y en pendiente, lo que dificulta la visibilidad y la
accesibilidad.

La Carretera de Priego es una travesia de la carretera autonémica A-4154 y su
plataforma esta disefiada como carretera y no como vial urbano, esto implica
que no haya espacio pensado para el peaton y su permeabilidad transversal es
complicada y peligrosa. Igual sucede con la Carretera de la Esperanza siendo
travesia de la GR-4407.
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El cruce de la Avenida de Espafa con la carretera de Priego es un punto
conflictivo por su peligrosidad. Es una interseccion en “T” con carriles de giro a
izquierda, regulada por sefiales de Stop. Es frecuente ver conato de accidentes
cuando se incumplen las reglas de trafico, relacionadas con la prioridad de
paso en el cruce de los distintos giros.

El acceso al instituto IES Moraima desde la carretera de Priego es muy
peligroso por falta de visibilidad y por el pequefio angulo de giro que tiene
respecto al eje de la carretera.

El acceso al resto de IES, como Alfaguara y Virgen de la Caridad, hacen que el
peaton en ocasiones discurra por zonas sin acerado, calles estrechas y con
poca visibilidad para los vehiculos, especialmente en el IES Alfaguara.

El acceso al poligono industrial de Fuente Santa desde la carretera autonémica
A-328 y frente al cruce del ramal de acceso a la autovia es comprometido. La
causa no es otra que las pequefias dimensiones de la “miniglorieta” construida
para resolver los complicados giros y cruces que anteriormente se debian
realizar.
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3.2.3 TRANSPORTE PUBLICO

El dia a dia de las ciudades esta caracterizado, principalmente, por la gran cantidad de
desplazamientos que realiza la poblacion, generando flujos de movilidad constantes y
repetidos durante cada uno de los dias de la semana. Estos desplazamientos surgen
de la ida y vuelta de los ciudadanos del trabajo, compras, gestiones, sanidad, etc. Es
por ello que cada uno de los modos de transporte van a influir, de una forma u otra, en
la organizacion de la ciudad. El ciudadano va a usar un modo de transporte u otro en
funcién de sus necesidades, pues la falta de fluidez en el trafico por el exceso, en
ocasiones, de vehiculo privado en la calzada, va a generar que se opten por otros
medios de transporte mas rapidos.

Aqui es donde el transporte publico juega un papel transcendental, y mas si existe una
gran intermodalidad. Las grandes ciudades son las portadoras de un gran sistema de
transporte publico. Sin embargo, ciudades medias y pequefias no conocen en sus
calles y avenidas otro transporte que no sea el vehiculo privado. La existencia de
transporte publico es muy reducida, pues apenas existen lineas de autobus urbano y
el servicio de taxi es poco notorio, siendo estos los que mas aparecen en este tipo de
ciudades.

En el caso de Loja, siendo esta una ciudad pequefia, nos encontramos con una red de
autobus urbano, formada por dos lineas, siendo el principal modo de transporte
publico urbano. Y, por otro lado, el servicio de taxi juega el papel de transporte publico
individual. El transporte interurbano se realiza a través de autobus y tren.

No obstante, se debe sefalar que existe servicio de transporte escolar realizado por
una empresa concesionaria y sujeto a la toma de decisiones de administraciéon vy
centros educativos.

A) Autobus urbano

A través de la informacidn obtenida en las fases anteriores, se va a describir a
continuacion cémo es la situacion con respecto al autobus urbano en Loja.

El sistema de transporte publico de Loja estda formado por el servicio de autobus
urbano, de competencia municipal. La entidad municipal, en cumplimiento de la Ley de
Bases del Régimen Local, presta el servicio de transporte urbano desde 2013 a través
de la concesion administrativa que adquirié la empresa “Autocares A. Moreno”.

La oferta de transporte nos indica que el servicio de transporte publico urbano en el
nucleo urbano de Loja se realiza por medio de la oferta de dos lineas. Las lineas 1y 2,
que atraviesan el nucleo por su interior, adentrandose en los distintos barrios
existentes y, ademas, llegando a varios poligonos industriales. Ambas lineas cuentan
con seis servicios matutinos, con una frecuencia de paso de 60 minutos, y cuatro que
realiza la linea mixta. Entre parada y parada el tiempo se reduce a 2-3 minutos.

1 Restaurante El Sol- 49
Parque de Bomberos
2 Avd. de la Estacion- | 49

Garcia Lizana

Tabla 35. Lineas de autobus urbano. Fuente: Web de Autocares A. Moreno.

Analisis de la oferta: recorridos y frecuencias
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El servicio, como se ha indicado en los apartados de la fase de informacion, realiza el

servicio durante todos los dias laborables y, ademas, el sabado por la mafiana. Pero,

se ha de mencionar que en horario de tarde las dos lineas se fusionan, y Unicamente

tiene funcionamiento una de ellas, abarcando, en su mayoria, el recorrido de ambas.

El horario abarca desde la 8am hasta las 8pm, exceptuando el tramo horario de 14h a

17h. Por tanto, esto implica que las horas de entrada al trabajo no las cubre el servicio

y tampoco con las horas de salida.

Tanto una linea como otra realizan un recorrido unico, es decir, parten de un punto y

vuelven al mismo, pero sin tener el mismo recorrido en todo el trayecto.

Ambas recorren el eje que vertebra el nucleo urbano principal, es decir, el eje calle

Real-Duque de Valencia-Carrera de San Agustin-Avd. de los Angeles. Sin embargo, la

linea 1 se adentra en el barrio Alto y alarga su recorrido hasta el poligono industrial

Manzanil Il. Por otro lado, la linea 2 llega hasta los poligonos El Frontil y Fuente Santa,

discurriendo también la Avenida de Andalucia por el sur del nucleo urbano.

Estos son los recorridos establecidos, que se realizan con una velocidad comercial de

en torno a los 15-20 km/h, por lo que el recorrido se alarga hasta 1 hora. Por lo tanto,

esto obliga a que soélo haya un paso por hora. De esta forma, el tiempo de espera no

es rentable y obliga a la poblacion a usar otro modo de transporte alternativo que,

normalmente, es el vehiculo privado.

Ademas, aunque haya un recorrido concreto para cada linea, se van realizando

modificaciones sobre la marcha. Esto quiere decir que existen paradas que no se

hacen, aunque estén fijadas en el recorrido. Ejemplo de ello nos encontramos con:

# La linea 1, que establece en su recorrido dirigirse hacia el poligono industrial

Manzanil Il, pero solo circula hasta alli a primera hora de la mafiana y a ultima,

si se solicita por parte de algun usuario. Por tanto, en el caso de que alguna

persona se sitle en las paradas de este poligono esperando la llegada del

autobus en otro tramo horario, no podra acceder al servicio.

La linea 1 circula en forma de bucle desde las paradas 106 a 110.

La linea 1, atendiendo al mapa y el resumen de paradas, no hace el recorrido

establecido porque accede a las paradas de la zona del Hospital dos veces en

cada recorrido.

La linea 2 cuyo recorrido establece paradas en el poligono Fuente Santa y el

Frontil, no se realiza.

La linea 2, atendiendo al mapa y el resumen de paradas, no hace el recorrido

establecido porque accede a las paradas de la zona del Hospital dos veces en

cada recorrido.

~ En ocasiones, la linea 2, acorta o modifica su recorrido para satisfacer las
necesidades de un usuario puntual.

@ La linea 2 establece en su recorrido la circulacion por calle Granada, pero esto

sélo se realiza en el servicio de tarde con la linea mixta.

Ninguna de las dos lineas llega a la barriada de la Esperanza, zona residencial

que genera un gran numero de desplazamientos diarios.

Por otro lado, y para terminar el analisis de recorrido y frecuencias, es necesario
comentar que la frecuencia de paso por parada se puede alterar, demorarse y no ser
la establecida. Esto se produce por los siguientes casos:
« Dado que, como se analizara posteriormente, el usuario tipo del servicio suele
ser de elevada edad, las salidas y entradas al autobus se puede demorar hasta
los 2 minutos.

=

a1

=

a1

a1
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Incluso, problemas de accesibilidad pueden provocar que algun usuario
requiera la ayuda del conductor para acceder al autobus, demorando asi mas
el recorrido. El estudio realizado permitid constatar, en algunos casos, la
demora de hasta 15 minutos en el tiempo de recorrido.

En ocasiones, el propio conductor decide esperar a algun usuario que, aunque
no se sitle en la parada correspondiente, ha sido visto en otro punto de la calle
y ha solicitado la espera, bien hablando con el conductor desde la acera, o con
gestos.

A modo de conclusion, podemos decir que el exceso de paradas y la demora en los
tiempos de entrada y salida del autobus hacen que los recorridos sean largos tanto en
tiempo como en distancia. Y, ademas, diversas zonas del nucleo urbano no tienen
acceso al servicio.
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Figura 81. Cobertura y accesibilidad de la red de pardas en las zonas 4 y 6. Fuente:
Elaboracion propia.
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Las isocronas son lineas que unen puntos, en este caso, que llegan u ocurren en el
mismo tiempo. En el ambito de los medios de transporte, permiten ver que elementos
se encuentran a la misma distancia-tiempo de un punto.
Para este analisis, el mapa is6crono ha permitido establecer cual es la cobertura que
cada parada actual tiene. Por eso, se han establecido isdcronas de diferentes tiempos
de recorrido hacia cada parada: Entre 0-2 minutos hacia la parada; entre 2-5 minutos
hacia la parada; entre 5-10; y, por ultimo, entre 10-15.
Esto ha permitido ver que la mayoria de la poblacion se encuentra a menos de 10
minutos de una parada de autobus urbano. Por lo tanto, la cobertura de la red es
optima. Cabe destacar que, aunque existe una cobertura medianamente acorde de la
red, existen ciertas zonas (de expansion, industriales, etc.) que se encuentran a mas
de 10 0 15 minutos de una parada. Ejemplo de ello se encuentran:

« La barriada de La Esperanza no tiene acceso al servicio, pues se encuentra a

mas de 20 minutos de una parada.
# El Viso y la barriada de La Estacion tiene una situacion similar.
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# Otras zonas con situacién similar se encuentran al oeste del barrio San
Francisco, donde el acceso al servicio es complicado por la distancia hacia la
parada mas proxima. Espacios donde se situan los centros educativos tienen
una parada a mas de 5 minutos.

# Se da un vacio de accesibilidad en la franja este del barrio Alto y el oeste del
barrio San Miguel, donde hay poblacion que se encuentra a mas de 5 minutos
de una parada de autobus urbano.

@ Por ultimo, el poligono Manzanil I, a pesar de que se accede desde la avenida

de Andalucia, donde existen paradas, el interior del poligono se encuentra a

mas de 5 minutos de una parada.

Analisis de la demanda
Segun los estudios realizados un 0,7% de los viajes realizados en Loja son en

transporte publico urbano, lo que en numeros absolutos equivale a 482 viajes. El
porcentaje de los viajes de transporte publico que corresponde a los taxis es muy
pequeio y no se han disgregado de los del bus urbano, por lo que todos los viajes se
han contabilizado como bus urbano. Segun los datos recogidos por la empresa que
gestiona el servicio esta entre 50 y 80 viajeros los que utilizan cada linea diariamente.
Para analizar la demanda, una vez se han llevado a cabo las campafas de
informacion, ya sea via encuesta o mediante trabajo de campo, se han extraido los
datos principales, que seran mostrados a continuacion.

# Uso de paradas y horarios frecuentes

Se ha observado, por un lado, que el tramo horario mas frecuente de uso se da por la
manana entre las 9h y las 12h, en ambas lineas. Por la tarde, el uso es menor,
usandose mas desde las 5h a las 7h. En concreto, la linea 1, en el recorrido de 11h a
12h, transporto el dia inventariado a un pico maximo de 27 personas.

Horario linea1 Ocupacion Horario linea2 Ocupacion
8-9h 16 personas 8-9h 13 personas
9-10h 12 personas 9-10h 23 personas
10-11h 19 personas 10-11h 25 personas
11-12h 27 personas 11-12h 28 personas
12-13h 12 personas 12-13h 22 personas

Tabla 36. Frecuencia de uso de las lineas de autobus. Fuente: Personal conductores.
Elaboracion propia.

Es, por tanto, el tramo de la mafiana cuando el autobus urbano tiene una mayor
ocupacion. Esto es debido al uso-destino compras, hospital y otras gestiones
personales. En el horario de tarde, el uso del autobus urbano decae por razones
como: el mayor uso del vehiculo privado por parte de la poblacion, que en su mayoria
trabaja durante la mafana y ofrece transporte a familiares usuarios del autobus
urbano, o la inexistencia de consultas en el hospital por la tarde, entre otras.

En cuanto a las paradas mas usadas, a través de la toma de datos in situ y la
informacion proporcionada por el conductor del autobus, se ha obtenido que las
paradas mas usadas son:
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- Enlalinea 2 se encuentran la n® 237 y 244, situadas junto a CEIP La Victoria y
Hospital, respectivamente.

- Enlalinea 1, las mas usadas son la n°106, 112 y las situadas en el hospital (136 y
142). La primera se sitla en la Carrera de San Agustin y la segunda en la Avda. de
los Angeles.

- Elresto de paradas o no tienen subida de viajeros o esta es escasa.

Por otro lado, se ha de sefialar que donde mas bajadas de viajeros se han producido
ha sido:

- Enlalinea 1 en la paradas n°® 213, 237 y 247, lo que permite ver que zonas como
la barriada de la Estacion o el eje principal del casco urbano son zonas de destino
de los usuarios, ya sea por compras o por la propia vuelta a sus hogares.

- Enlalinea 2 en las paradas n°® 107, 125 y 140. Esto indica que zonas residenciales
como el barrio San Antonio y las circundantes junto con el barrio Alto son también
puntos de origen y destino de los usuarios. Por otro lado, la residencia de mayores
y/o el barrio San Francisco genera y atrae usuarios que pueden ser tanto
residentes como aquellos que se desplazan a la propia residencia.

El analisis deja ver que existen focos de atraccion de usuarios como son: zona de
supermercados en el poligono Manzanil |; la residencia de mayores Nstra. Sra. de la
Misericordia; el eje principal que atraviesa el casco urbano, en especial en Carrera de
San Agustin y Avda. de los Angeles; y, por ultimo, el Hospital, como el punto de mayor
numero de bajadas y subidas de viajeros.

El resto de paradas se usan como punto de origen-destino para los usuarios
residentes en las zonas circundantes a dichas paradas, como la barriada de la
Estacion, el barrio Alto y el barrio Mesén de Arroyo. En el caso de La Estacién, se trata
de un barrio alejado del nucleo urbano principal y de la zona de compras, por lo que
los usuarios tienden a usar el servicio ya sea por la lejania o por el desnivel que existe
hacia su zona de residencia. Algo parecido ocurre con el barrio Alto, y es que factores
como la accesibilidad y la pendiente de sus calles, hace que los usuarios tiendan a
usar el servicio para desplazarse a los principales focos de atraccion. Y, por ultimo, el
barrio Meson de Arroyo, que por su lejania a las areas de mayor atraccion viene
atrayendo usuarios.

