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PREAMBULO

La MetroGuagua en Las Palmas de Gran Canaria

La MetroGuagua sera la linea de alta capacidad de Guaguas Municipales. Su funcionamiento se
asemejara a un tranvia o un metro que transita por la superficie, pero utlizando guaguas de Ultima
generacion con capacidad de 190 vigjeros. Contara, entre otras ventajas, con carriles totalmente
exclusivos, prioridad semafdrica en los cruces, acceso a nivel desde la parada y alta frecuencia de paso

-cada cinco minutos-.

Se presenta como el eje estratégico sobre el que se construye la poltica de movilidad del municipio,
con una inversion superior a los 100 millones de euros para su puesta en funcionamiento en el afio
2021,

La implementacion de la MetroGuagua en Las Paimas de Gran Canaria esta cofinanciada por el Banco
Europeo de Inversiones (BEI). Es el primer proyecto que se realiza en Canarias desde el BEI con el Plan

Juncker vy lo es porgque encaja perfectamente en las politicas actuales de la Unidn Europea.

Debido a gue el BE! financiara con 50 ME la infraestructura propia del sistema de transporte, asi como el
material movil y sistemas tecnoldgicos del proyecto, es fundamental y necesario que el resto de
administraciones publicas (Gobiermo de Espafia, Gobierno de Canarlas y Cabildo Insular de Gran
Canaria) aporten la cuantia restante para asumir el coste total del resto de infraestructuras y actuaciones

destinadas a la mejora del entorno urbano colindante al trazado de la MetroGuagua.

Origen del proyecto

El actual reparto modal del transporte publico privado, derivado del andlisis del PMUS 2011, daba una
cuota del 13% para el transporte publico, situacion deficiente que requeria una estrategia de intervencion

gue lograse un adecuado trasvase del transporte privado a modos blandos.
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m Vehiculo privado
m Transporte publico
» Movilidad peatonal
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Esta situacion amplifica los costes externos derivados del transporte urbano, anteponiéndose a los

objetivos del Libro Verde de la Comision Europea vy de la Estrategia Espariola de Movilidad Sostenible.

En relacion al transporte publico, el PMUS recomendd dos medidas principales:

1. Moaodificacion de itinerarios y mejora de calidad y frecuencias del transporte publico colectivo de
la ciudad (Reordenacion de la Red Urbana de Transporte Publico de Guaguas Municipales que

se llevo a cabo en marzo de 2013)

2. Ejecucion de infraestructuras de apoyo al transporte publico (BRT).

Con la reordenacion de la red se dio un impulso al servicio de transporte urbano, mediante un Nuevo
modelo que potencia el efecto red y busca una mejora de la eficiencia. Las principales directrices que

rigieron la implantacion de esta red fueron:

Hacer una red mas eficiente, aprovechar mejor 10s recursos disponibles.
Potenciar el efecto red.

Jerarquizar la oferta mediante la creacion de lineas troncales y de barrio.
El transbordo como parte fundamental de los desplazamientos.
Transbordo gratuito.

Adaptar la red a la nueva distribucion urbana.

Nuevas terminales y puntos de enlace.

O O o0 oo oo o-o

Mejora de la velocidad comercial.



Transcurrido el perfodo de consolidacion de la nueva red, se consiguid invertir la tendencia descendente
de afios anteriores.
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De este modo, la ciudad se ha estado preparando para la implantacion de un sistema de alta capacidad.

En este sentido, cabe sefialar que la ciudad baja es una de las zonas mas densamente poblada de la
ciudad y es donde se concentra la mayor parte de los centros de atraccion del transporte publico, ya que
el 75% de la demanda de transporte publico tiene origen/destino en esta parte de la ciudad. Tan solo las
lineas de esta zona de la ciudad (1, 2 ,12 y 17) representan el 33% de los viajeros y emplean el 26% de
los recursos asignados para la prestacion del servicio.

Aparece por tanto, la posibilidad de desarrollar un eje troncal potente de transporte publico, que conecte

los nucleos atractores estructurantes del municipio: Hospital Insular, San Telmo, Santa Catalina, La Isleta y
Las Canteras.

Este sistema ofrece las siguientes ventajas:
[ Evita la duplicidad de lineas de barrios con San Telmo y Santa Catalina.
O Mejora la velocidad comercial del sistema de transporte publico.
[ Mejora la eficacia econdmica del sistema (mejor servicio a igual coste)

[ Mejora los tiempos de acceso de los barrios a los centros de atraccion.
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Capacidad del sistema

Taly como se desarrolla en el punto 1.2.4  SELECCION DEL SISTEMA DE ALTA CAPACIDAD del
anteproyecto esta previsto que la capacidad del sistema sea de 2.500 vigjeros/hora y sentido, con
valores punta entre 4.500 y 5.000 viajeros/hora y sentido.

Ventajas frente a otros medios de transporte

Las ventgjas de implementar la MetroGuagua en lugar de un sistema tranviario vienen dadas,
fundamentalmente por:

[ El mayor impacto ambiental del tranvia. La instalacion de catenarias tendrfa un impacto visual

negativo, hecho que no se produce con la implantacion del BRT.

[ El volumen de vigjeros. Con una estimacion de 13.500.000 viajeros anuales, (el primer afio) el BRT

es el sistema mas recomendable para satisfacer la demanda.

[ El coste de inversion. Tal y como se ha expuesto en este documento, el coste de inversion para la
implantacion de un sistema tranviario seria de 4 a 10 veces mayor que el destinado a la
implantacion de un BRT.

[ Versatiidad de los vehiculos. Los vehiculos de la MetroGuagua podrian ser asignados a distintas

lineas del resto de la red, si fuera necesario (grandes eventos, ocasiones especiales, etc.)

[ Los vehiculos de La MetroGuagua ofrecen menor dificultad para despejar el carril exclusivo en

caso de incidencias (averias, accidentes, etc.) y poder continuar prestando el servicio de manera
eficiente.

[ Relacion coste — demanda. La MetroGuagua cubrirda un mayor volumen de demanda a menor
coste.
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Ventajas frente a la situacion actual.

[ Cumplimiento de los tiempos de desplazamiento de manera constante. El tempo estimado para

que la MetroGuagua realice el recorrido de origen a destino en ambos sentidos es de como
maximo 35,

El tiempo medio de la actual Inea 12 es de 44’ en sentido Puerto — Hoya de la Plata, y de 41’ en
sentido Hoya de la Plata — Puerto. Comparando ambos tiempos ya se mejora en 9’ en sentido ida
y en 6 en sentido vuelta, pero es gue, ademas, los tiempos de la linea 12 son tiempos promedios
gue no tienen en cuenta las horas punta (en los que se tarda hasta 51’ sentido ida y 44 sentido
vuelta) estando las horas valle incluidas en el célculo.

Por lo tanto, la MetroGuagua garantiza en todo momento el cumplimiento de los tiempos de
desplazamiento, independientemente del tramo horario, del volumen de trafico existente o de la
cantidad de viagjeros, ya que opera en una Via exclusiva con prioridad semafdrica en los cruces y
cuenta con accesibilidad plena y pago previo al acceso al vehiculo, lo que reduce de manera

sustancial los tiempos de parada.

Mayor acercamiento al lugar de destino. La actual linea 12 discurre por la Autovia Marttima entre el
Parque de San Telmo y la Avenida de José Mesa y Ldpez, alejando al cliente del centro urbano a
lo largo de ese tramo. la MetroGuagua tiene su trazado por el centro de la ciudad, afadiendo seis
paradas mas gue coinciden en mayor medida con la demanda de los vigjeros, aumentando

ademas su velocidad comercial.

Mayor frecuencia de paso. La frecuencia de paso actual de la linea 12 en dias laborables es de 8
de media. Esta frecuencia se cumple en la medida en que la congestion del tréfico vy la afluencia
de viajeros, sobre todo en hora punta, lo permiten. La frecuencia de la MetroGuagua serd de &',
estando garantizada independientemente de 10s factores sefalados anteriormente.

Facilidad de acceso a los vehiculos. El disefio de las plataformas de acceso al vehiculo que
quedara a la altura del firme sin necesidad de arrodillarse, facilitara la bajada y subida al mismo,
teniendo en cuenta especialmente las necesidades de personas con movilidad reducida. Esto
disminuira el tiempo en parada, aumentando la velocidad comercial vy la seguridad a la hora de

acceder y bajar de los vehiculos.

Disefio y confort de las paradas. Las paradas del trazado de la MetroGuagua estaran disefiadas

para ofrecer la maxima calidad y confort al vigjero, contando con pantallas de informacion en
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tiempo real, maguinas expendedoras de billetes y de recarga de tarjetas, pantalla para informacion
corporativa o de cualquier otra naturaleza que la empresa estime oportuno, herramienta informatica

tactil para acceder a la web de Guaguas Municipales o a cualguier otro servicio gue se ofrezca.

Mejora integral de la red. La implantacion del sistema de alta capacidad trae consigo una
reordenacion de la red de lineas, mejorando frecuencias y haciendo mas atractivas las lineas de

barrio (desplazamientos mas cortos y reduccion de tiempos de espera).

Mayor capacidad. La mejora de la frecuencia y las caracteristicas de 10s vehiculos permitiran un

aumento significativo en el numero de plazas totales ofertadas.