Por ultimo, se recoge de las encuestas realizadas que la mayoria de los usuarios
considera util el servicio, para desplazarse por ejemplo al hospital y la zona de
grandes supermercados, aunque no es el mas adecuado. Ademas, consideran el
transporte privado mas rapido y accesible que el transporte publico, ademas que en
muchos casos no se conoce apenas informacion del servicio de autobus urbano.

7= Perfil del usuario

Tanto el trabajo de campo como las encuestas realizadas han permitido obtener
informacion en cuanto al perfil del usuario tipo.
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Perfil del usuario

B Nifios (0-15 afos) M Poblacion joven (15-30 afios)
Poblacion mediana edad (30-45 afios) ' Poblacion adulta (45-65 afios)
B Mayores (> de 65 afos)

Figura 82. Peffil del usuario. Fuente: Elaboracién propia.

Esto indica que la poblacién joven y de mediana edad prefiere usar otro medio de
transporte, principalmente el privado, o ir a pie. Las causas de ello no son otras que el
exceso de tiempo de espera al autobus urbano, la falta de informacion del servicio y la
escasa conciencia de uso de otro transporte alternativo que no sea el privado.

Es evidente que el exceso de tiempo de espera y la falta de conciencia de uso de
medios de transporte publico en Loja son la causa del escaso uso del autobus urbano
por parte de la poblacion joven y de mediana edad. El resto de poblacion, en el caso
de los mayores de 65 afios prefieren el uso del transporte publico porque no poseen
otro medio y no pueden realizar demasiados desplazamientos a pie.

Por ultimo, cabe sefialar que el bono de transporte mas usado es el de tarjeta de
pensionista (0,30€) y el bonobus (0,80€).

Analisis de la accesibilidad

La accesibilidad en el transporte publico es fundamental, pues ofrecera no sélo un
servicio mas atractivo para el usuario, sino también, y lo mas importante, hara que
este acceda de la forma mas 6ptima posible, independientemente de sus condiciones.
Esto es porque un transporte sera accesible cuando permita a las personas en
general, y con discapacidad en particular, satisfacer sus necesidades de
desplazamiento de forma auténoma, garantizando, a su vez, un acceso seguro y
confortable para todos los pasajeros.

Es por ello que se analiza en este PMUS la accesibilidad del transporte publico urbano
de Loja. Este se caracteriza por:

+ Paradas

- Marquesinas y paradas que no se adaptan a las normativas de accesibilidad, pues
no cuentan con plataformas de embarque (0,30 cm) al vehiculo, y en el caso de
que existan no hay rampa.
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obstaculizada por vehiculos aparcados delante.

No existen marquesinas y baculos de paradas, que puedan ser detectables por
personas con deficiencias visuales y ubicados correctamente, sin entorpecer los
itinerarios peatonales.

Existen paradas situadas lejos del lugar éptimo para la llegada de usuarios y
separadas por obstaculos. Un ejemplo de ello es la parada situada en el poligono
Fuente Santa, que se encuentra al otro lado de la A-328 y, por tanto, separada del
propio poligono. Esto, ademas, implica que el usuario del transporte publico debe
cruzar la via por una interseccion insegura y sin paso para peatones.

Figura 84. Parada en Fuente Santa separada del propio poligono por la via A-328.
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Figura 85. Marquesina con las caracteristicas deficientes sefialadas anteriormente.

Inexistencia de franjas de pavimento de color y textura diferenciados que avisen de

la presencia de las paradas.
Se producen situaciones de obstaculizacion de las paradas con la ubicacion de

vehiculos delante de las mismas.

; & s aniis AL N
Figura 86. Marquesina obstaculizada por vehiculos. Fuente: Elaboracion propia.

#~ Vehiculos

Existen unicamente dos vehiculos. Estos son minibuses, uno de piso alto, orientado al
transporte interurbano y sin espacio para minusvalidos; y, un segundo, orientado al
transporte urbano, pero también de piso alto. Ademas, se caracterizan por:
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Inexistencia en los mismos de rampa y/o sistema de piso bajo, o plataforma

electrohidraulica para acceso al vehiculo. En uno de ellos existe, pero no funciona.

- Ambos cuentan con escalones de acceso y de salida, lo que dificulta la bajada y
subida de pasajeros con movilidad reducida.

- Un bus permite ir de pie y el otro no.

Uno de los vehiculos cuenta con asientos estrechos que impiden una correcta y

cémoda posicion durante el trayecto.
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Figura 87. Vehiculo que cubre la linea 2. Fuente: Elaboracién propia.

Informacion sobre el servicio

El servicio se caracteriza por tener una falta de informaciéon generalizada, lo que

conduce a que, si su uso es escaso, la desinformacién sea una de las causas
principales. Esto es porque:

Unicamente existe informacién en planos y de frecuencia de paso en 19 de las
marquesinas existentes.

Inexistencia o falta de sefalizacion de paradas a lo largo del recorrido. Hay
paradas que no tienen ni marquesina ni ningun tipo de indicativo de su situacion.

- Los autobuses no poseen planos ni horarios de las lineas.

No cuenta con informacién en cuanto a las tarifas existentes ni el cambio maximo

(€).
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Figura 88. Paneles informativos sobre recomendaciones de uso del servicio y condiciones de
uso de las paradas. Fuente: Elaboracién propia.

Figura 89. Marquesina sin informacién alguna del servicio. Fuente: Elaboracién propia.

125|Pagina



Figura 90. Ubicacién de parada (Endesa) en el poligono Manzanil Il sin marquesina ni
indicativo. Fuente: Elaboracién propia.

Figura 91. Ubicacién de parada (Endesa) en el poligono Manzanil Il sin marquesina ni
indicativo. Fuente: Elaboracién propia.

Influencia de la trama urbana

Dado el ancho escaso y la curvatura de diversas calles la entrada del vehiculo es dificil
0 en algunos casos imposible. Por tanto, los itinerarios se han reducido a las vias
principales.

- Barrio Alto: Limitado a las calles San Isidro y Tamayo, aunque existe la
posibilidad de recorrer otras vias.
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- Barrio San Francisco, donde las calles mas amplias son la Avenida de La
Estacion y calle San Francisco. El resto son estrechas y con fuerte pendiente.

- Barrio San Miguel: Escasa amplitud en sus calles y fuerte pendiente, por lo que
la conexion con el resto de zonas se cife al acceso a la avenida de Los
Angeles.

- La Estacion: Esta barriada cuenta con un dificil acceso, pues al situarse en el
pie del Monte Hacho la pendiente es fuerte y su configuracién es muy irregular.
Solo tendria acceso 6ptimo por el eje que la recorre: calle San Antonio Maria
Claret.

B) Taxi

Loja dispone de una parada de taxis con cuatro plazas reservadas en la avenida de
Los Angeles. El nimero de licencias para realizar el servicio es de 5. No es un servicio
que funcione itinerante alrededor de la poblacion, sino que su funcionamiento es a
través del teléfono directamente al taxista, o visitando la propia parada.

Figura 92. Ubicacién de la parada del servicio de taxi. Fuente: Elaboracion propia.

Segun los estudios y las encuestas realizadas, el taxi no es servicio que se utilice
habitualmente.

El numero de taxis en Loja no excede de 5 unidades, por lo que la parada se muestra
suficiente para que los vecinos tengan un lugar de referencia para utilizar el servicio.
Aunque, segun los propios taxistas, este es un servicio que funciona mediante las
reservas o solicitudes por teléfono.

El nimero de viajes dia esta entre 2 y 3 servicios por taxi, los que supone 15
desplazamientos por dia.
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C) Transporte interurbano

La comunicacioén existente entre Loja y la provincia es favorecida por su posicion en el
marco territorial. Loja, ademas de ser cabecera municipal, es la principal ciudad del
oeste de la provincia de Granada. Limita con la A-92, por lo que la comunicacién por
carretera con el resto de la provincia y otras como Malaga o Sevilla es buena. Esto,
genera que la comunicacién por transporte interurbano con ciudades como Granada o
Malaga sea buena.

Granada 7:30 — 8:00 — 8:30 — 9:05 — 9:20 — 10:00
— 10:30 — 12:30 — 15:00 — 15:30 — 16:00
— 18:30 — 19:35 — 20:00

Malaga 6:40 — 8:40 — 11:40 — 15:45 (2) — 17:40 —
18:40 — 20:40
Sevilla 7:55 - 14:45

Tabla 37. Comunicacién por transporte interurbano. Fuente: Alsa. Elaboracion propia.

En cuanto a Granada, la existencia de 14 viajes de ida hacia la capital y 16 de vuelta,
existiendo en ocasiones 2 servicios a la hora, hacen que la comunicacién entre ambas
ciudades sea optima. El trabajo, los estudios, la atencién sanitaria, gestiones y las
compras son los principales motivos de viaje hacia/desde Granada. Y, ademas,
durante estos trayectos existe comunicacion con otros nulcleos de la provincia,
cercanos a Loja, por lo que, de esta forma, existe una buena conexién y dinamizacion
del territorio. EI numero de viajeros que viajan con este medio de transporte entre las
dos localidades es alto debido a los motivos sefialados anteriormente.

Con la capital malaguefa, también existe comunicacion, con viajes que se realizan
durante todo el dia, tanto de ida como de vuelta. Esto es gracias a la situacion de Loja
en medio de Malaga y Granada, y su localizacién junto a la A-92, lo que posibilita aun
mas dicha comunicacion.

Con Sevilla la comunicacion es menor, pero aun asi existente. No obstante, este viaje
es de los menos solicitados entre la poblacion de Loja.

Al igual que con las ciudades principales anteriormente comentadas, existe
comunicacion con otras ciudades como Coérdoba, y las secundarias como son
Antequera, con un servicio diario, y también.

Destino Horario (L a V)

Antequera 7:55-12:45 -14:45 -19:10
Coérdoba 20:40
Algarinejo 18:00

Tabla 38. Comunicacién por transporte interurbano. Fuente: Alsa. Elaboracion propia.

Todos los destinos sefialados anteriormente cuentan con un punto de partida principal,
es decir, el lugar desde donde sale el servicio. Este, de reciente creacién, es una
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marquesina situada en kildmetro 2 de la A-4154, con el nombre de Avenida de
Andalucia a su paso por Loja.

Figura 93. Parada de autobus interurbano junto a rotonda Yola. Fuente: Elaboracion propia.

Por otro lado, se realiza también transporte interurbano con comunicacién con el resto
de la comarca de Loja. La situacidon aqui es bien diferente, pues no existe apenas
conexion entre la cabecera municipal, que es Loja, y el resto de pedanias y municipios
de la comarca.

La comunicacién hacia el norte con nucleos como Ventorros de San José, Zagra y
Algarinejo se realiza una unica vez al dia de ida -13:45h- y de vuelta —horario de
manana-. Esto impide que haya una dinamizacién del territorio y la estructura
comarcal, por lo que las comunicaciones y el crecimiento de la comarca son muy
bajos. Cabe recordar que un territorio bien conectado a escala comarcal es fuente de
dinamismo y crecimiento, y a la vez, genera buena comunicacion con otras grandes
ciudades.

Figura 94. Parada del transporte interurbano hacia pedanias. Fuente: Elaboracion propia.
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Una situacién parecida ocurre con la comunicacion hacia el este con municipios como
Huétor-Tajar, Salar, Vva. De Mesia y Moraleda de Zafayona. Solo existen 4
comunicaciones diarias desde Loja hacia estos puntos de la comarca. Aunque sean
cabeceras municipales, la conexiéon con Loja es muy baja, algo que impide, al igual
que en el caso anterior, una estrecha relacion entre los nucleos urbanos mas cercanos
a Loja.

La comunicacion con las pedanias del oeste del término municipal es también escasa,
con unicamente tres servicios diarios. Esto conlleva a un territorio poco conectado y
cohesionado, donde las comunicaciones se realizan siempre con transporte privado e
incurriendo en el crecimiento Unico de la cabecera principal.

D) Comunicacion ferroviaria

La comunicacién ferroviaria se encuentra actualmente estancada, pues tras las obras
de acondicionamiento de la plataforma a la alta velocidad hacen que sdlo se cuente
con comunicacion por AVE. Por tanto, el servicio de trenes convencional es inexistente
hasta el momento. Se prevé la puesta en marcha de este ultimo para el final del 2019.

No obstante, existe una estacion ferroviaria reciente que prevé su uso con la llegada
del AVE vy el servicio de tren convencional.

Figura 95. Estacién de AVE en Loja. Fuente: El Corto de Loja.

E) Intermodalidad

Este ultimo apartado referido al transporte publico se centra en el analisis de las
conexiones existentes entre los diferentes medios de transporte. La intermodalidad no
es otra idea que la de la existencia de conexion entre los modos de transporte, ya
sean autobus urbano, interurbano, taxi, tren, avion, etc. Esto es fundamental para que
una ciudad o territorio esté cohesionado a todas las escalas, en funcidon de los distintos
medios para transportarse.

En este caso, la intermodalidad en el nucleo urbano de Loja cuenta con las siguientes
caracteristicas:
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@ La caracteristica principal es la inexistencia de una estacién de autobuses, que
permita el intercambio modal de transporte, y asi la localizacién en un mismo
punto de los principales modos de transporte: transporte interurbano, taxi, etc.
Existe la previsién de su construccion en la avenida de Andalucia, en el paraje
El Mantillo.

~ Por un lado, el transporte publico urbano tiene conexion, a través de su
recorrido, con el servicio de taxi y el transporte interurbano tanto de pedanias
como del resto de ciudades. Esto quiere decir que realiza paradas en las
estaciones habilitadas para el resto de modos de transporte.

« Por otro lado, la conexidon entre transporte publico urbano y el servicio

ferroviario es inexistente, a pesar de que se cuenta Unicamente con AVE en la

actualidad. No hay ninguna parada de autobus urbano en la nueva estacion de
la red ferroviaria, por lo que se hace necesaria dicha conexioén y facilitar asi la
intermodal dad.

Figura 96. Solar propuesto para ubicar la estacion de autobuses. Fuente: Google Maps.

Para concluir con el apartado del transporte publico, se puede decir que a pesar de
que este existe en el nucleo urbano de Loja, su uso es insignificante en relacion a la
poblacion existente. Esto no sdélo viene dado por una falta de concienciacién de uso
del mismo, sino también por los problemas existentes en cuanto a accesibilidad y la
ineficiencia en horarios e itinerarios. Esto hace que, en el caso del transporte publico
urbano, su uso sea minimo, y unicamente lo usen personas mayores de 65 afos, a
pesar de las dificultades de acceso al servicio. Esto, por tanto, incurre en un alto uso
del transporte privado para desplazarse por cualquier motivo (trabajo, compras,
gestiones, etc.) a un punto de la ciudad.

La mejora de la informacion del servicio del transporte publico urbano, su
reestructuracion y el disefio de recorridos eficientes y rapidos son necesarios para que
la poblacion comience a usar el servicio. Ademas, la conexion entre los distintos
modos de transporte es fundamental para el buen funcionamiento de los mismos, y
hacer de la movilidad en transporte publico un fuerte para el crecimiento de la ciudad.
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3.2.4 APARCAMIENTOS

En un Plan de Movilidad el aparcamiento juega un papel clave en el logro de los
objetivos generales marcados en su inicio. En el aparcamiento concurren por un lado
toda una estrategia en el uso del automoévil y su circulacion, asi como también un
conflicto de competencia por la ocupacion del espacio publico urbano frente a otros
usos alternativos.