Otras ventajas asociadas

Vehlculos de Ultima generacion. Los vehiculos asignados a la MetroGuagua seran hibridos o
eléctricos vy, en cualquier caso, con un nivel muy bajo de emisiones, cumpliendo nuestro

compromiso de ofrecer un transporte sostenible y respetuoso con el medicambiente.

Oportunidad de redefinir el espacio publico. Las actuaciones urbanisticas necesarias para
adecuar la via por la que circulara la MetroGuagua, asi como el entorno de las paradas donde
esta opere, dan la oportunidad de redefinir el espacio publico, peatonalizando algunas vias,
afladiendo carriles bicis en otras y reorganizando zonas, de manera que se recuperen para el

uso ciudadano. Se trata no sdlo de un proyecto de movilidad, sino también de ciudad.

Caracteristicas de la infraestructura

O o o o o o o™

Carril segregado y exclusivo.

Prioridad semafdrica en las intersecciones.

Estaciones y paradas confortables, seguras y protegidas de las inclemencias del tiempo.
Acceso a nivel entre el andén v la plataforma del vehiculo.

Vehiculos de bajas emisiones contaminantes.

Sistema de control centralizado (SAE) y sistema de transporte inteligente (STI).

Informacion en tiempo real



El ejemplo de Nantes

El sistema BRT BusWay o, simplemente, la linea 4 en la ciudad francesa de Nantes, demuestra que la
flosofla BRT también puede tener una aplicacion exitosa en ciudades medianas y no solamente en
metropolis con millones de habitantes. La poblacion de Nantes (290.000 habitantes) es un poco menor

que la de Las Palmas de G.C.

Con un disefio individual, se integra perfectamente en la fisonomfa de la ciudad. El BRT de Nantes se
inaugurd en noviembre de 2006 y transporta un volumen de vigjeros de 7.500.000 usuarios anuales.
Con un corredor de casi 7 kidmetros y 15 paradas, y una velocidad comercial de 21 km/h, el BRT de
Nantes fue ideado como la solucion a un problema principal: los planificadores de transporte no
contaban con una tasa de utilizacion suficiente y se hubiesen necesitado mas de 22 millones €/km para
la ampliacion de la solucion sobre rieles. De este modo, se considero la alternativa BRT. Sus bajos
costes de inversion y su rapida realizacion fueron los principales argumentos tenidos en cuenta para

elegirla por delante de otras opciones mas caras.

El BusWay fue acogido rapidamente de manera positiva por los habitantes de la ciudad, de modo que

hoy en dia, el volumen de viajeros supera claramente las expectativas.

Al mismo tiempo, se redujo significativamente el volumen de tréfico en el trayecto de Vertou hacia el
centro de la ciudad de mas de 55.000 automdviles al dia (datos de 2006) al nivel actual de solo 28.0000
vehiculos / dia. Uno de los factores causantes de este descenso es el ahorro de tiempo, ya gue el viaje
de la linea 4 desde la primera parada hasta la Ultima estacion dura menos de 20 minutos.

Otra de las claves del éxito del sistema BRT en Nantes fue la reduccion consciente de los carriles
disponibles para el transporte en automovil. Esto asegurd que la aceptacion del nuevo BusWay vy la

decision de los usuarios en favor del sistema fuera simplemente una cuestion de tiempo.

El ejemplo de Rouen

Rouen es una ciudad de 110.993 habitantes, situada al noroeste de Francia. Su poblacion es

aproximadamente un tercio que la de Las Palmas de Gran Canaria.

Rouen apostd por un BRT tras una primera inversion en un tranvia. Las razones gue llevaron a sus

dirigentes a tomar esta decision fueron:
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Un coste de construccion/km 5 veces inferior.

Un coste de la operacion/km 1,4 veces inferior a la del tranvia

Una demanda inferior que en el eje Norte-Sur.

Flexibilidad de los vehiculos utilizados que podrian, en caso necesario, reasignarse a lineas del
servicio regular de autobuses.

5. Periodo de construccion dividido por dos.

-

La velocidad comercial, la regularidad, la accesibilidad y la comodidad del tempo de espera, asf como la
integracion en la ciudad, son los puntos fuertes que han sido valorados en Rouen para implementar este

sistema de transporte.

Otras caracteristicas destacables son:

a) Distancia entre paradas de 500 metros.

b) Sin venta de billetes en el interior de los vehiculos.

c) Prioridad semafdrica.

d) Estaciones idénticas a las del tranvia

e) Andén con guiado optico.

f) Frecuencias de paso de 3 minutos en tramo comun, de 6 a 9 minutos en cada rama en hora

punta; y de 4 minutos en tramo comun y de 9 a 11 minutos en cada rama, en horas valle.

Comparativa entre modelo de BRT en Europa y resto del mundo.

En cuanto a los ejemplos de BRT de América Latina y Asia, no son comparables con los modelos
europeos. Por un lado las ciudades europeas tienen una estructura urbana muy diferente; mientras que
el modelo europeo es de alta densidad urbana con empleos vy lugares de residencia concentrados, el

modelo Americano responde a una ciudad mucho mas dispersa.

En el contexto europeo, el sistema BRT que se puede denominar BHLS (Bus with a High Level of
Service) difiere del modelo latinoamericano vy asiético en 1o que se refiere a transporte masivo de viajeros,
pero toma de él la idea de incorporar a los sistemas de guaguas cualidades asociadas en Europa a los
tranvias modernos, como plataforma reservada, adquisicion del billete fuera de la guagua, sistemas de

informacion, disefio modermo y funcional del material movil.

La evolucion del concepto BRT hasta lo que actuaimente se denomina BHLS permite combinar las
ventajas de los tranvias en cuanto a velocidad, frecuencia, imagen, confort, etc., con los menores costes

y el nivel de capacidad v flexibilidad que las guaguas conllevan.
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Naturaleza del documento

Si bien este documento esta basado en el Anteproyecto que data con fecha 2015, debe entenderse el
mismo como un documento vivo y por tanto susceptible de modificaciones con el objeto de actualizar
datos, cifras y cualquier informacion que por su naturaleza cambiante pueda modificar su contenido a o

largo de la vida del proyecto.

Las Palmas de Gran a Canaria a Febrero 2017
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1. MEMORIA

1.0 CONSIDERACIONES PREVIAS

El objeto del presente Anteproyecto es definir el tfrazado vy la infraestructura necesaria para la puesta en
servicio de un sistema de Transporte Publico de Alta Capacidad y Calidad, en el ambito de la ciudad
baja, entre Hoya de la Plata (en el Cono Sur de la ciudad) y la Plaza Ingeniero Manuel Becerra (en el
Barrio de la Isleta), una breve exposicion del proceso que condujo a la definicion del trayecto propuesto
como el idéneo e iguamente de dicha opcion (BRT) como la mas adecuada y abordable
econdmicamente para dar solucion a la problematica, gue en relacion a la movilidad de nuestra ciudad,

se explicitd en el PMUS.

Este documento contiene 10s estudios que avalan la idoneidad del sistema propuesto contrastando la

mejor opcion técnica para su implantacion asi como la viabilidad econdmica de la opcion elegida.

Se integra en una politica municipal de movilidad definida desde el propio gobierno del Ayuntamiento y
estructurada de modo transversal desde los servicios publicos de Urbanismo, Medio Ambiente, Tré&fico,

Policia Local, Guaguas Municipales, Sagulpa, Geursa y otras entidades locales; poltica cuyos ejes
basicos coinciden en buena medida con las directrices emanadas desde la Union Europea y desde la

propia Estrategia Espariola de Movilidad Sostenible.

La optimizacion del sistema viario del municipio vy su jerarquizacion funcional, el control del crecimiento
del tréfico privado y de sus efectos negativos, el enriguecimiento de los modos de movilidad y las pautas
sociales asociadas en el dinamismo de la ciudad, la mejora e impulso al transporte publico, la movilidad
peatonal y en bici como opcion definitiva de alcance integral en la ciudad son, entre otros, os principios

fundamentales que rigen dicha politica.

En este escenario, el sistema BRT (Bus Rapid Transit) se destaca como una opcion de transporte
publico cuyo recorrido se desarrolla en una plataforma-calzada reservada. Se realiza mediante guaguas
(autobuses) de gran capacidad (articuladas o biarticuladas). Se asimila a los sistemas ferroviario o
tranviario a efectos de prioridad semafdrica, acceso a vehiculos, frecuencias de paso e incluso

capacidad.
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Existe constancia de plataformas urbanas reservadas desde el caso de Chicago (EE.UU. 1939). Sin
embargo, el sistema de transporte publico rapido (BRT) como concepto de movilidad se adopta en
varias ciudades de América Latina a partir de los afios 70s atendiendo al ejemplo de Curitiba (Brasil), en

el gue se introduce una especie de variante de “metro” de transporte masivo de usuarios en superficie.

Eindhoven, Holanda

Rouwen, Francia MNantes, Francia

Ej'E mplﬂs de BHT en EI MI.I ndn Foerios: asia g, smma.con, Enspornfolo.nel, auobuses- sedoinms. oo, go-sirack.cous), wosirismwiod bibgapol, wikimnods ong

El desarrollo de las multiples experiencias y la reflexion que cada una de ellas ha venido generando ha
sido un motivo relevante para su consideracion como uno de los mecanismos fundamentales de la

denominada movilidad sostenible a nivel internacional; si nos atenemos a las conclusiones del Informe



promovido en el marco de la iniciativa ONU_HABITAT (Planificacion y Disefio de una movilidad sostenible:

Orientaciones para politicas. Informe Mundial sobre Asentamientos Humanos 2013).

Precisamente, su interés como opcidon en la gestion urbana del transporte es la relacion que se
establece entre la alta capacidad de usuarios y su reducido coste de construccion de la infraestructura y
su mantenimiento, frente a los metros subterraneos vy tranvias extendidos en las grandes ciudades del

sistema urbano internacional.

Esta ventaja se corresponde, a su vez, con el esfuerzo que estas ciudades vienen desarrollando para
reducir la congestion de la oferta viaria por el trdfico rodado y aumentar la sostenibilidad vy calidad
ambiental de la trama urbana mediante el control de los indices de contaminacion y de degradacion
paisajistica del espacio publico; al mismo tiempo, que se aumenta la oferta publica de transporte para el

conjunto de la poblacion.

El Ayuntamiento de Las Paimas de Gran Canaria presenta una apreciable experiencia en este esfuerzo
durante los Udltimos anos, tanto desde la escala estratégica y de modelo territorial de la movilidad como
desde la escala local de las intervenciones sobre el espacio publico y de acciones sobre la gestion del

transporte.

De modo instrumental, la entrada en vigor del Plan General de Ordenacion en el afio 2001 integra la
movilidad como capitulo sustantivo en la definicion del modelo urbanistico municipal; actualizandose en
2013 al nuevo marco legal sobrevenido, version en la que se recoge especfficamente un Estudio
Municipal de Movilidad requerido por la Ley 13/2007 de Ordenacion del Transporte Terrestre de

Canarias.

El citado Estudio justificaba, junto con las determinaciones y actuaciones propiamente urbanisticas en la
materia, la prevision de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible en Las Palmas de Gran Canaria
(PMUSLPGC).

Es en el PMUS-LPGC donde se especifica la BRT como pieza estructurante en la configuracion del
sistema de movilidad para el futuro a corto y medio plazo de la ciudad, concretdandose dentro de su
programa operativo como Medida 2 de “Ejecucion de infraestructuras de apoyo al transporte publico
B.R.T..
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El objetivo de este innovador sistema de transporte publico colectivo es asumir la gran demanda de
movilidad existente en el gje de la Ciudad Baja de una forma sostenible y efectiva de forma que suponga
un punto de inflexion en las pautas de movilidad de los ciudadanos de Las Paimas de Gran Canaria
hacia un modelo menos basado en el vehiculo privado, hecho que ha provocado un grave deterioro de

la calidad urbana de Las Palmas de Gran Canaria a lo largo de los Ultimos afios.

Desde el PMUS-LPGC, el planteamiento estratégico se centra en provocar una reconfiguracion del
sistema de transporte publico en conjunto basada en el transbordo en la ciudad baja. Es decir, se crearia
una red de transporte publico colectivo en tormo al eje de alta capacidad, de tal forma que se superase
el tradicional esquema de que un ciudadano disponga en su barrio de residencia de 2 lineas de
Guaguas Municipales, una para desplazarse hasta San Telmo-Triana y otra hasta Santa Catalina —

Puerto.

El nuevo esguema buscaria la optimizacion de los recursos materiales y humanos de Guaguas
Municipales, que se focalizasen en ese nuevo eje y ademas en una nueva red en el resto de la ciudad
que sirva a cada uno de los ndcleos generadores y atractores detectados con uno de los polos de la

ciudad baja, el mas cercano.

De este modo y poniendo un ejemplo significativo, los vecinos de Schamann dispondrian de una linea
gque les transportase hasta San Telmo, donde podrian transbordar al BRT (con frecuencia de 5 minutos)

mediante el que accederfa al Parque de Santa Catalina en un tiempo aproximado de 14 minutos.

Esto supondria una reduccion de los tiempos de vigie a 1o largo del gje de la ciudad baja pero también

entre los barrios de Ciudad Alta y periferia con los polos atractores de la Ciudad Baja.



1.1 INFORMACION URBANISTICA

Se trata en este capitulo de dar una vision urbanistica a nivel global de la ciudad (punto 1.1.1), y mucho
mas especffica y pormenorizada de cada uno de los tramos que conforman la Ciudad Baja por donde se

propone el encaje del sistema BRT (punto 1.1.2).

1.1.1 LAS PALMAS DE GRAN CANARIA. ESTRUCTURA URBANA

Se recogen en este punto una parte del andlisis sobre la estructura urbana y su relacion con la movilidad,
realizado en el marco del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de Las Palmas de Gran Canaria

por el equipo de arquitectos Casariego-Guerra.

Se abordan los aspectos mas relevantes de la estructura de la ciudad de Las Palmas, a partir de sus
sistemas basicos y centralidades, derivados de las condiciones actuales y de las previsiones contenidas

en el planeamiento general.

La estructura general de la ciudad en términos fisicos puede definirse en base a los siguientes aspectos

basicos:

[l Base geogrédfica como cualidad determinante: una plataforma costera y otra plataforma consecutiva
gue en suave pendiente continda hacia el interior, todo ello atravesado por una sucesion de
barrancos.

[ Desarrollo urbano a través de tres terrazas sucesivas: La Ciudad Baja que ocupa la plataforma
costera, la Ciudad Alta en la siguiente plataforma, y por Ultimo, Siete Palma-Tamaraceite y los ndcleos
de la periferia.

[ Red viaria que se compone de una serie de ejes paralelos a la costa y otros transversales que
coinciden con los barrancos.

[l Espacios libres cuya posicion se asimila en general a la estructura de los barrancos.

El Plan General de Las Palmas de Gran Canaria, instrumento marco de ordenacion urbanistica del
municipio, en su plano de Estructura Urbana, que se adjunta en este documento, refleja 10s aspectos
antes definidos:

En la base geogréfica destaca el abanico de barrancos hacia las dos vertientes de litoral.
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El desarrollo urbano compacto ocupa la franja litoral y asciende sobre las plataformas superiores, en un

ambito triangular enmarcado por los dos barrancos principales.

El sistema viario (cuya estructura aparece en este plano y se pormenoriza en el plano siguiente de
Movilidad Motorizada) refleja la estructura de este sistema con dos ejes principales paralelos a la costa 'y

SuUS conexiones transversales que siguen las lineas de cauces de barrancos.

Y el sistema de Espacios Libres, que al incluir sus previsiones futuras, ofrece un esguema mas
articulado, ademas de un nivel dotacional mas acorde con la dimension de la ciudad, de lo que se

deduce la aspiracion estructurante gue se pretende para este sistema.

La estructura general de la ciudad en términos de usos, responde a la relacion entre diversos esguemas
de centralidad. Se sefialan a continuacion los espacios centrales de la ciudad, entendidos como
aquellos de mayor vitalidad, por cuanto presentan o pueden presentar valores urbanos singulares. Se

distinguen, desde esta perspectiva l0s siguientes espacios agrupados por afinidades:

0 Cualidades histdricas y patrimoniales.

Constituyen los ambitos que suscitan mayor interés para los visitantes, al iempo que ofrecen particulares
condiciones para acoger usos institucionales, manifestaciones culturales y eventos especiales, asli como
actividades vinculadas al ocio y el esparcimiento: Centro histérico de Vegueta-Triana, es la principal
centralidad de la ciudad en cuanto a sus cualidades histéricas y patrimoniales. Perojo y Centro historico
de Tafira. San Cristdbal y San Lorenzo, como cascos tradicionales con menor entidad, vy 1os Riscos v la

Isleta que se incluyen en este apartado por su capacidad potencial.

O Actividad turfstica.

Centro Historico de Vegueta-Triana, la Playa de las Canteras y entorno.

[ Actividad vinculada al ocio y esparcimiento.

Que incluye todos los espacios libres existentes y previstos en el planeamiento general, de los que se
destacan los siguientes, dada su especial potencia, dimension y capacidad estructurante: El Frente
Litoral, que incluye todo el perimetro costero de la ciudad, el Barranco del Guiniguada, el Parque de la

MUsica.
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[l Actividad comercial.

Las zonas comerciales abiertas mas relevantes de la ciudad son: Triana, Mesa y Lopez, Puerto-
Canteras, Siete Pamas y Pedro Infinito. Ademas deben sefialarse los centros comerciales, como
elementos puntuales que actlan como atractores de escala diversa: Centro Comercial las Terrazas-El

Mirador, El Muelle, Las Arenas, La Ballena, 7 Paimas, y Tamaraceite (previsto).

[l Administracion, oficinas y uso asistencial.
Son dreas gue provocan nhecesidades de acceso desde todos los puntos de la ciudad y desde el
exterior: Vegueta-Ciudad de la Justicia, Area de Edificios Multiples (Administracion Autondmica),

Presidencia de Gobierno, Ayuntamiento, zona de Franchy Roca: Administracion y oficinas.