De esta manera, la ausencia de una clara gestion del aparcamiento en superficie
supone una cesion de espacio publico municipal en favor del vehiculo privado, y
ademas un potencial aumento de la ilegalidad en sus diferentes formas con
consecuencias diversas, tales como:

« Aparcamientos en Doble fila: dificulta la circulacion por el viario en general,
y especialmente el paso del transporte publico, disminuyendo su
competitividad debido al aumento de incidencias que reducen la velocidad
comercial.

« Aparcamientos en pasos de cebra y sobre las aceras: perjudica
significativamente los niveles de accesibilidad peatonal, y especialmente para
las personas con movilidad reducida.

« Aparcamientos en paradas de autobus urbano: impide el libre transito del
autobus y complica la subida/bajada de viajeros, provocando una saturacion
extra de la via y una pérdida de eficacia del transporte publico.

« Aparcamientos en glorietas y cruces: disminuye la visibilidad en éstos,
aumentando la peligrosidad de la via, e incrementando la accidentalidad.

+~ Aparcamientos en zonas de carga/descarga: dificulta la fluidez del trafico al
provocar que dichas operaciones se realicen en lugares no habilitados para
las mismas.

A todos estos factores habria que sumarles, los efectos directos de una ineficiente
gestion del estacionamiento. Entendiendo la oferta de aparcamiento como un
componente mas de la oferta de movilidad en vehiculo privado, la ausencia de
regulacién del aparcamiento, fomenta el uso de vehiculo privado y, por tanto, el
acceso a los centros urbanos en este medio de transporte.

Las consecuencias de un sistema de estacionamiento mal gestionado se pueden
resumir en:
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~ Fomento del uso del vehiculo privado hasta el centro de la ciudad, lo que
provoca un incremento de la saturacion del trafico, asi como de los costes
externos asociados a la misma, disminucion de la calidad del aire, aumento
de las emisiones de gases de efecto invernadero o aumento de los niveles de
contaminacion acustica.

# Incremento de la ilegalidad de estacionamiento, disminuyendo la accesibilidad
peatonal, asi como la competitividad del transporte publico.

# Incremento de la reserva de espacio publico destinado al vehiculo privado, ya
que el aparcamiento libre supone la dedicacion de un suelo con alto coste de
propiedad publica al uso privado.

La politica de aparcamiento debe partir de una correcta identificacion de los problemas
para de esa manera tomar medidas mas adecuadas que se ajusten especificamente a
esa problematica.

Para el desarrollo completo del analisis y diagndstico del sistema de estacionamiento
en la localidad de Loja se han realizado una serie de trabajos que consisten en
identificar y comparar la oferta con la demanda de plazas de estacionamiento. Este
trabajo se realiza para cada una de las Zonas en las que se ha dividido la ciudad en
funcion de los usos principales (residenciales, comerciales, servicios...) y que son:

Zona 1 |Poligono de Fuente Santa, Meson de Arroyo vy calle Antequera
Zona 2 |Alcazaba y Alfaguara

Jona 3 |Eje calle Real-Duque Valencia-Carrera San Agustin - Plaza Joaquin Costa
Jona 4 |Barrio Alto y Barrio de San Miguel

Zona 5 |Entre Puentes y Ambulatorio

Zona 6 |Avenida de los ﬁhngeles. Pline , calle Granada, Alacena y Bonilla
Jona 7 |Avenida de Andalucia, San Antonio v poligonos Manzanil |y 1]
Jona 8 |Eje Paseo Narvaez- Hospital-Campo de futbol

Jona 9@ |Barrio San Francisco v La Estacion

Zona 10 [El Bujeo, El Frontil v El Viso

Zona 11 |Barriada y carmretera de La Esperanza

En primer lugar, se estudia la oferta de plazas de estacionamiento de la ciudad, ya
sean en superficie, subterraneas o en estructura, identificando la cantidad ofrecida, la
ubicacion de las mismas, asi como la tarifa horaria, en caso de existir.

A continuacion, se analiza la ocupacion de las plazas ofertadas en diferentes horarios
y dias. El objetivo es diferenciar el tipo de usuario, ya sea visitantes, con
estacionamiento de corta duracién; trabajadores, con estacionamiento de larga
duracién; o residentes con principalmente estacionamiento nocturno.

Finalmente, una vez conocida la oferta y la demanda, se han establecido para cada
uno de ellos los déficits/superavit existente y las tasas de ocupacion en los diferentes
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horarios.

A) Aparcamiento en el viario

Existe una politica tarifaria o0 zona azul en el casco histérico y en la zona comercial del
centro de la localidad, en las siguientes 11 calles:

-Calle Real

-Plaza de la Constitucion
-Carrera de San Agustin
-Avenida de los Angeles
-Calle Pline

-Cuesta Campos
-Cerrillo de los Frailes
-Calle Granada

-Calle Almeria

-Plaza de Joaquin Costa
-Plaza de Jiménez Campana
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Figura 97. Parquimetro ubicado en la Carrera de San Agustin. Fuente: Elaboracion propia.

La cuota tributaria se determina por una cuantia fija sefialada de acuerdo con la Tarifa
contenida en el apartado siguiente, a aplicar a cada vehiculo, atendiendo al tiempo de
permanencia en el estacionamiento:

Tarifa A:
a)12h0ora.......ccoeeiieieeee e 0,75€.
b)22hora.........cccovvviiiieeeeee 1,20€.

Estas dos horas podran ser abonadas de forma fraccionada segun el tiempo de
estacionamiento deseado, traducido a su importe econdémico, por fracciones de 0,05€.
y con un minimo de 0,20€.

Tarifa B. Complementaria, post-pagada:

B.1) Ticket post-pago por exceso de tiempo.........ccccveeeeeeeee i 3,65€.

Se considera como tiempo ordinario maximo de estacionamiento el de 2 horas.

B.2) Ticket de post-pago por carecer de ticket o no estar bien visible........ 5,85€

El resto de la localidad carece de un sistema de control del aparcamiento en el viario,
aunque si que estan marcadas con sefializacion horizontal y vertical todas las zonas
donde esta prohibido aparcar, incluido los vados de las cocheras publicas y privadas.

La oferta total de aparcamientos en la via publica es de mas de 4.600 plazas, siendo el
64% en linea, y el 36% restante en bateria.

El reparto de plazas de aparcamiento para cada una de las Zonas en las que se ha
dividido la ciudad en funciéon de los usos principales (residenciales, comerciales,
servicios...) es el siguiente:
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Reparto de Plazas de Aparcamiento
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Figura 98. % de plazas de aparcamiento por zonas de Loja. Fuente: Elaboracién propia

N B O

Es la zona 11, barriada y carretera de la Esperanza donde menor oferta de plazas de
aparcamiento existe (1,1%), bien es verdad que es una zona alejada del centro urbano
y que no tiene ningun centro de atraccion de desplazamientos.

Le sigue la zona 2 Alcazaba y Alfaguara, con un bajo porcentaje de plazas (2,0%)
debido a que son dos barrios, uno muy antiguo con dificil acceso para los vehiculos y
el otro es una barriada marginal con zonas sin urbanizar donde nadie suele aparcar si
no reside alli.

Por ultimo, es la zona 3 o centro histérico donde también hay una menor oferta de
aparcamientos (3,7%), situandose en torno a las 170 plazas. Esto es debido a que la
seccion de las calles es bastante menor al resto de calles y avenidas que conforman el
nucleo urbano.

Es necesario destacar que existen en el municipio en torno a 1.000 vados en el centro
urbano, intentando suplir las carencias de estacionamiento comentadas.

El parque mavil del municipio de Loja se situa en los 14.200 turismos (SIMA 2017), y
hay que tener en cuenta que el 70% de los residentes estacionan en la via publica, por
lo que la demanda de aparcamiento en general es muy alta.

En lineas generales los niveles de ocupacién del aparcamiento son elevados, con mas
de 1/3 de las calles con elevada ocupacioén, en especial en la zona comercial y en el
viario principal sin grandes variaciones entre la mafiana y la tarde, aunque por la tarde
la ocupacion de la zona comercial es mas suave, ya que se limita a los residentes.

Se muestra a continuacion dos figuras con la ocupacion de las plazas de
aparcamiento por zonas de la ciudad, tanto por la mafiana como por la tarde.
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Tasa de Ocupacion Legal por la Mahana
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Figura 99. Tasa de ocupacién legal de plazas de aparcamiento por zonas de Loja por la
manana. Fuente: Elaboracién propia

Tasa de Ocupacion Legal por la Tarde
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Figura 100. Tasa de ocupacion legal de plazas de aparcamiento por zonas de Loja por la tarde.
Fuente: Elaboracién propia

Es destacable la saturacion existente del aparcamiento a lo largo de todo el dia en
varias zonas de la localidad:

a1

Zona 6 - Avenida de los Angeles, Pline, calle Granada, Alacena y Bonilla con
una tasa media de ocupacioén del 78, 1%.

a1

Zona 5 - Entre Puentes y Ambulatorio con una tasa media de ocupacion del
70,7%.
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Zona 4 - Barrio Alto y Barrio de San Miguel con una tasa media de ocupacioén
del 69,3%.

=

a1

Zona 7 - Avenida de Andalucia, Barrio de San Antonio y poligonos Manzanil | y
Il con una tasa media de ocupacion del 65,9%.

En cuanto a las zonas residenciales, por las mafanas es cuando la tasa de
ocupacién de sus aparcamientos es menor, mientras que por la tarde y por la noche
aumenta, si bien dependiendo de la zona este aumento es mas severo o bien mas
suave.

B) Aparcamientos para persona con movilidad reducida

En la ciudad de Loja existen 42 plazas de aparcamiento para personas con movilidad
reducida reservadas a tal efecto a lo largo de 27 distintas calles del nucleo urbano, si
bien hay que tener en cuenta que son plazas existentes bajo demanda, es decir, son
solicitadas por las personas que las necesitan.

o - A
L= = e S ¥ |

Figura 101. Aparcamiento reservado para personas con movilidad reducida en la Avenida de
los Angeles. Fuente: Google Maps.

La mayor parte de las plazas PMR no estan adaptadas, al no poseer las dimensiones
adecuadas de 2,20 metros de ancho por 5,00 metros de largo, mas 1,5 metros de
zona de transferencia que la normativa exige. Tampoco presentan los rebajes
adecuados para acceder desde la acera.
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Figura 102. Plaza PMR en linea con acceso desde paso de peatones. Fuente: Normativa
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Figura 103. Plaza PMR en bateria con acceso desde paso de peatones. Fuente: Normativa
Accesibilidad en Andalucia

El listado y niumero de plazas de aparcamiento para personas con movilidad reducida
de la ciudad de Loja, por calles, es el siguiente:

Calle Real, 1

=

Plaza de la Constitucion, 1

Calle Duque de Valencia, 1
Avenida de los Angeles, 4

Plaza Joaquin Costa, 1

Calle Cerrillo de los Frailes, 2
Calle Carmen de los Angeles, 1
Avenida Rafael Pérez del Alamo, 5
Calle Meson de Arroyo, 2

It . Ja Ja Ja Ja Ju g
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Calle Reyes Catdlicos, 1

Calle Sin casas, 1

Calle Sol, 1

Avenida de Andalucia, 2

Avenida de la Estacion, 1
Avenida Tierno Galvan, 4

Plaza de la Merced, 1

Cuesta de San Francisco, 3
Calle Cervantes, 1

Calle Hermanas Mercedarias, 1
Calle Pilar del Calvo, 1

Calle Pline, 2

Calle Parque de los Angeles, 1
Calle San Antonio Maria Claret, 1
Calle Las Flores, 1

Calle Priego, 1

Calle Ribera del Genil, 1

Calle Prolongacion de San Jacinto, 1

;M P P F G Fu Fo J F e Fa J Fd P F Fu P

La zona con mayor numero de aparcamientos reservados para personas con
movilidad reducida es la zona 6 - Avenida de los Angeles, Pline, calle Granada,
Alacena y Bonilla con el 20% del total. Le sigue la zona 9 — Barrio de San Francisco y
Barrio de la Estacion con el 18% de las plazas.

C) Aparcamientos especificos para motos

En la ciudad de Loja existen al menos 18 zonas especificas para el aparcamiento de
motos, reservadas a tal efecto a lo largo de 12 distintas calles del nucleo urbano, si
bien hay que tener en cuenta que en cada zona pueden aparcar un numero variable
de entre 4 y 7 motos.

La zona con mayor numero de aparcamientos especificos para motos es la zona 6
Avenida de los Angeles, Pline, calle Granada, Alacena y Bonilla con el 28% del total.
Le sigue la zona 3 Eje calle Real-Duque Valencia-Carrera San Agustin - Plaza Joaquin
Costa con el 22% de las plazas.
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Figura 104. Aparcamiento reservado para motos en la Carrera de San Agustin. Fuente:
Elaboracion propia

D) Aparcamientos en superficie

En el municipio de Loja existen cuatro superficies destinadas al aparcamiento en
superficie, ubicadas en la avenida Rafael Pérez del Alamo, la calle Carmen de los
Angeles y la avenida Tierno Galvan. Son espacios de caracter publico y gratuito, que
se emplean para estacionamientos, pero sin ningun tipo de regulacion ni gestion.

Figura 105. Aparcamiento en superficie de avenida Rafael Pérez del Alamo. Fuente:
Elaboracién propia.
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Figura 107. Bolsa de aparcamiento de Calle Carmen de San Andrés (Edificio Rubi). Fuente:
Elaboracién propia

Figura 108. Bolsa de aparcamiento de avenida Tierno Galvan. Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 109. Bolsa de aparcamiento de C/ Alamos. Fuente: Elaboracién propia.

Cabe destacar que existen establecimientos como el supermercado Dia, Lidl o
Mercadona, situados en la avenida de Andalucia en el tramo de acceso desde
Granada, que ofrecen a sus clientes una zona de aparcamiento gratuito, pero que por
las noches se cierra al publico, sin que se puedan hacer uso de él las personas cuyas
viviendas se sitan proximas a las areas comerciales.

E) Aparcamientos subterraneos o en estructuras

Hay un aparcamiento subterraneo disponible en la localidad. Esta ubicado debajo del
mercado de abastos, en la plaza de Joaquin Costa. Consta de una planta, con 70
plazas de aparcamiento. La gestién del parking es municipal, y es de uso publico de
rotacion, aunque existen cocheras alquiladas de uso privado. En general la ocupacion
que presenta no es muy elevada. De hecho, durante las fechas de redaccién del
presente plan de movilidad estuvo siempre cerrado. La siguiente figura muestra la
ubicacion del aparcamiento subterraneo.
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Figura 110. Aparcamiento subterraneo de Mercado de Abastos. Fuente: Google Maps.
Elaboracion propia.