Y en cuanto al uso asistencial, destacan: Area Hospitalaria: Hospital Insular, Materno Infantil; Hospital Dr.
Negrin. Todos estos puntos atractores que derivan en centralidades urbanas se graffan en los planos
adjuntos.

Como se observa en ellos, las principales centralidades se localizan en la Ciudad Baja.
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1.1.2 EL AMBITO GENERAL DE INTERVENCION. LA CIUDAD BAJA DE LAS
PALMAS DE GRAN CANARIA.

El ambito de actuacion se corresponde con la denominada ciudad baja de Las Palmas de Gran Canaria,
englobando los barrios anexos al frente marftimo de la Bahia del Confital-Playa de Las Canteras, por un

lado, y al frente marftimo portuario y de levante, por otro.

Concretamente, estos barrios se corresponden con los englobados en 1os sectores urbanisticos de
Guanarteme, el tramo portuario de La Isleta, Santa Catalina (incluye Alcaravaneras), La Isleta, Arenales

(incluye Ciudad Jardin), Vegueta-Triana y San Cristobal (incluye la Vega de San José-Hoya de La Plata).

Sociedad Mniipld Gestin Urbanitca GUAGUAS MUNICIPAIES

de Las Palmas de Gran Canaria, SA.

GEURSA ‘ )

Se trata de un ambito complejo dentro de la estructura territorial de la ciudad y el municipio, no solo por
acoger varias de las funciones estructurales o neurdlgicas del dinamismo urbano, sino por desarrollarse
en apreciable variedad de fisonomias de la trama urbana, los usos implicados vy el paisaje resultante
(oarrio tradicional, zona portuaria, zona turistica, Playa, zonas centrales de ocio, centros y zonas
comerciales abiertas, centro histdrico, zonas residenciales de ensanche, zonas residenciales de

poligono, etc.).

Sintetizando la caracterizacion actual de los tramos en gue podemos dividir esta amplia superficie,

podemos subrayar los siguientes aspectos segun el entorno en que se enmarca.
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CGlanarenms. Srr, edtruchiura en tomo de la Plaza del Plar y las vias Damla.a': oe Eer*e: do Guanarierne, Avenida Mesa y Lopez
y Paseo de Las Canteras. Muesta ura elevada promiscuidad de wsos; undamsntalments, residendial, comerclal, industrial y
educatve. £n su margen noraccidental, el bario limia con ia Playa de Las Carnteras.

WARIABLES AMBIENTALES SIGMNFCATIAS:
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o Entomo con wianizacion consolidada,

0 Presenia como anlesalas de especlal interés palsalistico v medicambiertal los antomos oo a inmadiala Bahia del Condital
Piaya ce Las Canteras. Prosancia estucturante de la Avenida de Mesa y Ldpez con efecto e conlfiguracion paisajistca del
entomo,

o Desamolo permetral de un enclave de especial iIntargs faunistico por ¢ desarolo de un invertebrado (escarabaio de las
areras) en peligro en extncion, La Mniia-Guanarieme. Se define como Zona de Inferes Medicamibiental en el Caidlogo
Muricipal de Proteccidn (ZI-20)

0 Paizale con pravakencia del conjunto edificads. Putencielided visual asociada & la corfiguracion wibana, Cualidedes axposiivas
en |a fachada hacia la Playa de Las Canferas, asf cormo en las calles intedores con mayor disposicion de la argultectuna
fracic Dml dle casas emaras v an os emplazamientos de nmusties representativos del patimonio historco, Baja vuinerablidad

NDIGADORES AMBENTALES o Zona acustica residencial v terciana. Intensidad acusica moderada.

LIRBANGS: ;
o Ama de resgo antrdpico medio asodado a grandes concenfraciones de personas,
O Bap polencial de desgo naul. Fenomenologa wolcanica no constatasa en periodn
cortermpoaraneo. Dinamica licral de Dajo efecto,
INL?IGA'_Y_}"%E%; 0 Poblackn residarte de 23.234 habitantes.
SOCIDECONOMICOS: _ )
= Densided pollacional residente de 339 hab./Ha, Estuctura demogralica comudn en zonas
urbanas consolidadas,
o Altaintensidad de uso del suslo,
o Tejido economico predommantemente comercial v de senicios asociedo a pymes.
iInrmediatez al dmamismo de la Playa de Las Carteras y del erformo comercial v cutiural del
Rincon. Zonas Comerciales Ablertas de Pueric-Cariteras y Meza v L dpez
FORMA URBANA; O Disposicion regular a partr de una seris de calles prncipales v paraelas de recomdo lingal

de Moreste a Suroeste,

o \ias predominantemente locaes de un Unico caml y seriido vy aparcamisnios en we o
armbos margenss. Excepcioralidad en la caraciedzacion v efecto estuciurante de la calle
hesay Loper v de Fermando Guanareme,

0 Conjurio edicado heleroganeo con predominio de casas ereras v lipoleofbs recientes oe
moderada volumetria (4-0 planias). Delinicion disrenciaca en 1os margenss oe ia Avenida
Mesa v Lopez v Paya de Las Canteras. Presencia apreciable de dementos de alta
wolumetfe asociada a resioencias, oficinas y holeies

O Alta gensidad edificatona,

o Sector de la ciudad, cords la lerdencia whanistica apunla a la intensficacion  del Entomo de Guanarteme. Criokts y foos
drigmismo uncional v a manterimionte do la Inorcls do degradacion  amblontal v
paisaisica, provocada por ol delororo del conjunto ediicado, cspeciEimento de sus
bordes.
m Hementos wibanos relevantes: Inmeadieter &l Centro Comercial g Las Areras y entomo
cultural v de ocio gel Rincdn, Playa de Las Canteras, Mesa y Ldpez
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Entorno de Alcaravaneras

DEFMICION SINTETICA DE LA ZONA URBANA,
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r}cnuanu en su framo de |a Fiaya de Las Alcaravaneras v Club Mautico. En mmn predominantemenie residencial gue herega
singuiandades de banmo adicional, aurque Dastante renovac, constiiuyendo ura de s piezas urbanas diferenciadas anexas
a la Mutovia GC-1.
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VARIABLES AMBIENTALES SIGNFICATVAS!

o Entomo con ubanizacion consaldada,

=
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o En el perimatr exetor se desarrolla Un enchve da especial inferés launistion oua e relaciona oon un mvertebrano escarabaio
de 8= grangs) en peligro en exdncicn. La Minila-Guanartene v =8 define como Zora de Interés Medicarmbiental en el Galalogo
Municipal de Proteccidn ZIM-80). No presenta relacidn de incidencia con r{-,-apet.o A diramismo urbaro de esle bario, dada
la difsrencia altiudinal entre amoos espacios v A separacion fsica impuesta por [a va del Paseo de Chil.

I Paisaje con prevalencia del conjunto edificaco. Polencialdad visual asociada a la corfiguracian urbara espechica, Cusliidades
Px;'rﬁl wa-% en la fachada hacia la Autoyia v Playa de Las Alcaravarenas, agl como en as calles interiorss con F'I"ﬂy'lJI’C‘s‘im"‘l'“h"J"I

iura tragich os'.al cle cazas lerreras y en los emplazamientos de iInmuebles representatives del patimonio Hisidrdco.
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INDICADORES AMBENTALES p Zora acdstica residencial v terciana, Intensidad acustica moderada.
UREANDS: y :
O Area de resgo anTopico Medio 8sociado 8 grandes conceriTacionss de personas,
o Bao potencial de rdesgo nalural. Fenomanalogia wolcdnica no constalada en perfodo
conlempaoranen. Dindmica liloral de bajo electo,

INDICADORES o Poblacion residenta de 10,456 habitarss.

SOCIDECOMNCMICOS! . ) , ~ ” o a
0 Densidad poblacional residente oe 324 hab/Ha, Estuciura demografica comidn en Zonas

utanas consolidadas,
0 Ala intensidad de uso del suelo.

o0 Teds ecomdmico predomearfomesnle comarcial v ode sandokos asociach a mmes
inmediatez al dinamismo de la Jona Comercial Ablerla ae Mesa v Lopez,

FORMA LURBAMNA; 0 Disposicion reguiar a partr de una sene de calles principales y paralelas de recomido ineal,

o0 Was predominantements locales ge un Unico carl y senlido v aparcanientos en wio o
ambos mamenes, Deepcongidad an 8 caraclenzacidn v efecto estruciurarts de la Aulovia
GG-1 y las cales Ledn v Caslilo, Pio XI-Galica v Néslor ce la Tore, Pese a la colindancia
del Paseo de Ghil, esta via no presanta reacion funcional o de estruciuracion con e Larna,

o Conjunto edficado heferogénen con predomino de casas ermeras vy tipologias recientes de
mocierada volumetria (4-5 plarias), Definicion diferenciada en los margenes ce la Autovia y
la cale MNastor de la Torre, Presencia apreciable de siemertes de alia voalumalra asociada a
residencias y oficnas

0O Alta densicad ediicatoia

Elementos urbanos reievartes! Inmediater a 2 Jona Comercial Aberia de Mesa vy Lopez,
Autovia v Plava de Las Alcaravareras, Mercado Central, futro pargue urbano giel antiguo
Estadio nsular
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Entorno de Alcaravaneras. Ortofoto y fotos
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Entorno de Ciudad-Jardin

-
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ORMA LREANA 0 Disposicion imegular a partir de una sene de cales principgies v paralelas de

IN SINTETICA DE LA ZOMNA URE
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36 S50 : el influja britdnico e
), econdmica y cutural de la 13ia Su ofigen s hala en b presencia, desce las Utirmas déoadas gl sigla X<, de

culedos con g expansion atldnica de su impeio, Owe rasiadan a esie sector de & cludad
el modelo de fomna ubana de la "cludad jardin®, Vilas v ofras piezas arquitecianicas sngulares dispuesias en baja densidad v
cor deslacaca presencia de la zana verde v el jardin arbolado.

RIABLES AVBENTALES SIGMFIGATIVAS

WG
L]

Ertamo con ubanizacisn consolidada,

Corjurto Urbane gue aporta una apreciable singulandad ambental v maisaiistca en e cantexio de la ciudad, comiinando la
Aouera del pafrimonio arguitectanico con & relevancia oe los valores reiacionados con la Zona verde, Relevancia de la
diversidad de especies de wegetacion arbolada vy avifauna constatada en la zona

ca la delimitacion de las Jonas de mteeés Medioamibiental integradas en el Catdlooo Municipal de Proteccion dal
Parque Doramas (Zivi-78) v Parque Romano (ZI-72),

Cuglficacion del entomo a aves de rmuetles o emplEzamienios representativos dal patimoenio historoo v oultural del
municipio, Relevancia de Ios Benes de Interés Cuitural del Museo Néstor-Pusbl Ganaro v de la Caplla Anglicana, Cistribuckin
aeraraizada de inmusbles neoogaos en ol Catdage Municlbal de Prateccian (Patrimorio Arguitactdnics).

Paisaje con prevalencia del conjunto edi

ado, Potenciaidad wisugl asociada a la conliguracion witcana singular con destacado
companenie de patrimonio nistdrco-arquttectdnico v de desamolo de la zona verde, Cugidades exposiivaz en € entomo
anexo a la Aulovia v en las calles interores con mayar disposicion de la amuitectura tradicional. Ata vulnerabiidad paisajistica

o Zona aclstica residencial y terciara. Intensidad acdstice baja-moderada; con grado de afta
an inmediaciones de ALy,
0 Area de nosgo anrdpoo medio asociado a gandes concenfracionas de porsanas,

0 Bajo powencial de fesgo nawral, Fenomenologia volcdnica no constataca en penoclo
corternporaneo. Dindmica ltoral de bajo efecto. Mo se consiatan noidencias resefiables
cobye esta 7ona relacionadas con las aderms del escame exiemo de Atavista, excento
accritecimientos ocasionales asociados a escomentias durarte fencmenos m
AgresWos,

oroldgices

O Poblacion residenie de 4.427 habianies.

sidad pobiacional residente de 84 habw/Ha. Eslruciua demografica coman en 2onas
urbanas consolidadas, con cierta prevalencia de poblacian mayor respecto & la media de |a

cludac

o Alla inensidad de uso del suslo,
O Teido economico predomrantemente comercial v de senicios asociado 8 pymes

Presencia snguar del conjurto wristico del Holel Santa Catding y Pargue Doramas,
Relevancia ol dnarmisma asociado a los senvicios,

ACOHTICO inea

de no

e BUr
0 Vigs predomirantemente locales de un Unico carml vy senfido y aparcamientas en wio o

ambos rmagenes. Excepcionalidad en |a caractenzacion v elecio estruciurants de la Autovia
ywlas cales Ledn v Castlle, Fio Xy Pazao de Chil.

0 Conjurto ediicado heterogéneo con predgominics de fipclogles de argutectura singular de la
primera mited del siglo XX de baja wlumetia (2-3 plantasy. Deinicion excepdiona de |a
disposicion diferenciada de las manzanas en e ambio de aciuacian anexe a la Autovia v
calle Ladr v Castile ([anbio de interencion), con prevalencia de inrnuebies colectvos con
desacada altura (5 y mas parnias),

0 Woderada densidad edificatona,

0 Hermenlos ubanos el
tarios, comple
Homance,

AyLintarnierto, souipamertos educativos, eguipamisrtos
f Farose Domamas, FPargue

Vietropolks, residencia m

Entorno de Ciudad-Jardin. Ortofoto y fotos
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Entorno de Arenales

DEFIMICION SINTE
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ceno histdrico de | constante proceso oo ransformacion
renovacion, coembinando ectuaiments desde la forma de bamo os tradicional de casa terrera nasta los conurtos recientes de
alia volumeina edificatona, especialiments en su tramo mas cosiera. Desiacada presencia oe piezas estructrantes v unciones
reurdigicas

VIBENTALES SIGMFICATVAS:

Eribormn con wbanizacion consolidada,

Preseria como aniesaa de especial inerss paisaistico del frerte martima de levanis

Milegra una sere e (o
singulardad pa Ca Y de petepcion sociourbana, ok =gl plazas aines
Lurrirosa-La Fera y B Obesico, corjunto definido como Zoma
iy an Z-87)

S de fong verde de pargue pablcoe gue an su gesamollo ambental ha consclidado wa apraci
: o Este a Osste de & Fussle

calegora de Corunio Hi
(Patrimanio Arguitectdr

g

LA e L,
tvas an |z fachada hacia B Autovia, asl comoe en las calles interiores con rmayor disposicion de la arquitectura tradicional
do casas o gmpazamientos de bmuebles mpresentathios del patimonic histdico. Baa vulnerabiicad
paisajistica
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o Zona aclstica resdenclal v lerclara. Intensidad acdstica moderaca, con grado de alla en
inrmadacionss de Autovia,

I .-""\.'F:F‘_ O MeSOD aniropcCo. Mec) as0Canc 3 9"3'“‘(1‘3‘9 concanracionas ge Dersonas,

Bajo polencial de resgo nalural, Fenomerologa volcdnica no conslalada en periock
contemporaneo. Dindgmica Itorgl do bao efacie. No ge conalalan roidencias reselalios
sobre esta zona relacionadas con las laderas del escampe axdermo de Allavstz, excepto
aconiecimientos ocasionales asociados a estomentias duanle lendmenes meleomlogioss

HAQMEENTS,

1 Poblacsn residents de 371875 habitanies

0 Densided poblacional residente de 2771 hab./Ma. Estuciura demogrdfica comiin en zonas
utharas consolidadas, Alta ntersidad de uso del susio

o Telido scordmico predorminantoments comerclal v de semdcios asociado a pymes. Zoras
Comerciales Ableras de Ledn v Castilo v de Tormds Morales. Especializacion de la

d restaurasdn en ol entomo de lacalle Perajo e inmedisciones &l barro histdnes de

Thara, Relkvanch furcioral de enclaves de dolaci oilblicas

o Disposicion imegular a partir de una serne de calles principales v paralelas de recamco linea

e nore 8 SUr

5 preclomirartemente ocales de un Unico caml v sentido v aparcamientos en o o
ambos margenes. Excepcionaidad en | caractenzacian v electo estuctiurante ge la Aulovia
v las calles Lean y Castile, Yeregas-Luis Doreste Ddva v Tomés Morales, Estucturacicn
transversal en los bomoes del Ambiio de Averdla Juan X8 v Beavo Murilo. Imercarmbiador
e Han Tarma,

5 BImeras Y Ipo

Conjurte edificado heterogénen con predoming de casa A% BCiEntes. e
T I icidn diferenciada en los midrgenss e la Autovia y
HCES O conlunlos de alla volumetfa. (més

i 5 plartas) asociada a residenclas v o

0O Afa densidad eaficatona.

0 Eemertos uibenos relevantes, Zona universitaria del Cloelisco, compisio administralivo de

Variex Sllva, compleio de dotaciones. educativas de Tomds Moralss,
rascl ociosanitaia del Firo, parquesy plazas del Obelisco, La Feria, Fuenle Luminesa

y Shanahan

e . -

Entorno del Arenales. Ortofoto y fotos
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de Las Palmas de Gran Canaria, S.A.

Entorno de Triana
DEFMICION SINTETICA DE LA ZONA URBANA:
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i3 slevanc
compeslaco en s decadas recientss mmedants @ introducoon de plezas diferenciadas en su tipologla y volumetria, Se
Acompana en su frents costero de un conunto contemporansn (Ciudad del War v Proiongaciin de 17 de Mayo-El Tarmsmo) gue
no parlicipg en la forma y en fa luncion wrana con € bamo Nistonco, considerdndose su ntegracicn en & ambio anteror de
Arenales,

WARIABLES AVBENTALES SIGNFICATIVAS!

o Erormo con ubanizacion consolidada.