Cabe destacar que existe un establecimiento como el supermercado CONSUM,
situado en la avenida de los Angeles, que ofrecen a sus clientes una zona de
aparcamiento gratuito, pero que por las noches se cierra al publico, sin que se puedan
hacer uso de él las personas cuyas viviendas se sitlan proximas a las areas
comerciales.

F) Aparcamientos ilegales en el viario

Ademas de los problemas descritos hasta ahora en relacion a la oferta, demanda y
regulacién de plazas de aparcamiento, hay problemas genéricos originados por el uso
que los usuarios dan a dichas plazas.

El aparcamiento ilegal es un fendmeno muy generalizado en las ciudades que provoca
multitud de inconvenientes en la circulacion, obstaculizandola y disminuyendo la
competitividad del transporte publico. Por ello, se hace necesario un control eficaz por
parte de la autoridad competente a fin de sancionar este tipo de comportamientos.

En las calles de Loja se han detectado varias tipologias de aparcamientos ilegales,
destacando el hecho de que en general la tasa de ilegales no es muy elevada. Estas
infracciones son en su mayoria por estacionamientos en borde amarillo, seguido por
aparcamientos sobre el acerado y en plazas reservadas de aparcamiento, ya sea en
plazas reservadas para personas de movilidad reducida o habilitadas para la carga y
descarga de mercancias.

Las zonas de mayor conflicto son aquellas que tienen menos plazas de aparcamiento
como son la zona 2, especialmente el barrio de Alfaguara, seguido por la zona 3 o el
eje del casco antiguo, donde la mayoria de los ilegales se encuentran estacionados
sobre las aceras de la zona.

Por el contrario, las zonas externas como son las zonas residenciales y las zonas de
poligonos industriales como gran cantidad de plazas de aparcamiento, presentan
menor tasa de aparcamientos ilegales.

Destacar el hecho de que la tasa de aparcamientos ilegales es muy similar tanto en
horario de mafana como por la tarde.

Estos resultados se observan en las siguientes graficas:
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Figura 111. Tasa de ocupacién ilegal por la mafiana por zonas en Loja. Fuente: Elaboracién
propia
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Figura 112. Tasa de ocupacioén ilegal por la tarde por zonas en Loja. Fuente: Elaboracion
propia

Se muestran a continuacion varios ejemplos de aparcamientos ilegales observados:

Estacionamiento en doble fila: consiste en aparcar en linea junto a vehiculos ya
aparcados previamente en zonas habilitadas a tal efecto. Normalmente se ocupa parte
o la totalidad del carril derecho de la via en cuestion, por lo que se entorpece la
circulacion ocasionando retenciones. Este fendmeno perjudica especialmente al
transporte publico, provocando una importante pérdida de velocidad comercial y por
tanto de competitividad.
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Figura 113. Estacionamiento ilegal en doble fila en avda. Pérez del Alamo. Fuente: Google
Maps.

Estacionamiento en paradas del autobus: Consiste en estacionar en lugares
reservados exclusivamente a las paradas de transporte publico. Esto provoca que la
operacion de entrada/salida de viajeros se realice en un lugar no habilitado para ello,
dificultando dicha operacion que, ademas, puede ser peligrosa si se realiza en un carril
de trafico rodado, y entorpeciendo asi la circulacion del resto de vehiculos y usuarios
de la via y aumentando la inseguridad.

Figura 114. Estacionamiento ilegal en parada de autobus. Fuente: Elaboracién propia

Estacionamientos sobre bordillos y aceras: consiste en invadir y ocupar con el
vehiculo parte o la totalidad de una acera al estacionar, dificultando asi su uso por
parte de los peatones. En el caso de bordillos, suele ser habitual aprovechar los
bordillos rebajados, lo cual impide el acceso a la acera especialmente de personas de
movilidad reducida.
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Figura 115. Estacionamiento ilegal en acera. Fuente: Elaboracién propia

Estacionamiento en lugares no permitidos por senalizacion: consiste en aparcar
en lugares en los que por diferentes motivos no se permite aparcar. Dicha sefalizacion
suele venir dada por sefiales verticales, bordillos amarillos, pasos de cebra y vados, y
su incumplimiento suelen provocar retenciones por ocupacion indebida de parte o la
totalidad de un carril de circulacion, impedir la salida o el acceso de vehiculos
privados, publicos o incluso de emergencias y dificultar el paso de peatones.

Figura 116. Estacionamiento ilegal en bordillo amarillo. Fuente: Elaboracién propia
Estacionamiento en lugares conflictivos para peatones: consiste en el
estacionamiento en lugares permitidos por la sefializacion pero que producen algun
tipo de incomodidad en el transito peatonal. Por ejemplo, cuando el morro del vehiculo
invade parte del espacio destinado al acerado y se dificulta el transito de los peatones.
En ese sentido es deseable que todas las calles tengan un acerado de anchura mayor
oigual a 1,5 metros para evitar este tipo de problemas.
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Figura 117. Estacionamiento en zona conflictiva. Fuente: Elaboracién propia

También se incluyen los estacionamientos en calles sin aceras, en las que el peaton y
el automovil comparten la calzada. Los estacionamientos en dichas calles dificultan o
impiden el transito peatonal, aumentando la inseguridad peatonal de los viandantes.

Figura 118. Estacionamiento en zona conflictiva. Fuente: Elaboracién propia.
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3.2.5 MOVILIDAD CICLISTA

La movilidad ciclista en Loja se caracteriza por limitarse practicamente al uso de ocio y
deporte entre los ciudadanos, ya que como se comentd en el apartado Analisis de la
movilidad, tan sélo un 0,5% la utiliza como medio de transporte habitual. EI motivo
fundamental es la ausencia de infraestructuras a dia de hoy para este tipo de modo de
transporte: inexistencia de carril bici y sefalizacion.

Tampoco ayuda a la movilidad ciclista la orografia de la ciudad, con numerosas calles
con pendientes pronunciadas e incluso numerosas escaleras que existen en distintos
puntos. Ademas, la ausencia de carriles bici contribuye a que no haya un servicio
municipal de alquiler de bicicletas, pues no hay una infraestructura que garantice
desplazamientos ciclistas en condiciones adecuadas de seguridad.
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Figura 119. Imagenes de diferentes escaleras en calles de la ciudad. Fuente: Elaboracién
propia.

La tipologia del entramado de calles no contribuye a un mayor empleo de este medio
de transporte, ya que no es propicia para el ciclista, sobre todo en vias interiores, ya
que las calles en muchos casos son estrechas con cruces peligrosos sin visibilidad, en
las que seria casi imposible implantar el carril bici. El eje de la calle Real hasta la
avenida de los Angeles no esta adaptado a la circulacién de bicicletas, debido a la
calzada formada por adoquines que son altamente incomodos para los ciclistas, aparte
del elevado trafico de vehiculos a motor que circulan por dicho eje.

Por ultimo, las grandes avenidas como Avenida de Andalucia y avenida Rafael Pérez
del Alamo resultan peligrosas para los ciclistas por el gran volumen de trafico que
tienen, la alta velocidad que alcanzan los vehiculos a motor, y a todo esto se une la
fuerte pendiente que tienen estas avenidas en algunos de sus tramos.

3.2.6 CARGA Y DESCARGA DE MERCANCIAS

Como se comentd con anterioridad, el transporte de mercancias tiene un papel
destacado en la movilidad de una ciudad. En la ciudad de Loja existen 30 plazas de
estacionamiento para carga y descarga de mercancias, reservadas a tal efecto a lo
largo de 16 distintas calles del nucleo urbano, si bien hay que tener en cuenta que son
plazas existentes bajo demanda, es decir, son solicitadas por los comercios que las
necesitan.

El listado y numero de plazas de estacionamiento para carga y descarga de
mercancias de la ciudad de Loja, por calles, es el siguiente:

Plaza Joaquin Costa, 1
Calle Duque de Valencia, 1

=

a1
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Avenida de los Angeles, 5
Avd. Rafael Pérez del Alamo, 8
Calle Pérez Garzoén, 1

Calle San Isidro, 1

Calle San Ramén, 1

Callejon de los Naranjos, 2
Calle Fray Luis de Granada, 1
Cuesta de San Francisco, 1
Calle Real, 1

Calle Granada, 3

Avenida de la Estacion, 1
Calle Quintero, 1

Calle Pline, 1

Calle Parque de los Angeles, 1

P J P P P Fe Fa Fa e 4

=

La zona con mayor nimero de estacionamiento para carga y descarga de mercancias
es la zona 5 — Barrio Entre Puentes y Barrio del Ambulatorio con el 36% del total. Le
sigue la zona 6 - Avenida de los Angeles, Pline, calle Granada, Alacena y Bonilla con
el 33% de las plazas.

La zona con mayor concentraciéon de comercios es la zona 6 - Avenida de los Angeles,
Pline, calle Granada, Alacena y Bonilla con el 27% del total. Le sigue la zona 3 - Eje
calle Real-Duque Valencia-Carrera San Agustin - Plaza Joaquin Costa con el 20%.

Una vez analizados los datos referentes al inventario de zonas de carga y descarga,
sus horarios establecidos, distancias a locales comerciales y las diferentes incidencias
que se pueden producir en dichas operaciones, se llega a las siguientes conclusiones:

En general, hay numerosas zonas de carga y descarga en la zona comercial de la
localidad, como puede observarse en la figura de influencia de la carga y descarga de
mas abajo.

Por otra parte, se han detectado operaciones de C/D en lugares no habilitados, lo que
origina un aumento de la congestion del trafico en dichos lugares y un aumento de la
inseguridad vial, resaltando el conflicto con el transporte publico.

Persecucion por parte de la autoridad competente del estacionamiento de vehiculos
privados en zonas habilitadas para la carga y descarga dentro del horario de las
mismas. Esto es importante para eliminar el habito de considerar estas zonas como
puntos de aparcamiento, y que fuerzan a realizar la carga y descarga de mercancias
en lugares no habilitados.

En la gréfica siguiente se muestran los puntos habilitados para C/D mas relevantes en
la localidad, considerando que cada zona de C/D ofrece cobertura a los comercios
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presentes en un rango de 50 m, fuera de dicho rango se considera que los
establecimientos no haran uso de ese punto de C/D.

Punto de carga y descarga

&  |ocal comercial

¥ = Cobertura a 30 metros

152|Pagina



3.2.7 INVENTARIO ENERGETICO Y MEDIOAMBIENTAL

A) Contexto actual del medio ambiente y la energia

El sector del transporte en Europa es uno de los principales sectores contaminantes,
no en vano es el responsable del 32 % de las emisiones de gases de efecto
invernadero a la atmaésfera, siendo el 80 % correspondiente al transporte por carretera.

En la figura siguiente se desglosa el porcentaje de emisiones debidas al trafico
respecto al total de emisiones emitidas en Europa, tanto de los gases de efecto
invernadero como de otros gases contaminantes (6xidos de nitrdgeno, monéxido de
carbono, compuestos organicos volatiles y diéxido de azufre):

Emisiones sobre el total debidas al trafico en Europa

60%

80%
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60%

0%

W

40%
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10%

0% -

GEI O co cov S0

Figura 122. Emisiones sobre el total debidas al trafico en Europa. Fuente: Ministerio de Medio
Ambiente

Dentro del sector del transporte se incluyen las emisiones de gases de efecto
invernadero, sobre todo CO2, derivadas del transporte por carretera y otros modos de
transporte como la traccion diésel del ferrocarril, el maritimo nacional y el transporte
por tuberia. Es importante tener en cuenta que las emisiones asociadas al transporte
por ferrocarril en traccion eléctrica y casi la totalidad transporte aéreo nacional se
incluyen dentro del régimen comunitario de derechos de emision de gases de efecto
invernadero.

Las emisiones de gases de efecto invernadero del transporte en Espana en el ano
2014 fueron de 77,2 MtCO2-eq, habiéndose incrementado casi en un 50% desde 1990
como consecuencia del incremento en la demanda de movilidad de pasajeros y
mercancias. No obstante, desde 2007 se ha registrado una disminucion de las
emisiones como consecuencia de la crisis econdmica y de las medidas de mitigacion
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gue se han puesto en marcha en este sector.

El sector transporte representa el 25% de las emisiones totales de gases de efecto
invernadero en Espana y casi el 40% de las emisiones de los sectores difusos
(sectores no sujetos al comercio de derechos de emision).

En Espafia el conjunto de los sectores difusos fue responsable en 2016 de la emision
de 198,5 MtCO2. Esto corresponde aproximadamente al 62% de nuestras emisiones
totales de gases de efecto invernadero.

La contribucion de cada uno de los sectores dentro del conjunto de sectores difusos en
Espafia durante el 2016 fue la siguiente:

ANO 2016

Residencial, comercial e institucional 15%
Transporte 48%
Gestion de residuos 7%
Agricultura 17%
Gases fluorados 5%
Otros: industria fuera comercio emisiones, disolventes, etc 8%
Total 100%

Tabla 39. Emisiones de Gases de efecto invernadero por sectores difusos en Esparia. Fuente:
Ministerio de Medio Ambiente.

El transporte por carretera es sin duda el modo mayoritario de transporte, tanto en
pasajeros como en mercancias y representa mas del 80% de la movilidad total a nivel
nacional.

Existen circunstancias propiamente nacionales que han supuesto un incremento de la
cuota modal de la carretera, como el modelo de crecimiento urbanistico disperso en el
caso de la movilidad de pasajeros y el hecho de ser un pais periférico en el caso de la
movilidad de mercancias.

Ademas, se caracteriza por el uso preferente de combustibles derivados del petréleo
que representan mas de 90% del total de energia consumido en el sector transporte
en Espafia.
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Figura 123. Emisiones de GEI debidas al sector transporte en Espafia. Fuente: Ministerio de
Medio Ambiente

Estos altos niveles de emision debidos al trafico se deben fundamentalmente a que el
sector de la automocion es completamente dependiente de los productos derivados
del petréleo, de hecho, es el principal consumidor de este tipo de energia.

Distribucién del consumo del sector transporte por fuentes en 2015
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Figura 124. Consumo de energia del transporte en Andalucia. Fuente: Ministerio de Medio
Ambiente.

La evolucién en este sentido es clara, sirva como ejemplo la situacion en la Union
Europea (Eurostat):

e En 1985 el transporte constituia el 58 % del consumo de energia petrolifera,
mientras que en 1996 este porcentaje alcanzaba ya el 70 %.

e EIl transporte fue el sector cuyo consumo de energia creci® en mayor
proporcion durante la década de los 90, un 2,25 % de media anual (la tasa
anual de crecimiento en ese mismo periodo del resto de sectores de la
economia fue solo del 1,25 %).

o El consumo del sector del transporte ya a comienzos del siglo XXI ascendio al
34,5 % del total de la energia, casi 2 puntos porcentuales mas que en 1990.
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Estos datos acerca del consumo de energia final en el transporte estan intimamente
relacionados con las emisiones de CO2 a la atmodsfera, fruto de la combustion de
carburantes en los vehiculos. Pese a las mejoras tecnologicas en materia de
emisiones de motores de combustién, el gran incremento del parque automovilistico
mundial, el uso de vehiculos mas potentes y la baja tasa de ocupacién de los mismos
han evitado esa posible mejoria.