0 Ganjurto urbara gue aporta ura. apreciabe singulariciad armbental v palsaiEtica en el contexto de | cludad, asociado a la
noueza del parimorio arguitectanicoa.
0O Se gesiaca la defimmitacion de la Zong de Interés Medicambierital en & Catdlego Muricipal del Pargue de San Teime (2IM-86),

0 Guaificacian dal entomo a través de nmuebles o emolazamienios represaentativos del patimonio histdrico v cultural dal
municipio, Beevancia de las Bienes de Interds Guitural dal propio Conjurio Hstdrco dal Bardo de Triara, asl como del Teatro
Péras Galdos, Casas rmodamistas de la Calie Triana, Brmrila de San Telme, Casa Rodrgues Cuelgles, Gabinels Llerans, Casa
Péror Galdos e lglesia de San Frandisce. Distibucion generalizada de inmuebies recagidos en al Catdiogo Municipal ds
Proteccidn.

o0 Paisaje con prevalencia del conjunto ediicado. Potenciaidad visual asociada a la configuracion ubana singuiar con destacado
comparente de patimonio histdico-arquitecténico. Cuaidades expasitivas hacla &l enfomo anexo al Risco de San Nicolds y
en las cales interiores con mayor disposicion de la auiteciura radicional. Alla vulnerabiidad paisaisica

U AT
[NERCAL

LRBANCS

A AR = . e it ;
AMBENTALES o Zona ecustica residencial y terciana, Infensidad acustica baja-moderada

0 Ama de nesgo antroploo maedo 8s0ciano a grendes conceniracionas oo parsanas.,

0 Bap polenca de desgo nawral, Fenomenoiogia wvolcdnica no congtatana en periodo
contemporanen. Dindmica Itoral de bejo efecto. Mo se consiatan ncidencias resefabes
sobre esta zona relacionadas con las laderas del escarpe extemo de San Nicolds, excepto
acoriecimientos ocasionaes asoclados a escomentias durarite fendmenos metecoldgicos
agresivos,

INDIGADOSES o Poblacién residerite de 5.124 habitartes.,
SOCICH NOMICOS:

o Densidad poblacional residente de 136 hab/Ha. Estructura demografica comdn en zonas
urbanas consnlidadas, con ciarta pravalencia de pablacién mayor raspecto a la media de la
Cludad, Alta intensidad de uso ol suslo,

o Tejido economico predominantamentie comercil v o8 2enicios asociado & pymes, Zona
Comerzial Abkeria de Trisma y Cenro Comercial Monopal

I AN A ] T PR ooy = ' i | ey s Xh o g 1
FORMA LIRBAMA o Dsposicion imegular a parlir de una sene de calles principales v paralelas de recomdo linead
de norte 4 sur

O Vizs predominaniements locales de un Unleo caml v senlido v aparcamienios en ung o
ambos mangenes. Bxcepcionaidad en la caracterzacion v efeclo esructurante de cales
Francisco Goune, Frirmero de Mayo v Viera vy Clavio. Estruciuracidn permetral v ransversal
de fuiovia cel Centrony Bravo Murilo, Generalizacio desamolio de & red peatonal

3

4
b

]

Conjurto ediicado heterogénec con pregominic de lipologlls de arguiteclura singular de |a
premera mitad del sigio 2% ce baja volumetfa (2-3 plartas). Celnicion excepoional de la
dizposicidn dferenciada de las manzanas en el dmbito de actuaciin anexo a la calle Trama-
Francisco Gouné [@mbito de intervencion), Primenz de Mayo v Brawvo Murilo, con prevalencia
de rmuebles colecthvos con destacada altura (5 y mas plantas),

Al densicled edificaloda,

Entarno de Triana. Ornfoto v fots

0 Eemantos uhbanos relevartes: Pangue de San Telmo, Cabildo nsular, Zona Comencial
Ablerta de Trana, Gobiemo Miltar, anexo a Intercambiador-Eslackon de Guaguas de San
Teimo, intercambiador de gquaguas o Teatro, Cantro Comarcial Morapaol, Teato Péreg
Galoos.
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Entorno de Vegueta

DEFNICION SINTETICA DE LA ZONS URBANA:
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cudlidades, la relevancia del parimonio histdrico v arguifecidnico define su desanollo espacial & blen completado en las
decadas recenies mediante | inreduccion de conjuntos widanaos diferenciados en su tipoiogi| v volumetra Nuseva Vegueta).,

Al sl el e sl e e ke ok e o e
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VARIBBLES AMBIENTALES SIGNFIGATIVAS:

Eritcrmo con whanizacicn consalidada,

Conlurte urbena gue aparta ura apreciable singuladaad arbertal v palsalistica en of contexto de b cildad, asodiedo a la
rioyeza cial patrimonio anoulectanico

Nolm ot mhm g e oy ym ol ]
el BRISE BniGiEyeEs 02 Mo

4
de Juan de Cuesada-El Torl,
Cuglificacion dal entomo g ravds de rmmucbles o emobzamionos represaentativos del palimonio histdnco v ouitural del
municipic. Relevancia de los Bierses da Interés Culiurel del propio Gonunto Histdrico del Barmo o Veguela, asi como de a
Catedral de Santa Ana, Ermila de San Arttonio Abad, Brmita del Esplitu Sarto, iglesla de Sante Domingo, Iglesia de San
Agustin, Museo Canario y Camentaro de Vegueta, Distibucion generallzada de mimuebles recogidos en el Catdlogo Muricipal
de Proteccion
Palsaje con prevalenca del conjunto edificado. Potencialidad visugl asociada a la configuracidn ubana singular con destacacda
componente de pamonio histonco-angutectonico. Cualdades expostvas Macia el entomo anexo al Risco de San Juan-San
José y en as calles nteriores con mayor disposicion de la aguieciue radiciona, Ada wvulnerabiicad paisajistica,

INDICADORES AMBENTALES 0 Zora acustca residencial. Intersidad acdstca bala, excesto en &l frente anexo 2 la Autovia
T3 A s i :
LURBANOS: con intenaidad ata.

o Area de riesgo antrdpico medio asociado a grandes conceriracionss de parsonas,

0 Bao poencial de fdesgo natural, Fenomenologla wolcanica no constatada en pencca
cortempordaneo. Dindmica toral de o efectio, No se constatan noidencias resefables
sobre esta zona relacionadas con las laderas oel escape extemo de San Juan-San José o
el cauce cubierto del Bamanco del Guiniguada, excepio acontecimientos ocasiondes
asociados a escorentizs durante fendmencs meteomiogioos agreshos,

INSICADORES O Poblacian residerte de 4,123 habitartes,
SOCIOECONOMICOS!

O Densidad pobiacional residente e 107 hab/Ha, Estruciua demografica comun & 2onas
ubanas consolidadas, con cierfa prevalencia de poblacidn mayor respecto a la meda de la
Cludad, Alla ntensidad de uso del suelo,

o Teido econdmico predominantemente comercid v de senicios asociado a pymes, Zona
Comercial Abierta de Trana y Mercado de Vegueta

FORMA. URBANA 0 Disposickdn megular 2 partir de una sere de calles principales en sentido rorte a sury Este.

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO RAPIDO (BRT) EN LAS PALMAS DE GRAN CANARIA ANTEPROYECTO MARZO 2015

Oeste.

O Was predomirantemente locaes de un dnico caml v seniido v apacamEnios en wio o
ambos margenes. bxeepclonalidad en ia caracterzacidn v efecto estruciurante de Auivia
dal Centro v Autovia del Sur. Ceneralizado desarmolo de la reo peaonal.

i Conjurto edificado helarogéreo con predorminio de lipologias de arguitectura historica (2-3
plantas). Definician excepcional de la disposicion difererciada de las manzanas en el ambito
de Vegueta nueva y el frente costero, con prevalencia de inmuebles colectivos con
moderada altura (3-5).

O Alta densidad edificatana,

O Hemenlos ubanos relevartes: Mercado de Vegueta, anexo al nuevo Palacio de Justicia,
ertormo de Santa Ana, Bectorado de la Universidad de Las Palmas de Gran Canaria.

Entorno de Vegueta. Ordofoto y fotos
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Entorno de Vega de San José

DEFNICION SINTETICH

AL

DE LA ZONA

LRBEANA:

J  Conjunta urbanizado dispusslo en Dloouss rasidenciaies, limitrale con @ bario de Veguela, Marca el inicikh de |as
uhbanizaciones y poligonos de vivienda pubica gue se exiienden por el cono sur de la cludad. Los esguemas de a
planiicaciin wharistica contempodnes son perceplibles en la moderada deradad edificatons, la destacada proporcidn de
espacis cokoives de dotacion y zonas verdes v una genarosa dimension del sisterma vario,

VARILBLES AMBIENTALES SIGMNIFIC

SATIVAS:

-

2 Ertore con wisanizacion consolidaca,

0 Presenfa como antesalas de especial interés paisaistico del frente mantimo de levante

o Pasde con pravalencia del conunio ediicado. Potencislidad visual asociada 2 8 configuracian urbana espechica de os
poligonos resdercides modermos con amplias cuancas, Cualdades expositvas en A fachada hacia la Aulovia, Baia
wulneraliidad paisgiilica,

INDHCADORES AMBENTALES O

LRBANCS

INDICADORES
SOCIOECONIMICO

FORMA LRBANA:

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO RAPIDO (BRT) EN LAS PALMAS DE GRAN CANARIA

(=)

-\_'\

Zona actistica residencial. ntensidad acusiica moderada, oue se define en afta en ¢ tramo
anexo a la Autovia,

.*'i!rjﬂ do resgo anropeo madin 22008800 8 grandes concenrasionas do personas,

Bajo potencial de rdesgo natural, Femomenologia woicdnica no constataca en periodlo
contemporanen. Dindmica [iforal de balo sfecto, No se congtatan mcidencias ressfabies
sobve esta zona relacionadas con las laderas de los rscos os San José, excento

aconecimientos ocasiongles asociados a escomentias durante fendmenos meeomidgicos
agresvos.