La principal razén del incremento de emisiones es, por tanto, el gran incremento de los
desplazamientos en coche. Las emisiones de CO2 de los vehiculos y los sistemas de
transporte estan aumentando en un significativo 2,5 % anual a nivel mundial. Sin
embargo, hasta ahora no ha sido posible desvincular este aumento de la movilidad del
crecimiento de la contaminacion y la degradacién ambiental en lo referente a gases de
efecto invernadero, ya que respecto a los gases contaminantes la disminucion ha sido
acusada (ver figura siguiente).
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Figura 125. Evolucién de los gases contaminantes y de efecto invernadero respecto a valores
de 1990. Fuente: MOVILIA 2007.

Por ello seria conveniente orientar la demanda social y econémica de movilidad y el
propio desarrollo econdmico hacia metas mas ambientales, de manera que se pueda
conseguir un sistema de transportes mas sostenible a la vez que eficaz, agil, y, por
supuesto, rentable econémicamente.

La movilidad en las areas urbanas hasta ahora estan siguiendo pautas poco
sostenibles en los tres ambitos en los cuales se puede englobar la sostenibilidad:
economico, ambiental y social.

Ocurre que los costes asociados al transporte son cada vez mayores, las tecnologias
no son aun validas para reducir los impactos ambientales, y socialmente los habitos no
sb6lo no cambian para recudir dichos impactos, sino que empeoran, fomentando
ademas la exclusion territorial y social.
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La movilidad sostenible engloba el conjunto de procesos y acciones orientados para
conseguir como objetivo final un uso racional de los medios de transporte.
Actualmente se sufre un volumen desmedido y evitable de vehiculos en las vias
publicas. Por ello, los expertos sefialan varios datos que reflejan hasta qué punto la
movilidad sostenible debiera convertirse en una meta necesaria para todos.

Segun la encuesta de movilidad de los espafioles residentes, MOVILIA 2007, realizada
por el Ministerio de Fomento, la movilidad obligada por motivos laborales ocupd el 30
% del total de los desplazamientos urbanos en dia laborable, siendo el segundo motivo
mayor los estudios con un 13 % y centrandonos en el porcentaje de Ocupados vemos
como asciende al 59 % los motivos de trabajo.
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Figura 126. Motivos de los desplazamientos en dia laborable. Fuente: MOVILIA 2007.

El hecho de que el motivo de trabajo sea el que genera un mayor numero de
desplazamientos da una idea de la tremenda importancia de este tipo de traslados en
la movilidad de un nucleo urbano.

Otros factores no menos importantes a tener en cuenta son la tasa media de
ocupacion por automdévil, que en el afio 2007 se situaba en Espafia en 1,2 personas; y
la distancia media recorrida en cada desplazamiento, cuyo valor es inferior a 3 km.

También es interesante conocer el tiempo medio de duracion de los distintos
desplazamientos. Tal como se desprende de la figura siguiente, el 60 % de los
desplazamientos al lugar de trabajo tienen una duracion media entorno a los 25
minutos, mientras que los estudios apenas sobrepasan la duracién media de 15
minutos.
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Figura 127. Duracién de los desplazamientos en dia laborable. Fuente: MOVILIA 2007.

B) Evaluacion Medio Ambiental y balance energético en la ciudad de Loja

El inventario energético y medioambiental de la movilidad de la localidad de Loja,
muestra las cantidades de energia consumidas, asi como las principales emisiones de
contaminacion, tanto de gases de efecto invernadero como de otros gases
contaminantes, fruto de dicha movilidad, y cuyos resultados se indican a continuacion.

Las emisiones producidas por el sector del transporte tienen un caracter difuso, al no
ser una fuente contaminante fija ni estable, sino que se emite siempre en movimiento y
sus concentraciones son altamente variables. Esta y otras circunstancias dificultan el
analisis cuantitativo de este sector.

Existe una metodologia recomendada y aceptada a nivel internacional para el calculo
de emisiones procedentes de gases con efecto invernadero, esta metodologia aparece
en la guia EMEP/CORINAIR.

Los métodos que define esta guia son lo suficientemente flexibles para incorporar
variaciones dependiendo de las caracteristicas intrinsecas del area o fuente de
emision.

En este caso se trata de la movilidad integra dentro del municipio de Loja. EI método
de estimacién a aplicar depende en cada caso de la naturaleza de la actividad

considerada y de la disponibilidad de la informacién de base, en este caso el sector del
Transporte.

En el capitulo 7 de la guia técnica del EMEP/CORINAIR, aparecen los diversos
métodos recomendados para el calculo de emisiones de contaminantes atmosféricos
debidas al trafico rodado. En ese capitulo el método recomendado por la guia, para la
estimacion de gas de efecto invernadero CO2 es el “Método D”, el cual evalua los
parametros de:

- Kilébmetros recorridos dentro del término municipal.
- Flota de vehiculos a motor existente, segun categoria y tipo de combustible
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que consume (turismo, camion <3,5t, camion>3,5t, motocicleta, ciclomotor, bus,
etc).

- Consumo medio (I) por tipo de vehiculo.

Para calcular las emisiones de contaminantes que la movilidad produce en un afio, en
primer lugar, es necesario estimar la energia consumida por el transporte dentro de la
localidad de Loja.

En primer lugar, es necesario tener todos los datos de la flota de vehiculos que
circulan por Loja.

- Ne°de vehiculos y tipo de combustible.
El numero total de vehiculos a motor viene dado por el padrén de vehiculos municipal.

La tabla siguiente muestra la clasificacion del parque moévil por tipologia de vehiculo y
combustible (SIMA 2017):

Vehiculos Tipo
Turismos 3258|Gasolina
B717|Digsel

Motocicletas 1628|Gasolina
Ciclomotores 2498|Gasolina
Furgonetas 1663|Diesel

227

Camiones 1457|Diesel
23

Autobuses 28[Digsel
Total Loja 17499

Tabla 40. Parque de vehiculos de Loja. Fuente: SIMA 2017.

Se puede observar cémo el 42% de los vehiculos utilizan gasolina como carburante y
el 58% son diésel.

- Kilometros recorridos y consumo del vehiculo.

Para poder conocer los kildmetros que se recorrieron dentro del municipio se ha
tomado como referencia el documento Plan de aforos de la Direccion General de
Infraestructuras Viarias perteneciente a la Consejeria de Fomento y Vivienda de la
Junta de Andalucia, y en concreto los datos de aforos de trafico correspondientes al
afio 2016

En él se recogen datos tomados “in situ”, en el municipio mediante aforos en los
principales viales. En concreto, son 5 los puntos de referencia que se han tomado para
el estudio.
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Acceso Via de Origen Estacién Aforo IMD
A Puente Aliatar GR-4174 7.801
A A-92 Granada Acceso A 11.800

B A-328 1znajar GR-4194 7117

Cc A-4154 Priego de Cdérdoba GR-4143 1.266

D GR-4407 Huétor Tajar Diputacion 1.700
Total 29.654

Tabla 41. Intensidad Media Diaria del trafico en Loja. Fuente: Plan de Aforos del afio 2016 de la
Junta de Andalucia

Por tanto, el numero total de desplazamiento en un dia en el municipio de Loja se
estima igual a 29.684 desplazamientos/dia.

El tiempo medio del viaje de un vehiculo dentro de la localidad de Loja es de 10
minutos, dato obtenido de la encuesta de movilidad, que a 30 km/h de velocidad
media, da un resultado de 5 km de distancia media de desplazamiento de un vehiculo
dentro de Loja. Este dato se corresponde con el tamafio de la ciudad pues no hay mas
de 5 km de un extremo al otro del nucleo urbano.

Conocido el numero de desplazamientos al dia y la distancia media recorrida se
obtiene los kildbmetros totales recorridos en un dia dentro de la ciudad de Loja, que por
tipo de vehiculo y combustible es:

Vehiculos [Tipo Cantidad |[Porcentaje Pesp!azamwn- km/desplaza- | q;a
os/dia miento
Turismos  |Gasolina 3.258 18,6 5.5627 5 27.635
Diésel 6.717 38,4 11.394 5 56.970
Motos Gasolina 4.126 23,6 6.999 5 34.995
Pesados  [Diésel 3.398 19,4 5.764 5 28.820
Total 17.499 100 29.684 148.420

Tabla 42. Distancia recorrida diariamente por vehiculos en Loja. Fuente: Elaboracién propia.

Considerando el consumo medio por cada tipo de vehiculo se obtiene el consumo
anual de combustible en la ciudad de Loja correspondiente a la movilidad:

Consumo total anual
litros/km litros/ano  |m3/aiho m3/afio

Vehiculos [Tipo km/ano Consumo [Consumo |[Gasolina Diésel
Turismos Gasolina 10.086.775 0,085 857.376 857,4

Diésel 20.794.050 0,073 1.517.966 1.518,0
Motos Gasolina 12.773.175 0,024 306.556 306,6
Pesados Diésel 10.519.300 0,204 2.145.937 2.145,9
Total 1.163,9 3.663,9

Tabla 43. Consumo de combustible anual por vehiculos en Loja. Fuente: Elaboracién propia.

En lo referente al consumo de combustibles, destaca el mayor gasto de diésel, 3.663,9
m®afio, frente a gasolina, 1.163,9 m®afio. Esto confirma la tendencia actual de la
prevalencia de los vehiculos diésel frente a los de gasolina.

160|Pagina



- Factores de conversion y emisiéon del sector.

Los factores de conversion para conocer la energia consumida a partir del combustible
consumido vienen caracterizados, en el caso de un vehiculo, por el tipo de
combustible: diésel o gasolina.

Segun la SEAP Guidelines Part I, Baseline Emissions Inventory, nos presenta la
conversion para obtener la energia consumida, segun el tipo de combustible, siendo
de 9,2 KWhl/litro para la gasolina, y 10 KWh/litro para el diésel.

Los factores de emision para estimar la emision de contaminantes de CO2, o de efecto
invernadero, a partir de la energia consumida para cada tipo de combustible son 249 g
de CO2/kWh para la gasolina y 267 g de CO2/kWh para los carburantes diésel.

Aplicando dichos factores se obtiene las toneladas equivalentes de didxido de carbono
emitidas en Loja durante un afio por su movilidad:

litros/aino Kwh/l |g CO2/Kwh| Kwh/aiho Mwh/aino | g CO2/aio
Vehiculos | Tipo | Consumo 7 CONVer- e emision Energl_a Energl_a Emisiéon
sion consumida |consumida
Turismos |Gasolina| 857.376 9,2 249 7.887.858,1 7.887,9 (1.964.076.654
Diésel | 1.517.966 10 267 15.179.656,5| 15.179,7 |4.052.968.285
Motos |Gasolina| 306.556 9,2 249 2.820.317,0 | 2.820,3 702.258.943
Pesados | Diésel | 2.145.937 10 267 21.459.372,0| 21.459,4 |5.729.652.324
Total 47.347.203,6| 47.347,2
tn CO2/aino | tn CH4/ano | tn N20O/ano |Total anual
Vehiculos Tipo Emisién Emisién Emisién tn CO2e
Turismos | Gasolina 1.964,1 12,1 53 1.981,5
Diésel 4.053,0 57 10,2 4.068,9
Motos Gasolina 702,3 4.3 1,9 708,5
Pesados Diésel 5.729,7 8,1 14,4 5.752,2
Total 12.449,0 30,2 31,8 12.511,0

Tabla 44. Emisioén anual de gases de efecto invernadero por vehiculos en Loja. Fuente:
Elaboracion propia.

Como puede observarse en la tabla anterior, se emiten cada afio mas de 12.500
toneladas equivalentes de didxido de carbono como consecuencia del trafico en Loja,
es decir, emisiones totales con efecto de gases de efecto invernadero.

A parte de los mencionados gases de efecto invernadero que tienen efecto a escala
global, hay que tener en cuenta el resto de gases contaminantes de efecto local, entre
los cuales los mas destacables son los compuestos organicos volatiles (COV), los
oxidos de nitrégeno (NOx) y el monéxido de carbono (CO), que tienen efectos
perjudiciales para la salud de las personas.
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tn COV/ano [tn NOX/aino [tnh CO/aino
Vehiculos ([Tipo Emision Emision Emisiéon
Turismos Gasolina 27,6 14,3 200,1
Diésel 62,9 32,5 4554
Motos Gasolina 9,9 5.1 71,5
Pesados Diésel 88,9 46,0 643,8
Total 189,3 97,9 1.370,8

Tabla 45. Emisién anual de gases contaminantes por vehiculos en Loja. Fuente: Elaboracion
propia.

En este aspecto se emiten al afio cerca de 190 toneladas de compuestos organicos
volatiles, unas 98 toneladas de o6xidos de nitrogeno y mas de 1.370 toneladas de
monoxido de carbono.

Estas cantidades tan elevadas tienen su origen en el uso irracional del vehiculo
privado en el municipio, que provoca unos niveles de congestion y ruidos que
disminuyen la calidad de vida de la poblacién.

C) Contaminacion acustica en la ciudad de Loja

La Contaminacién Acustica es uno de los factores que mas perjudican a la calidad de
vida de los ciudadanos de cualquier ciudad.

Este analisis cobra mas importancia si cabe, ya que en el entorno del 70 % de las
fuentes de ruido urbano proceden del trafico rodado.

Fuentes principales de los niveles de ruido
urbano

B11%

44%
| Turksimios B Vehiculos pesados
0 Motos y motocicletas B Recogida de basuras
B Obras urbanas B Ventilacidn y aire acondicionado
m Peatones @ Sirenas y claxon
o Otras causas

Figura 128. Fuentes principales de los niveles de ruido urbano. Fuente: Ministerio de Medio
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Ambiente.

Para la realizacion de un mapa de ruido correspondiente al viario principal del nucleo
urbano, se utiliza el Método Nacional de Calculo Francés de estimacién de ruido a
partir de datos de trafico.

Dicho método denominado “NMPB-Routes-96", es un procedimiento detallado para
calcular los niveles sonoros causados por el trafico en las inmediaciones de una via,
teniendo en cuenta los efectos meteorolégicos sobre la propagacion.

Las expresiones basicas de calculo se basan en calcular los valores de emision del
ruido, tanto de propulsién como de rodadura, y descontar los valores de atenuacion del
ruido en su trayectoria de propagacion en funcion de las condiciones atmosféricas.

Los factores a considerar son:
- Aforos de vehiculos
- Paso de vehiculos pesados (camiones, maquinaria agricola)
- Paso de autobuses
- Velocidad de transito
- Tipologia y condiciones del pavimento
- Calmado del trafico
- Condiciones atmosféricas

En general los niveles sonoros son aceptables en la gran mayoria del nucleo urbano,
con valores entre los 45 a los 55 dBA.

Destacar que en las avenidas con mucho trafico continuado hay valores puntuales
superiores a 65 dBA debido a paso de motocicletas principalmente o vehiculos
pesados, y ademas al existir un flujo continuado de vehiculos en dichas avenidas, esto
provoca graves problemas por contaminacion por ruido.
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4. ANEXOS

4.1. MODELADO DE LA RED VIARIA

El modelado de la red viaria de Loja se ha realizado a través de un grafo definido
mediante un sistema basado en nodos y arcos. Cada nodo representa un punto de
interseccién y cada arco representa un tramo de calle comprendido entre dos nodos.

Cada nodo lleva asociado un numero o letra para su identificacion, diferenciando asi
los nodos en accesos con letras y los nodos en intersecciones del viario interno de la
localidad con niumeros.

Por otra parte, la identificacion de cada arco viene definida por su nodo origen y su
nodo destino. Esta numeracion de arcos y nodos ha sido enfocada para facilitar la
toma de datos por todo el nucleo urbano.

El modelado o grafo de la red viaria se compone de 25 nodos o intersecciones, de 4
accesos a la ciudad (A, B, C y D) y de 42 viales que representan las calles y avenidas
mas importantes de Loja.

A continuacién, se muestran el plano con el grafo de la red viaria de Loja.
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Figura 129. Red viaria principal. Fuente: Elaboracion propia.

Red viaria
Jerarguia

=— Arreso

== Arerial - Circunvalacdn
Arterial - Travesia

~— Local 1ar Sodan - Calectar
Local 2° Ordan
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4.2. ENCUESTA DE MOVILIDAD

A continuacion, se muestra el formato de la encuesta utilizada para la campafa de
encuestas a la poblacion del nucleo urbano de Loja a fin de conocer sus pautas y
habitos de movilidad en los desplazamientos internos y externos al mismo.

La encuesta se realizé durante los meses de mayo y junio de 2019, a través de
internet y de forma presencial en varios puntos de la ciudad.

ENCUESTA DE MOVILIDAD URBANA EN LOJA

Fecha de Realizacion Encuasta n.®

Edad
Sexo

Situacion Laboral

Ocupado

Parado

Estudiante

Ama de casa
Jubilade

Otro (indique cual):

Indigue &l ndmero de desplazamientos gue realiza en un dia
|aborable sin distinguir la ida de la vuelta

(En qué barrio reside habitualmente? [

LA gué zonas del municipio se desplaza habitualmente? Indigue para cada zona el ndmers de
veces que se desplaza al dia.

Zona 1 |Poligono Fuente Santa, Mesén de Arroyo v ClAntequera

Fona 2 |Alcazaba y Alfaguara

Eje calle Real-Duque Valencia-Carrera San Agustin -

Zona 3 |Plaza Joaguin Costa

Zona 4 |Barrio Alto v Barrio de San Miguel

Zona 5 |Entre Puentes v Ambulatorio

Avenida de los Angeles, Pline, Calle Granada, Alacena y
Zona € |Bonilla

Avd. de Andalucia, San Antonio y poligonos Manzanil | y
Zona 7 Il {Indigue polig.)

Zona 8 |[Eje Pazeo Narvaez- Hospital-Campo de fltbol

Zona 8 |Barrio San Francisco v La Estacion

Zona 10 |E| Bujeo, El Frontil v El Viso

Zona 11 |Barriada y carretera de La Esperanza

Zona 12 |Otros (indigue cual):

Indigue el motive del desplazamiento mas frecuente
Trabajo
Estudios

Compras

Medico

Gestiones

Ocio

Otro (indigue cual):

Figura 130. Hoja de encuestas n° 1. Fuente: Elaboracion propia
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£ Qué medio de transporte utiliza en su desplazamiento mas frecuente dentro del municipio de

Loja?

A pie (superior a 5 minutos)

Bicicleta)

Ciclomotor o motocicleta

Coche particular

Taxi

Autobiis|

Otros (indigue cuél}:l

Tiempo de viaje en el desplazamiento mas frecuente

Veces por semana gue realiza el desplazamiento mas frecuente

Indique medio de transporte alternativo gue utiliza si no dispone del medio habitual

A pie (superior a 5 minutos

Bicicl

Ciclomotor o motocicl

Coche particular

Taxi

Autobis|

Otros (indigue cua'\l}:l

iUtilizaria el autobus en sus desplazamientos si se mejoraran las lineas urbanas gue recorren

los barrios de Loja?

.Con qué frecuencia cree que deberia pasar el autobis por su parada?

sl

NO

Cada hora

Cada media horal

Cada 15 minutos|

Otra (indique cual):|

i Dispone de aparcamiento en el domicilio?

sl

NO

Valore la posibilidad de encontrar aparcamiento en Loja

ALTA

MEDIA

BAJA

Figura 131. Hoja de encuestas n° 2. Fuente: Elaboracién propia
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Valore la circulacion dentro del nicleo urbano de Loja
MALA
REGULAR
BUENA

Valore el servicio de transporte publico urbano de Loja
MALO
REGULAR
BUENO

sUsaria un sistema de préstamo de bicicletas para su desplazamiento mas frecuente?

En su barrio, ; considera insuficientes las aceras?

sl

NO

1

NO

En su barrio, ;considera usted que los pasos de peatones estan bien sefalizados?

=1

NO

:Cree usted que hay alguna zona o calle que seria cportuno peatonalizar en Loja?

51

;Cual?]

NO

;Cual cree usted que es el problema del trifico en Loja?

Ordene de mayor 1 a menor & ;Cual es el principal problema con el que se encuentra a la hora
de moverse dentro del municipio de Loja?

Retenciones de trafico

Dificultad para aparcar

Exceso de zona azul

Calidad transporte publico

Falta de espacio para &l peatén

Dificultad para caminar por la ciudad

Otro (indique cual):

Para solucionar ¢l problema de la movilidad en el municipio, [qué medidas se podrian implantar?

Figura 132. Hoja de encuestas n° 3. Fuente: Elaboracion propia
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4.3. INVENTARIO DE LA OFERTAY LA DEMANDA DE TRANSPORTE

Se muestran a continuacion una serie de extractos y tablas asociadas a la realizacion
de los trabajos de campo realizados para la toma de datos de la oferta y la demanda
de transporte existente en la ciudad de Loja. Los ficheros completos se encuentran en
el fichero adjunto a este documento.

En las figuras siguientes se muestran los siguientes datos relacionados con las vias
que componen la red viaria:

Nodo origen y nodo destino del arco analizado de la via.

=

# Nombre de la calle, longitud y zona del ndcleo en la que se encuentra

7~ Numero de sentidos de circulacion y carriles de la via.

# Anchura de acerado, medianas, viales de servicio y otras aceras.

# Numero de plazas disponibles de aparcamiento tanto en bateria como en linea.
@ Centros de atraccién y/o generacion de desplazamientos y su concentracion.

# Intensidad de trafico en hora punta y en hora valle, en vehiculos por hora.

# Tipo de vial segun la jerarquizacion viaria de la ciudad.

=~ Estado de la senalizacion.
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Tabla 47. Inventario del viario de Loja. Hoja 2 de 2. Fuente: Elaboracion propia.

171|Pagina



ACERAS derecha|izquierda total derecha | izquierda total

Acera mayor o igual 1,5m n’ 13 13 26| long (m) 5500 5295 10795
Acera menor 1,5m n° 29 29 58| long (m) 11900 12105 24005
total 42 42 84| total 17400 17400 34800

Acera mayor o igual 1,5m % 31,0 31,0 31,0 % 31,6 30,4 31,0
Acera menor 1,5m % 69,0 69,0 69,0 %% 68,4 69,6 69,0
Acera menor o igual 0,6m n° 20 17 37| long (m) 7290 5445 12735
Acera menor o igual 0,6m % 47 6 40,5 44 0 % 419 31,3 36,6

Tabla 48. Inventario del viario de Loja. Tabla resumen Anchura de aceras. Fuente: Elaboracion
propia.

Asimismo, se presentan los datos del nimero de plazas de aparcamiento en el viario,
diferenciando dos tipos de tomas, una de mafana y otra de tarde. Estos datos se

presentan en una tabla que muestra lo siguiente:

calle, su longitud y la zona donde se encuentra.

a1

aparcamiento en linea.

#~ Numero de zonas para aparcar bicicletas.

# Numero de zonas para aparcamiento de motos.
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# Numero de plazas de aparcamiento reservadas para personas con movilidad
reducida (PMR)

# Viales con zona azul y numero de plazas de aparcamiento de pago.

# Nodo origen y nodo destino del arco analizado de la via, con el nombre de la

Numero de plazas disponibles tanto en aparcamiento en bateria como en

# Vehiculos estacionados legalmente en el viario en horario de mafana y en
horario de tarde, indicando el porcentaje de ocupacion de las plazas de la via.

# Vehiculos estacionados ilegalmente en el viario en horario de manana y en
horario de tarde, indicando el porcentaje de ocupacion de las plazas de la via.




Modo | Modo N ®* de Aparcamiantos ‘fahiculos legales aparcados
nicial | inal |y de fa calle Longitud | Zond | Enlinea |En baterfa| Total Mafiana Tarde
melrng n* n* n* n' |%ocup | n* | %ocup |

A 1 Avensda de Andalucia 1270 3 390 421 320 6.0 210 4959
1 2 |Awendda Rafasl Pérez del Alamo 240 38 56 a4 81 B6_2 42 447
1 19 (Avensda de Andalucia 360 0 40 40 29 L] 23 315
2 20 |Awvendda Ralanl Pérez del Alamo 360 63 105 o5 014 22 21,0
2 25 lAvensda de los Angeles 260 12 42 i) 929 35 833
3 B Awendda Ralanl Pérez dol Alamo 265 115 115 82 T2 60 522
3 11 |Puente Nuavo 430 Q 0 a 0.0 0 0,0
3 20 lAwenida Ralael Pérez dol Alamo 5 96 106 af s 50 472
4 6 |Alfaguara + Conde de Tendiflas 700 24 &9 B 478 25 36,2
4 B Mwandda Rafael Parez dol Alamo 235 46 54 48 BAO 40 741
4 9 |Puente del Gran Capilén 195 T T T 1000 3 429

4 17 [Calle Péraz Garzdn + San casas i 17 23 23 100,0 23 100,0
B 5 Wweneda de Andalucia 205 2 G2 48 74 41 661
& 6 [Calle Mesdn da Arroyo 0 75 T 50,7 30 40,0
5 14 WAwenida de Andalucia 21 m LX) 06,8 48 43,2
&} 11 [Calfla Heal a a7 5 aes 30 a4

T 17 [Cuesla Campos a 4 4 100.0 4 100.,0
T 13 |Duwqg. de Valencia+Cair. San Agustin a 18 ir 04 4 14 ira
T 20 [Calle Granada a4 4 22 20,0 189 43,2

T 22 [Cuesia del Arca a 1 1 1000 1 100.0
7 25 |Carr. San Agustin+Av. Los Angeles 14 86 a1 4.2 76 884

B 17 |Callgjén Los Naranjos 0 [ B 100,0 ] 100,0
a 10 |Pasec Marvéez 50 55 AT B5 .5 40 727
a 15 |Awenida de Tierno Gahvan B0 360 120 333 50 139
o 16 VAwenida San Francisco 16 50 E T6.0 34 680
10 11 JAwenidia de Espaiia 13 10 14 20,0 12 171
10 16 VAwenida Estacsin 8 38 23 605 1 500
11 12 |Carretera de Priago 0 i 0 00 1] oo
C 12 [Carretera de Priego 20 20 [ 450 [ 300
8] 12 \|Avenidia de La Esperanza 3 3 1 333 0 0o
13 21 [Cafle Tamayo + Calle Pilar 2 EE] H 030 20 879
13 17 [Calle Las Tiendas y Calle Caridad 1] 21 19 on5 17 81,0
14 18 [Avenida de Andelucia 0 5 2 40,0 1] 0o
14| 21 [Calle Taneal 0 [ [ 75.0 4 50,0
18 19 bAwenida de Andalucia ? 0 2 1 &0.0 0 0.0
18 | 21 |Calle Heros + Cuesia San Rogue i] 0 0 0 0.0 0 0.0
19 24 [Calle Cammillo 435 : 108 0 106 75 o8 fifi 82,3

Fal 22 [Calle San lsidro 205 4 5 L] 5 5 100.0 5 ]
22 23 [Calle Quintero 185 4 0 L] 0 0 0.0 0 0.0
22 24 [Calle Megias + Calle las Flores 325 . a0 L] 3 27 90.0 25 833
23 24 |[Calle Mariana Pineda 140 4 0 0 0 0 0.0 0 0.0
| 24 25 [Calle Sol + Calle Pling 300 60 0 &0 58 o6, 7 56 93,3
Aparcamiento Mercado Abasios T fi] 0 0. 0 0.0

Aparcam Los Angeles {Consum) 1] (] (0] 30 500 | 40 8.7
Aparcamiento Lid 5 86 al 592 52 60.5
Aparcamienio Mercadona 36 36 28 718 30 833

mo di San Antanio 48 48 42 Br .5 46 58

nifla 40 40 3 AF:] 28 125

mie die San M igued 50 140 190 105 553 120 63,2

ma Los Angeles a5 a5 50 76 | 850 5 938

i Adlo ; 115 15 130 102 T8.5 105 L]

mio Mesdn de Armovo 1 45 45 30 667 25 55,6

\Barrio Ambulatono 35 12 47 42 B9 4 3t 16,6

\Barrio Enire pusnies G0 ol i) 867" 62 58,9

\Bamo Allaguara 2 25 25 20 A00 18 720

Barrio del Hespital 154 35 188 o 418 6a 38,0

IBarmo San Francseo 240 240 150 2.5 180 5.0

Barrio Eslacidn 160 1680 a2 3 104 831

Barmo El Bujeo 250 250 56 22 4 B6 A4

\Barrio El Frantil 160 180 48 300 62 a8

Barria El Viso 200 200 36 18.0 40 20,0

Barriada de La Esperanza 30 16 46 a0 5.2 az [

Tabla 49. Inventario de aparcamientos en el viario de Loja. Hoja 1 de 2. Fuente: Elaboracion

propia.
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Tabla 50. Inventario de aparcamientos en el viario de Loja. Hoja 2 de 2.

propia.

Fuente: Elaboracion
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N.° de Aparcamientos Vehiculos legales aparcados Vehiculos ilegales

Enlinea |En bateria| TOTAL Mafiana Tarde Mariana Tarde
2946 1654 4600 n® | % ocup n° % ocup n® |%ilegal | n* % ilegal
64, 0% 36,0% 2791 60,7 2383 51,8 117 40 96 3,9

Mg’t-os P#ah;;;s P. Bicis Zona azul
n’ n° n° n® calles| n.°® plazas
12
[ 8 | 50 [ o | 11 355

Tabla 51. Inventario de aparcamientos en el viario de Loja. Tabla de suma total. Fuente:
Elaboracion propia.

Asimismo, se presentan los datos del transporte de mercancias en el viario, y
principalmente de la carga y descarga en las diferentes zonas comerciales. La tabla
que los incluye muestra lo siguiente:

# Nodo origen y nodo destino del arco analizado de la via, con el nombre de la
calle, su longitud y la zona donde se encuentra.

@« Tipo de vial en funcion de la actividad dominante, residencial, comercial,
carretera ...

a1

Grado de concentracion de comercios

=

Numero de zonas habilitadas para la carga y descarga de mercancias y horario
establecido.