Pablackn residarie de 13,053 habitanies.

Censidad poblacional resicente de 218 hab./Ha. Estuctura demografica comuin en 7onas
wianas consolicadas, oon cigrta prevaencia de polbiacion Ifartil-jiuveni respecto a la
media de |3 ciudad.

Allg Imtensidad oo uso dal suelo

Tefo econdmico predorminanterments comertial v de senicios asociado 2 pymes.

Disposican regular a parlir ds ura sere de cales principales paraelas ¥ Transversales de
recormcio neal

Was precominantements locales ce 2-3 camies y dobye senfido, con aparcamientos en
uno. 0 amoos margenes. Excepcionalidad en la caracterzacion v efecto esinucturanie da la
Autovia GCA,

Conjunie ediicage homogénes con predominio de! bloowe residencal con destacada
violumeda mas de & plantag),

Moderada densidad edificatonia.

Elamentos urbanos levanles: Inmediatez a la Autovia v al complejo hospitelaro da la Vega
de San José, Cermertierio de Vegueta, Palacio de Justicia.
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Entorno de San Cristobal y area hospitalaria - universitaria

DEFNICION SINTETICA DE LA ZONA URBAMA,

Pieza temilorial que alberga & banio tradicional de San Cristdbal v el Area Sanitaria y Uriversilana de la Vega de San José, a
ambos lados de la Autopista GC-1, definiéndoze un encleve newrdlaico en el dinamizmoe del sisterma santario-hospiigano de la
cugad y en la acividad univarsiiana vinculada al misma; ciiounstancia gue junto con 138 dotaciones del complein deportivo de
Martin Fresive v del Cenro de Ensafianza de Ates v Oficios mativan una apreciables cancentracion de pobiacion usuana.

VARIABLES AMBENTALES SIGMNFICATMAS:

0

La presencia inmediata del mar le corfiere una apreciable calidad amblental y palsajistica. Resulta frecusnte el avistamisnto de
espocing de la avifana invemants, gue recalan an toro a la linea de costa

Wa exislen enclaves o elementos de especial interds por sus valores geornooldgioos, de biodiversidad o palsajisticas, aungus
el medio maing anexo, v 8N incidencia por parte ge la infervencion, ntegra una formacion relevarte de sebadal v playa de
calaos,

Cuglficacion del entomo & través de mmuebles o empolEzamientos epresantativos del patimorio histonco v cultural del
mdnicipio, en concrslo de los Beres de Interes Culiural de la Tome de San Pedro Marlr o Caslilo de San Cristdioal w de la
Casg dal Nino.

Palsale con pravalencia del ertomo urbano v ltoral, Potencialidad wisual asooiada a la corfiguracion urbana v gsl frente costero.
Cugldades exposiives como Zona e confacio enre l3s unidades fisiogrdices de s lBderas de San Jose v barancos
nitercalacos en la misma con la platatorma costera. Baja vulnesabilidad paisajistica,

INDICADCHES AMBENTALES o Zona acistea de uso residencial v de uso sanitaro, docenta v cullural, Inlernsidad actstica
UREANOS! moderada, con graco de alia en e margeres de la Aulova,

O Area de resgo animpico medio asoriado a grandes conceriracionss da personas,

o Balp polencial de resgo natural, Fenomerologia wolednica no conslalada en periodo
corternporansa, Dindgmica Moral de bao efecte, No se conglatan noidencias reserables
sobre esla rora mlacionadas con Bs hderas de 0§ hscos de San Josa, excepto
acontecimientos ocasionakes asociados a escomentas duenle fencmenos melecrldgcos
Agreshos.

INDICADCRES o Poblacidn residenta de 711 habitantes.
SOCIOECOMCMICOS:

O Densidad poblacional residents de 16 hab./Ha. Estruciura demogrdica comin en 2onas
urbanas consolidadas,
o Ata intensidad de uso del suelo.

o Enclave de dotacionas pdbleas ssructirales, Imidndoss ol 1@icds acondrmico 2 elemantas
de esiauracidn v senicios bdsicos en el nicleo de San Crstdbal. Cercani al enclave de
ripermercados de Hoya de La Plata-

FORMA URBANA, 0 Digposicién reguler de parcelas de extensa superficie en seriido nore-sur 8 pardr de 8

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO RAPIDO (BRT) EN LAS PALMAS DE GRAN CANARIA ANTEPROYECTO MARZO 2015

Autowia GC-1 v ka antigua cametera general del sur, con varias conexiones transversales
ente ambas,

o Conunto edicado helorogéneo en & gue cosxisten la fomacion de amo tradiciona) oe
San Crstobal de alla densaad v la dstibusdn an bala densidad do los inmusbles ds alla
volumetia relacioracos con Bs dolaciones  nospilaanas, unversitaras, educalivas,
Incluyando la peza residancia universitana.

o Densidad edificatona mixta.

O Bementos urbanos relevanies: inmaediatez a la Autovia. Complein hospilalanio de la Vega
oan Joss, Campls unversitaro, camplelo geportivo de Mariin Freire, Escusia de Ares v
Chlicios,
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Entorno de Hoya de la Plata

DEFNICION SINTETICA DE LA ZONA URBANA!

1 Dol ke | i sards rliors motey
= AT TG LTS R Eaea 0 (RSIRAEENE

e b mo reeidaneinlee e ml oenen ceesdotar faermasicirmo gl b
ON GOGUSs TESIN0NGINRSS, O & Gus COORSWN vUTaliones G2 O

alnconsruccion v desanollo espontaneo, & ambos m&fgenee de los bamancos de Hova de La F‘!Ema Y de camalm on sug
ramias costeras, Constiluye el borde surge det émbita de ntervencion, n & gue sobresals la funcidn conecion del viarno en la
enirada a la ciudad de la Autonia GC-1

WARIABLES AMBENTALES SIGRNIFIC

CATNVAS!

o Eroro con whanizacion consolidada,

o Presenta como amesalas de especial interes paisalstico det frente mantinno de evante v as laderas de los lomos nteriores de

San José v Salto del Negro,

o Paisale con prevaiencla del conjunio ediicado: Patanciaidad visual asoCiada a la configuracion wibana especiica de kos
poligonos residenciales modemos con armplas cuencas v a la colindancia coslera, Cuabdades exposilvaz en |a fachada hacia
A Autovia, Bela vurerabilidad paisalist

NDICADORES AMBENTALES o
URBANCS:

INDICADORES o
SOCIOECOMOMICTS: =
G

FORMA URBANA; A

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO RAPIDO (BRT) EN LAS PALMAS DE GRAN CANARIA ANTEPROYECTO MARZO 2015

Zona acustica resicencial, Intensidad acustica baig, que se defing en alta en el ramo anexe
ala Autovia

Area de resgo anrdplco medio asociado a grandes concerfraciones de personas,

Balo polencial de fdesgo nawral. Fenomenologh volcanica no constataca en penodo
contemporanen. Dindmica Itoral de beo efectio. Mo se congtatan neoidencias resefables

sobre egfa 7ona relacionadas con 83 aceras anexas, xcepto acontecimientos coasionaes
2sociados a escomentias durants fendmencs meleoroiigicns agnesivos,

Poblacion residante de 8.713 habitaries.

Densidad poblacional resicente de 167 hab/Ha, Estucturs demografica comudn en zonas
utanas consolidadas, con gierda prevdencia de poblacidn imfanti-juvenl respecto a la
meda de |8 ciudad,

Al intensicad de uso del suelo,

Tejido ecordmico predomimantermente comercial v de senicios asoclado a pymes.

Procencia de dos hipemmencados en el enclave de Hoya de La Paa,

Disposicion imegular a parir de s slemanios viarnos y del propio desarrdlo sn adseras.
\igs predominantemante locales de 2-3 camies v doble serftide, con aparcamientos en

Ly M arnbeee eedrmericn Evesecieealicias cn B cammedena el o efordn acohe ehorarts Ao o
L A D IR DD, AT e TR A Ll DA L | s Rl LA e i LD

Auttonvia GO-1.

Conjurto edificado homogenes con predomine oel bogue residencial con destacada
wolumetfa mds de & plantas), exceplo nlckes de bamo de adlbconsiuncdn con bajg
volurmetria predominants

Atta densidad edficaiona,

Elemenlos urbaros relevantes: Inmediatez a la Autovia v 8l compieio hospitalano de la Vega
de San Josd, Hipermercados de Hova de La Plata

Entorno de Hoya de La Plata. Ortofoto y fotos
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1.2 ANALISIS Y DIAGNOSTICO DE LA MOVILIDAD. PMUS

Las pautas de movilidad de los residentes del municipio de Las Paimas de Gran Canaria se han
analizado en el Plan de Movilidad Urbano Sostenible. El PMUS es el documento gque articula las
actuaciones encaminadas a propiciar, establecer y mantener un modelo de movilidad tendente a
conseguir un reparto modal equitativo, donde se garantice la seguridad, calidad y eficacia del sistema de

transporte sin agredir al medio ambiente.