« Distancia media de dichas zonas de carga y descarga hasta los locales.

@ Otras caracteristicas relacionadas con el transporte de mercancias.
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abla 52. Inventario de Zonas de Carga y Descarga en el viario de Loja. Hoja 1 de 1. Fuente: Elaboracién propia.
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Total Zonas 30

Total calles 16
Tipo de actividad dominante n* %
Residencial 26 61,9
Comercial 4 95
Carretera 10 23,8
Servicios 2 48
Total 42 100.0
Concentracion
Comercios n* %
Alta 5 11,9
Media 9 21,4
Baja 22 52 4
Nula 6 14,3
Total 42 1000

Tabla 53. Inventario de Zonas de Carga y Descarga en el viario de Loja. Tabla resumen de

totales. Fuente: Elaboracion propia.

Ademas, se presentan los datos de los itinerarios peatonales existentes en el viario,
por medio de una tabla que muestra lo siguiente:

Nodo origen y nodo destino del arco analizado de la via, con el nombre de la
calle, su longitud y la zona donde se encuentra.

Tipo de vial en funcién de si es exclusivamente peatonal o permite circulaciéon
de vehiculos a motor.

Anchura de la acera.

Tipo de pavimento que tiene la acera.

Estado del pavimento de la acera.

Superficie de la acera.

Obstaculos que presenta la acera.

Zonas verdes, parques o plazas para uso preferencial de los peatones.
Interaccion de los peatones con los automoviles

Otras observaciones relacionadas con las aceras y el transito peatonal.
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Tabla 54. Inventario de lItinerarios Peatonales en el viario de Loja. Hoja 1 de 5. Fuente:
Elaboracion propia.
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Tabla 55. Inventario de Itinerarios Peatonales en el viario de Loja. Hoja 2 de 5. Fuente:

Elaboracion propia.
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Tabla 56. Inventario de ltinerarios Peatonales en el viario de Loja. Hoja 3 de 5. Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 57. Inventario de ltinerarios Peatonales en el viario de Loja. Hoja 4 de 5. Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 58. Inventario de ltinerarios Peatonales en el viario de Loja. Hoja 1 de 5. Fuente: Elaboracion propia.
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También se incluyen los datos de los itinerarios ciclistas existentes en el viario y de
la interaccion con los automaviles y los peatones. Se presenta una tabla que muestra
lo siguiente:

#~ Nodo origen y nodo destino del arco analizado de la via, con el nombre de la
calle, su longitud y la zona donde se encuentra.

# Nombre del itinerario ciclista.

# Tipo de itinerario.

« Margen del vial en el que se encuentra el itinerario.
@ Grado de las pendientes en el vial.

# Interaccién de las bicicletas con el automdvil.

@ Interaccion de las bicicletas con los peatones.

# Equipamientos para bicicletas existentes en el vial.

= Otras observaciones relacionadas con el transito de bicicletas.
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Tabla 59. Inventario de ltinerarios Ciclistas en el viario de Loja. Hoja 1 de 2. Fuente:
Elaboracion propia.
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Tabla 60. Inventario de ltinerarios Ciclistas en el viario de Loja

Elaboracion propia.

. Hoja 2 de 2. Fuente:
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Ademas, se presentan los datos relacionados con la seguridad vial en los distintos
viales de Loja, asi como las zonas de riesgo y los puntos negros, por medio de una
tabla que muestra lo siguiente:

#~ Nodo origen y nodo destino del arco analizado de la via, con el nombre de la
calle, su longitud y la zona donde se encuentra.

# Estado de la sefializacion

# Zonas de riesgo en la seguridad vial
w Zonas residenciales

# Puntos negros en la circulacion

%~ Otras observaciones
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Tabla 61. Inventario de Seguridad Vial en el viario de Loja. Hoja 1 de 1. Fuente: Elaboracién propia.
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También se presentan los datos obtenidos en el trabajo de campo en las
intersecciones del nucleo urbano.

Por un lado, se ha realizado una tabla con la relacién completa de los 25 nodos del
grafo del viario urbano en la cual se expone para cada cruce los siguientes datos:

m

=

a1

=

Numero identificador del Nodo.

Tipo de interseccion y su nombre, si lo tiene.

Presencia de semaforos.

Conexiones con los distintos viales.

Nombre de los viales conectados.

Numero de giros permitidos desde cada vial que accede al cruce estudiados.
Prioridad de los viales que acceden al cruce.

Datos del aforo realizado en el nodo indicando la intensidad en vehiculos/hora
de cada vial, con la fecha y la hora del mismo. Solo en intersecciones
principales, con mayor volumen de trafico.

Capacidad calculada de cada una de las entradas al cruce en vehiculos/hora.
Solo en intersecciones principales, con mayor volumen de trafico.

Tiempo de demora calculada en cada una de las entradas al cruce en
segundos. Solo en intersecciones principales, con mayor volumen de trafico.

Nivel de servicio calculado de cada una de las entradas al cruce en
vehiculos/hora. Solo en intersecciones principales, con mayor volumen de
trafico.

Afecciones entre nodos proximos.

Otras observaciones en relacion a los nodos.
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Tabla 62. Inventario de Intersecciones del viario de Loja. Hoja 1 de 4. Fuente: Elaboracion propia.
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T 1L &ranids Estacion
11 i Puinle: Huisen
11 i &rands de Espans
11 12 Cradnnadaria o Pricgn
12 Inkereeceion [ carretera de I'mego
12 n foveminda ahee Lo T
12 1" carretera de 1'nego

Tabla 63. Inventario de Intersecciones del viario de Loja. Hoja 2 de 4. Fuente: Elaboracién propia.
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Inlisnsicliad wisd
Fodo Tips v Hambre Sematorss Cone=ionas Wigl H.® Gimos | 'ngndsd |'shiculos‘hars Horg sfono (Fecha ators
15 Inlerseeion M Fi Cadll Bisd 7 Si
13 (i Uug. de Walancis+Carr. San 2gusiin h] =
13 17 Caalles | Tiemdas v Caalle: Carivad 1 Flii
13 21 Calke lsrmayd + Calla | 'iar 1 (L]
14 Inlersacion M 5 Aewminda ddo Arebialne iy 1 =i
14 k- Aanids da Andalucla 1 al
14 i | Cadlk: T 7 Pl
1o Glonela Hospria Ha Y Aands de | emo Dakdan 1 lzneta
TR Gilarinlia Malaciin M ] Ml Sian Danisen 1 Gloriihia
U i Arands Estacidn 4 lzneta
17 Inlerseecion Morcads Abklas M 4 Catll: Praczy Gareddn | Sin casas 7 i 112 171 50 0o ATE 10
1f r Cuesia Lam pos 4 =1 274 1328000 SO0 TY
17 il Caalkjom 1o Harinjoe i) ATH 17 50 00 A0S 10
1f 13 Calle Las lendss v Calle Candsd i FHa 110 1325000 SUULTY
1 Inlersacion LB 14 Aewminda o Arebialne iy 7 Si
18 1Y aands de Andalucla £ |
17 i Cadlkr Haree 1 Goeslia San R N Pl
19 Interseccidn Ha 1 Aands de Andalucla 4 k|
19 1§l Sewicninda i Srekialue i 7 Si
14 24 Calle Cariniliz h] {1 u]
e Glarichd calli: Granasds M 2 Aewvnivds Bafaied Prines dil Alamin J hrivslia
2u 3 Aganids Latzal | 'erez dal Alamo 4 loneta
an T Cadlks Gk i) Ghoriclia
£1 Intersecoian Hz 13 Zalle lamayo + Calla | '1sr 1 - a2 1420000 U1y
M 14 Cadlk: Tl i) i 14 00 00 ]
21 18 calle Haros + Cugsta San [togus 3 Mo 214 1420000 1Y
Eal L Cadlk: S Isitdrn 7 i SE0 14 00 00 WS 109
22 Intgrsecemn He r 2ugsta del Area 4 i
az 21 Cadll S Isidri b Si
22 23 alle dumkeno 4 Mo
az a4 Calkr loagiian 1 Caalle las Clines i)
23 Intersecociudn Hz il Calle Manana | 'inada 1 al
A4 2 Catlk: Thuinlern i)
23 21 2alle Meanana | 'Ineda 1 [
74 Inlersaecnion M 11 Cadlkr Caminills 7 Si
2 22 alle Medlas + Calle lgs Florss £ i
74 a5 Cadlkr Marina Pinisbia N
2 ] 2alle Hal + Calla | 'hne 1 -
75 lnlersacrinn Kz 2 Sewenivda b s Arwpedes b
20 il LCarr San Agustin+ay. Lo Angelas 1 Al
25 4 Catlk: Sl 1 Calle: Pling 1 Ilui

Tabla 64. Inventario de Intersecciones del viario de Loja. Hoja 3 de 4. Fuente: Elaboracion propia.
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Capatichiad otk Inleresidad enliada
Fodo Tips v Hambre oneEionas Vsl wehlculas hars ah'eculzsshora e g0 derarg [Heel sendzio jaseceonas enina nodos
15 Inlerseecion 1] Cadlk: Bisd
13 ) g de Welencis+Carr. SsnAgusiin
13 17 Cralkes Diass Tiemdas o Caalles Craridad
13 | Calle lsmeaya + Calla | ilsr
14 Inlersacion A Seermidda o Arelialue i
14 ia Aranids de Andalucla
14 M Cadlle: Trimie
1o Glonela Hospria E) Aeanids de | emo Gakan
TR Gilarinhia Calaciin 0 Meeieniidn San Darisen
U i Sranids Estagion
17 Mnlerseecion Moercads Alhaslas 4 Cadlk: Prucy Garedn | 8in casas AT 113 i
1f ) Cugsia Campos 10dr 274 A
17 il Cadllzjom | oo Harinjoe
1f 13 Calle Las liendss v Calle Candsd 1080 11 A
1 Inlersacion 14 Meermidda i Arelialue i
18 i) Heanids de Andalucla
17 M Cadlle Harres 1 Caoeslia San Rogoe:
19 Interseccion 1 Aeanids de Andalucla
19 17l Mewvannivl e Srelialue i
14 | Calle Carminiliz
e Glarichd calli: Graneads > Sewvmtichs BTl Piirone disl Slamin
2u 3 Aanids 1437zal | 'eraz dal alapo
an T Cadlle: Grinmxhia
21 ntersacsian 13 Calle lameaya + Calla | isr
M 14 Cadlle: Toins
21 18 calle Haros + Cugsia Sen 1ogus 1 200 21 383 C
K 2 Catllr Saan Isiehrn 17 AN 0w i
22 Intgrseceian ) Cugsta del Arca
az a1 Cadlls S Isidrin
22 23 Calle duintero
az 74 Caalle Magiias 1 Caalkes las Tlhines
23 Intersecoidn [ Calle Manana | 'inada
A4 a2 Cadlle: Chuinlrn
23 e calle Manana | 'ineda
74 Inlersaecnion M Cadlls Camiinill
2 22 calle Medlas + Calle lgg Flores
74 5 Cadlle: Mariama Pinislia
2 b} Calle ol = Calla | Yina
75 lnlersacrion 2 Soemivd dlee Lo Argeles
20 ' AT, San Agustin+&y. Los Angelas
25 74 Cadlle: Sl 1 Calle: Pline:

Tabla 65. Inventario de Intersecciones del viario de Loja. Hoja 4 de 4. Fuente: Elaboracion propia.
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Por otro lado, se ha realizado un conteo de turismos y vehiculos pesados en las
intersecciones principales de la localidad, en varias tomas durante varios dias,
mostrandose en las tablas el aforo en vehiculos/hora.

En dichas tablas se muestra el total de vehiculos en una hora que transcurren por
cada uno de los viales de la interseccion, tanto en las entradas como en las salidas.

Se distinguen aforos de trafico en horas valle y horas punta. Ademas, se ha calculado
la capacidad en vehiculos/hora de las entradas de las intersecciones, y en funcion de
la intensidad del trafico se ha obtenido un tiempo de demora para acceder y
sobrepasar los cruces y, por tanto, con ello se conoce el nivel de servicio de las
glorietas y de los cruces.

El resto detallado de la informacién de las intersecciones se encuentra en el fichero
adjunto, debido a la amplitud del mismo.
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AFORO DE TRAFICO EN INTERSECCION

N
FECHA: 20 da abril do 2019
T n® 1 -Glorieta Avda
Andalucia con Avda Hafael
INTERSECCION AFORADA Pérez Alamo
NOMBRE DE LA CALLE ESTE: Avenida de Andalucia
NOMERE DE LA CALLE NORTE: Awenida Rafael Péraz Alamao
NOMBRE DE LA CALLE OESTE: Avenida de Andalucia
NOMBRE DE LA CALLE SUR: Calle Séneca
§ [ Horario
§ E | muestra | 8:30 a 9:29 hrs. 13:30 a 14:29 hrs.
E e o 10 veh/hara "VP 10 vah/hora VP
ligaros 107 642 148 888
Entran
 |pesados 5 30 45 2 12 1,3
S 8 516 129 | 774
pesados 7 42 7.5 4 24 30
Total 1230 1698
N ligeros 80 480 136 816
(8] pesados 6 B 7.0 3 18 22
R ligaros 84 504 115 690
Salen
T pesados 4 24 45 2 12 1,7
E Total 1044 1536
Bk ligeros - 37 222 41 246
|pesados 2 12 5,1 4 24 88
e ligeros. 53 318 76 456
: pesados 2 12 38 3 18 38
Total 564 744
s _
V| |ligeros B 5 30
R pesados 0 0 0,0 0 0 0,0
Total 6 30
[ ' 224 1344 325 1950
: 13 78 55 9 54 2,7
8 B 224 1344 325 1950
! - 13 78 5,5 9 54 2.7
~ [Total 1422 2004

Tabla 66. Hoja de aforo de trafico en el nodo n°1 del viario de Loja. Fuente: Elaboracién propia.
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AFORO DE TRAFICO EN INTERSECCION

N
FECHA: 29 da abril de 2019
: : n* 2 -Glorneta Alacena n
INTERSECCION AFORADA Avda Rafael Pérez Alamo
NOMERE DE LA CALLE ESTE: Avenida Rafasl Pérez Alamao
NOMBRE DE LA CALLE NORTE: Calle |a Fusnte
NOMBRE I:E_M C.lLLE_GESTE: Ayenida Rafasl Péroz Alamao
NOMBRE DE LA CALLE SUR: Aovenida los Angeles
Haorarla
g E muestra | 8:30 a 9:29 hrs. 13:30 a 14:29 hrs.
g m 15 vehvhora bkl 10 vehihora Skl
ligeras 138 552 120 720
|pesados 6 24 42 10 60 7.7
S ligeros 188 782 143 858
pesados 16 64 7.5 9 54 59
Total 1432 1692
N & Hﬂﬂmi
(a] pasados
flt_ e |10E70S 6 24 20 120
pesados 0 0 0,0 0 0 0.0
£ Total 24 120
ligeros 121 484 100 600
pesados 12 48 9,0 3 18 29
e 8705 162 648 136 816
pesados 8 32 47 5] 36 4,2
Tolal 1212 1470
Cpanfioes | 107 | 428 9 | 474
S pesados 6
u Saien ligeros
pesados
Total 452 486
| ligeros 366 1464 299 1794
=== 5 24 96 5.2 15 a0 48
' N ' 366 1464 299 1794
x| ! 24 o8 6,2 15 80 48
: Total 1560 1884

Tabla 67. Hoja de aforo de trafico en el nodo n°2 del viario de Loja. Fuente: Elaboracién propia.
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AFORO DE TRAFICO EN INTERSECCION

N
FECHA: 24 de abrl 2019
n.* 3 -Glorieta de la Liave an
INTERSECCION AFORADA Awda Rafael Pérez Alamo
NOMBRE DE LA CALLE ESTE: Avenida Rafael Pérez Alamo
NOMBRE DE LA CALLE NORTE: Puente Aliatar Nuavo A-4154
NOMBRE DE LA CALLE OESTE: Avenida Rafasd Pérez Alamo entre puentes
NOMERE DE LA CALLE SUR:
8:30 a 9:29 hrs. 11:30 a 12:29 hrs. 13:30 a 14:29 hrs.
10 10 hara i
9 548
g | & 1 82 |
&8 528
3 18 33
1128
44 264
3 18 6.4
60 360
5 30 1.7
672
= E{J — Sﬁn
0 0 0,0
47 282
1 6 2,1
648
S
u
R
T'lf 195 1170 |
|0 pesa 9 | o4 . 1 a4 |
%  ltigeros | 185 | 1170
'IE I’“ , 9 54 a4
] i . 1224

Tabla 68. Hoja de aforo de trafico en el nodo n°3 del viario de Loja. Fuente: Elaboracién propia.
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AFORO DE TRAFICO EN INTERSECCION

N
FECHA: o de mayo 2019
n.* 4 -Placeta del Puente en
INTERSECCION AFORADA Avda Rafael Péraz Alamo
MOMBRE DE LA CALLE ESTE: | Awenida Rafsal Pérez Alamo
NOMBRE DE LA CALLE NORTE: Puente Gran Capitéan “Viejo”
NOMBRE DE LA CALLE OESTE: . C/Don Gregorio v Las Parras
NOMEBRE DE LA CALLE SUR: C/Péraz Garzdn
11:30 a 12:29 hrs. 13:30 a 14:29 hrs.
WYP WP
15 vehihora 15 veh'hora
73 292 120 480
1 4 1.4 5 20 40
50 200 58 232
0 0 0,0 4 16 6.5
496 748
N It ligeros G4 256 (i) 308
0 pesados 1 4 1,5 4 16 49
R
T : ligaros 49 186 a1 324
E pesados 1 4 2.0 3 12 3,6
Total 460 660

S
g . 25 100 23 92
pesados 0 0 0,0 0 0 0.0
Total 100 92
o | igeres: 148 502 218 872
[ |oeseion ) 8 13 11 44 48
w o lgeros | 148 502 218 872
i I | 2 8 13 1 a4 48
== 1o 600 916

Tabla 69. Hoja de aforo de trafico en el nodo n°4 del viario de Loja. Fuente: Elaboracién propia.

197 |Pagina



AFORO DE TRAFICO EN INTERSECCION

N
FECHA: 15 y 17 de mayo de 2019
n* 5 -Glonala Avda
12 _ Andalucia con calle Masdn
INTERSECCION AFORADA del Arroyo
NOMBRE DE LA CALLE ESTE: Avenida de Andalucia
NOMERE DE LA CALLE NORTE:  Calle Meson del Arroyo
NOMBRE DE LA CALLE OESTE: Avenida de Andalucia
NOMERE DE LA CALLE SUR:
Horario
‘g mUestrs 14:15 hrs. 14:00 hrs.
5 hu-mm NP NP
B =|m.nn- 10 weh'hora 15 weh'hora
B ligaros 81 488 102 408
pesados 1 _6 12 || 3 12 23
o ligeros 29 174 72 288
pesados 1 & 33 5 20 6,5
Tokal 672 728
N |Entran ligaros 10 60 29 116
(s] pesados 1 6 8,1 3 12 5.4
T | seen ligeros 81 486 109 438
E pesados 1 5] 1.2 4 16 35
Total 558 580
E ligaros 69 414 124 498
pesados 1 5] 14 7 28 53
ligeros
pesados
Total

Tabla 70. Hoja de aforo de trafico en el nodo n°5 del viario de Loja. Fuente: Elaboracién propia.
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AFORO DE TRAFICO EN INTERSECCION

N
FECHA: 24 de abril 2019
n® 7 -Tramo Carrera San Agustin entre
: Cta. Campos - Cta. Del Arca. Plaza de fa
INTERSECCION AFORADA Victoria
NOMBRE DE LA CALLE ESTE: Avenida de Los Angeles/C/Granada
NOMBRE DE LA CALLE NORTE; Cuesta Campos
NOMBRE DE LA CALLE OESTE: Carrera de San Agustin
NOMEBERE DE LA CALLE SUR: Cuesta del Arca
Horario
g muestra | 8:30 a 9:29 hrs. 11:30 a 12:29 hrs. 13:30 a 14:29 hrs.,
g E | Tiempe
uestra VP
i E :lnmnl 15 hora 15
ligeros 0 ] 7 308
pesados 0 0 1 4 13
_ |ligeras 0 0 73 292
pesados 0 1] 1 4 14
Todal 0 0 608
N IE Im
0 pesados
R ;
T s ligeros 58 232
E pesados 1 4 1,7
Todal 236

f= = | — ==
== =0 | — = =]

S
g s [12E00S 0 0 41 164
posados | 0 [ 0 0 | oo
Tozal 0 0 164
= | ligeros 0 0 0 0 172 688
y | 0 0 0 0 2 8 1,1
\ =l 0 0 0 0 172 688
.  |pesad 0 0 0 0 2 8 11
[Tl 0 0 696

Tabla 71. Hoja de aforo de trafico en el nodo n°7 del viario de Loja. Fuente: Elaboracién propia.
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AFORO DE TRAFICO EN INTERSECCION

N
FECHA: 24 de abril 2019
n* & -Glorieta dal Paseo
INTERSECCION AFORADA Narvdez
NOMBRE DE LA CALLE ESTE:
NOMBRE DE LA l:.‘-.I.LLE NORTE: Paseo Narvéez
NOMERE DE LA CALLE OESTE: Avenida Tiemo Galvan
NOMBRE DE LA CALLE SUR: Puente Gran Capitén Viejo
3 :IT:TI 8:30 a 9:29 hrs. 11:30 & 12:29 hrs. 13:30 a 14:29 hrs.
g § .«m %VP
minutos 10 10 hota
N |Enan ligaros 31 186
o pesados 1 B 3,1
$ ey 12008 20 120
E pesados 0 0 0,0
| Todal 312
30 | 180
0 0 0,0
25 150
1 ] 38
336
21 126
0 0 0,0
37 1222
0 D 00
348
82 492 |
1 i} 12
82 | 492 i
1 G 1,2
498

Tabla 72. Hoja de aforo de trafico en el nodo n°9 del viario de Loja. Fuente: Elaboracién propia.
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AFORO DE TRAFICO EN INTERSECCION

N
FECHA:
INTERSECCION AFORADA n* 17 -Cruce Mercado Abastos
NOMBRE DE LA CALLE ESTE: Callajdn los Naranjos
NOMBRE DE LA CALLE NORTE:  Calle Pérez Garzdn y Sin Casas
NOMBRE DE LA CALLE OESTE:  Calle Tiendas y Caridad
NOMBRE DE LA CALLE SUR: Cuesta Campos
o Horario |
'_,i muestra | B:30 a 9:29 hrs. | 13:30 a 14:29 hrs.
E
g 15 15
Entran
<aiay liBEES | 94 376
pesados | 0 0 0,0
Total i 376
N ligeros | 28 112
a l
R
T |saen Kgeron
E pesados
Total ! 112
—L | 13 52
pesados l 0 0 0,0
ligeros 16 64
pesados 0 0 0,0
Total
_|ligaros
IE posados
u ligeros
R

S T

0 0 0,0
110 440

| 0 0 0,0
' 440

Tabla 73. Hoja de aforo de trafico en el nodo n°17 del viario de Loja. Fuente: Elaboracion

propia.
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AFORO DE TRAFICO EN INTERSECCION

N
FEEHA
n® 21 -Cruce calles San
Isidro, Tined, Haros v Pilar
INTERSECCION AFORADA del Calvo
I'IE_HBIIE DE LA CALLE ESTE: Calle Haros
NOMBRE DE LA i.'.‘.'.lu.E MNORTE: Calla San Isidro
NOMBRE DE LA CALLE OESTE: Calla Pilar del Calvo
NOMBRE DE LA CALLE SUR: Cails Tinel
8:30 a 9:29 hrs. 13:30 a 14:29 hrs.
15 vehvhora %P 15 veh/hora *VP
69 276
0 0 0,0
276
88 352
2 B 22
360
92 368
1 4 11
372
65 260
1 4 15
264
R 157 628
_ esados 2 8 13
i BT 157 628
A j! i : 2 B 1,3
. [Total 636

Tabla 74. Hoja de aforo de trafico en el nodo n°21 del viario de Loja. Fuente: Elaboracion
propia.
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Finalmente se presentan los datos obtenidos en el trabajo de campo en los accesos
al nucleo urbano de Loja, desde las distintas vias interurbanas que llegan a la
localidad.

Se presentan dos tablas, una con la descripcion de los 4 accesos a la ciudad y otra
con la IMD de cada uno de los accesos obtenido del Plan de Aforos de la Junta de
Andalucia, de la Diputacion de Granada o en conteos manuales realizados in situ.

lAcceso  |Via de Origen Sentido Tipo ge acceso Terreno  |Calzada Wncho lArcenes Wia Servicio

A A-02 Granada \Entrada y salida Mudo paso supallang  [Doble 4 carriles iz Ho  5i ambos lados |
B 1A-328 |znajar Entrada y salida \Vial Ondulada|lUnica 2 camiles 7 04  Camil bici

C 1A-2154 Priego de Cordoba Entrada v salida Vil Dncduladolinica 2 camiles 6 Ho Mo

(] GR-4407 Huélor Téjar Entrada y salida Vial Llana Unica 2 carrilas [i] Ho Mo

Tabla 75. Tabla del inventario de los Accesos de Loja. Fuente: Elaboracion propia.

Acceso  Via de Ongen Estacidon Aforo  Tipo Estacidn IMD Vehiculos/hora % Pasados
A A-92 Granada GR-4174  Cobertura 7.801 T80 7,00 %
A A92 Granada Acceso A Conteo Manual 11,800 1.180 7,00 %
B A-328 lznajar GR-4104 Cobertura 3236 232 6,00 %
B A-328 |znajar Gloreta 5 Conteo Manual 7117 336 .00 %
C A-4154 Priego de Cordoba GR-4143 Cobertura 1.266 9 4,00 %
D GR-4407 Hugtor Tayar IMD Estimada Mapa Aforos 730 a4 4 00 %
D GR-4407 Hudtor Tajar Diputacién - 1.700 122 4,00 %

Tabla 76. Tabla del inventario de los Accesos de Loja. Fuente: Elaboracién propia.

Finalmente, se presenta el conteo de turismos y vehiculos pesados realizado en el
Acceso A de la localidad, mostrandose en la tabla el aforo en vehiculos/hora.
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AFORO DE TRAFICO EN ACCESO

N
FECHA: 22 de mayo de 2019
Modo A -Acceso desda A-O2
INTERSECCION AFORADA (Granada)
NOMBRE DE LA CALLE ESTE: Avenida de Andalucia (entrada)
NOMBRE DE_LA ﬂMLEOE:lTE Avena de Andalucia (salida)
NOMBRE DE LA CALLE SUR:
i
: g ::muuu: 8:30 a 9:29 hrs. 13:30 a 14:29 hrs.
g & | Tempo WP VP
minutos 19 vehhora 15 veh'hora
£ ligeros 0 183 72
pesados 0 9 36 45
Saly {22005
posados
Total 0 808
[ P ligaras
(o] pesados
R
Salan ligeros
i pesados
E Total
Iigeros 0 84 336_
pesados 0 9 36 a7
ligeros
pesados
Tolal 0 arz2
S pesados
u ligaros
R pesados
Total
T | |igeros 0 277 1108
v |pesados 0 18 72 5.1
’ - T
| s 122
| e 0 1180

Tabla 77. Hoja de aforo de trafico en el Acceso A del viario de Loja. Fuente: Elaboracién
propia.
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4.4. PLANOS Y CARTOGRAFIA

INDICE DE PLANOS DE LA FASE I.

INFORMACION Y TOMA DE DATOS DEL PMUS DE LOJA

Capitulo 1. Localizacion:

1.1-1 Localizacion

Capitulo 2. Evoluciéon Demografica:
1.2-1 Secciones censales

Capitulo 4. Zonificacion:

1.4-1 Zonificacién

Capitulo 5. Oferta del Transporte:
1.5-1 Modelado de la red viaria

1.5-2 Intersecciones de la red viaria

1.5-3 Esquema de la red viaria

Capitulo 9. Centros Generadores de Desplazamientos:

1.9-1 Centros generadores desplazamientos

1.9-2 Plano Turismo Loja

iNDICE DE PLANOS DE LA FASE II.
ANALISIS Y DIAGNOSTICO DEL PMUS DE LOJA

Capitulo 1. Analisis de la Movilidad:
2.1-1 Matriz Origen-Destino

2.1-2 Matriz Origen

2.1-3 Matriz Destino

2.1-4 Matriz Destino Zona 6

Capitulo 2. Red Viaria:

2.2-1 Accesos y Viales principales
2.2-2 Viales principales y Colectores
2.2-3 Viales Colectores y Locales 2° orden
2.2-4 Jerarquia viaria

2.2-5 Intensidad de trafico Hora punta

2.2-6 Intensidad de trafico Hora valle
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2.2-7 Puntos conflictivos de la red viaria

2.2-8 Situacion Actual Planta Glorieta Alacena

2.2-9 Situacion Actual Seccion A-A' Glorieta Alacena

2.2-10 Situacion actual Yola-Alacena Planta

2.2-11 Situacioén actual Yola-Alacena Ortofoto

2.2-12 Planta Replanteo Diputacién Yola-Alacena

2.2-13 Proyecto Calle Real 1

2.2-14 Proyecto Calle Real 2

2.2-15 Proyecto Calle Real 3

Capitulo 3. Transporte Publico:

2.3-1 Isocronas paradas autobus

2.3-2 Isocrona paradas autobus barrio Alto
2.3-3 Mapa autobuses Loja

Capitulo 4. Aparcamientos:

2.4-1 Zona azul Loja

Capitulo 6. Carga y Descarga de Mercancias:

2.6-1 Cobertura Carga y Descarga
2.6-2 Puntos de Carga y Descarga en Loja

2.6-3 Locales Comerciales en centro de Loja
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PLANOS DE LA FASE I.
INFORMACION Y TOMA DE DATOS DEL PMUS DE LOJA
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PLANOS DE LA FASE II.
ANALISIS Y DIAGNOSTICO DEL PMUS DE LOJA
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