Es decir, los planteamientos de actuacion van mas alla de una simple ordenacion del trafico motorizado.

A partir de los trabajos de campo elaborados ad-hoc durante los afos 2010 y 2011, se obtiene
informacion suficiente del modelo de movilidad vigente en la ciudad. El PMUS tras el andlisis de los datos
obtenido, ha elaborado el diagnostico de cada uno de los agentes que intervienen en la definicion del
sistema el transporte y define un programa de medidas de actuacion para 1o consecucion de los

objetivos del Plan:
“‘Promocion de una movilidad sostenible”
‘Aumento de la eficiencia del vehiculo privado”

‘Uso coordinado vy eficiente de los modos de trasporte (transporte publico, transporte colectivo y

promocion de la no motorizacion”

1.2.1 MARCO DE LA MOVILIDAD DEL MUNICIPIO

El diagndstico de la MOVILIDAD reflejado en el PMUS se resume en los siguientes puntos:
[J  Elvalor medio de la movilidad personal cotidiana es bastante bajo (2,08 viajes por persona y dia).
[ La participacion del vehfculo privado en el reparto modal asciende al 67%, y la del transporte
publico al 13% sobre la movilidad total de los residentes. Esto amplifica los costes externos

derivados del transporte urbano y metropolitano, anteponiéndose totamente a los objetivos del
Libro Verde de la Comisién Europea y de la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible.

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO RAPIDO (BRT) EN LAS PALMAS DE GRAN CANARIA
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[l Los motivos principales de viaje son el trabajo vy los asuntos personales, siendo estos Ultimos,
junto con los de ocio, vigjes que responden a pautas de movilidad de gran dificuttad en su

planificacion.
3,00 |

3,05
2,7
2,30

1.50 —

1.00 —

0,50 —

LAS PALMAS ELCHE MURCIA SICDETF SANTIAGO DE C.

VIAJES DIARIOS POR PERSONA

MOTORIZACION (SOLO TURISMOS Y VEHICULOS A MOTOR DE 2 RUEDAS)
Tasa de motorizacidn por hogar 1,21
Tasa de motorizacion por nabitante 0,46

O El reparto modal para la movilidad intema al municipio no varia apenas respecto de la movilidad
relacionada con el exterior. Esto indica que el vehiculo privado se usa, tanto para las distancias
largas como para las distancias cortas, lo que indica una posible linea de accidon que logre un

trasvase del modo privado al transporte publico y modos blandos para viajes cortos.

[l El valor de la tasa de motorizacidon, mediante contraste con valores de otros nucleos urbanos
nacionales no indica grandes desviaciones, por 1o que la utilizacion del vehiculo privado no se
basa en una mayor motorizacion del municipio sino en otras variables tales como el exceso vy

sobredimensionamiento de oferta viaria.

[l La movilidad en motocicleta tan sélo supone un 1% del conjunto de viajes de residentes, valor

ligeramente por debajo de otras ciudades del archipiélago.
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[1 La bicicleta no se encuentra presente en la movilidad cotidiana de la ciudad ni siquiera en la

Ciudad Baja donde el relieve es mas propicio.

[ La mayor participacion del transporte publico se da en la Ciudad Baja, en zonas de densidad de

poblacion elevada y en aguellas en que el destino presenta regulacion de aparcamiento.

O Ladificultad y coste de aparcamientos se han detectado como factores determinantes para el uso

del transporte publico por parte de viajeros no cautivos del mismo.

O La movilidad peatonal, a pesar de las condiciones climatoldgicas favorables, supone tan solo el

15% de los vigjes totales, resultado de acciones a favor del uso del vehiculo privado (extension de

infraestructuras, sobredimensionamiento de viario, aparcamientos en superficie, etc.) lo que

conlleva una grave degradacion de la Calidad Humana y Ambiental de la ciudad.

iy Poblacion Automdviles =l Automaoviles + Tasa

Wik s 2009 2009 Motociclelas  “yjotocicietas  motorizacion
Murcia 438 670 214,278 31.841 245919 563
Palma 401 270 234,808 31.029 265837 662

o Dalmnac e

=P Gl | aE e 165.965 36.727 202.962 531
Bibao 354,860 138,908 12,127 151,083 428
Alicanie a34.757 153.804 04,686 178,580 533
Cérdoba 328.428 145.699 20.119 165.818 505
Valladolid 317.864 140,750 11,628 152.378 479

COMPARATIVA DE CIUDADES DE TAMANO POBLACIONAL SIMILAR

19,2% N° de casos: 41.995

Cautivo
80,8% _
B No cautivo
Nivel de cautividad en Guaguas Municipales
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El resultado de los trabajos de campo mostro las siguientes imagenes de la movilidad global y por zonas

de transporte en el municipio de Las Paimas de Gran Canaria

Zonas de Transporte
motorizacion (vehiculos/1000habs)
| |ar9-a00

P 401-450

B 451 - 500

B oi-co0

|
CanterasS .C:F:alg}.a

il

Zonas de transporte. Motorizacion
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_ N N
Zonas de Transporte
Poblacion

| 2960- 7500
B 7501 - 10000
I 10001 - 20000
B 0001 - 24058

Zonas de transporte. Poblacion

Zonas de transporte. Densidad de poblacién
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Zonas de Transporte
Porcentaje de viajes atraidos en Vehiculo Privado
| | 0% 3%

[ 2019- 5%
B 501%- 10%
B 0015 13,13%

{ Lo Glles-Atalaya

_ Amenales .Fﬁ‘a{mma

Canalejas

o

H .f'l Las Torres

4 ’ )

{
'?Li Feria
|

Mata Rehoyas
= 54N Nicol?
T 1

San Lorenzo

Zonas de transporte. Porcentaje de viajes atraidos en vehiculo privado
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1.2.2 ANALISIS DEL TRANSPORTE PUBLICO

El transporte publico de Las Palmas de Gran Canaria se debe enfrentar al reto de servir adecuadamente a
una ciudad compleja en la que existe un amplio nimero de barreras para la eficiencia del transporte
publico colectivo tales como la complejidad territorial v orogréfica, que junto determinadas polticas de
planificacion del transporte han consolidado pautas de movilidad a favor de una distribucion modal

plenamente dominada por el vehiculo privado.

Desde el punto de vista territorial, se podrfa afirmar que la ciudad presenta un caracter policéntrico, por 1o
gue resulta imprescindible que la oferta de transporte publico colectivo sea capaz de dar cobertura a los

diferentes centros urbanos situados en la Ciudad Baja y conectarlos entre .

Como resumen el diagndstico de la MOVILIDAD del TRANSPORTE PUBLICO reflejado en el PMUS se

resume en los siguientes puntos:

[ Eltransporte publico ha perdido viajeros en los Ultimos 10 anos, de forma mas significativa en los

Ultimos 6, a una tasa del 3,7% anual.

[J Las lineas en la Ciudad Baja son las mas importantes, representan el 33% de los viajeros y el 26%
de los recursos. A pesar de todo parece que existen lineas (12, 30 y 13) que se deberian

reacondicionar para mejorar su rentabilidad.

[J En la Ciudad Baja se concentra la mayor parte de la demanda de transporte publico actual vy
ademas, la combinacion de orografia y usos del suelo la confieren caracteristicas optimas para
lograr un trasvase de viajes del vehiculo privado al transporte publico. Asl, aparece la posibilidad
de desarrollar un eje troncal potente de transporte publico, tipo BRT, gue conecte 1os nucleos
atractores estructurantes del municipio: Hospital de San Cristobal, San Telmo, Santa Catalina, La

Isleta y Las Canteras.

O Las lineas de la Ciudad Alta, con frecuencia inferior a 25 minutos tienen un comportamiento
razonable. Se plantearan alternativas para las lineas 20 y 50 que aunque tienen una frecuencia

aceptable, muestran un nivel de ocupacion muy bajo.

32



SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO RAPIDO (BRT) EN LAS PALMAS DE GRAN CANARIA

[l Las lneas de la Ciudad Alta con frecuencia superior a 25 minutos, no tienen un comportamiento

eficiente.

[ Dada la coyuntura econdmica vy la tendencia de viajeros de transporte publico en los Ultimos arios,
todas las alternativas de reordenacion de la oferta de transporte publico deberén atender
necesariamente a un doble criterio: Eficiencia econdmica y Mejora del “Nivel de Servicio” (Tiempos

de viaje y Frecuencias de paso).

To% _
56,7%
6% | 845
52T 5o oot
50% _|
2 7
i | ' B Ocupado
Estudiante
,sz,a%
30% _| B Parado
24 4% 24 0, Ama do casa
= i Jubilado, pensionista
20% _| 194% o 17, 5% ' e
10% _| I N de casos: 41.990
s | £
DHARIO VARIAS VECES ESPORADICO
A LA SEMANA
NIVEL DE FRECUENCIAS DE VIAJE
650 L
TN | 6,00
56, 6%
B | 2
~ ELTCE 45.2%
50% | [
o — 354% 5 | Dcum
Estudiants
30% — W Parado
@ Ama de casa
dubllado, pensionista
20 —| 16,6%
125%
—— e i N do casos: 41.980
05% = 2. 7% . 5%
o — "’ i !
TRABAJO PERSOMAL QCI0 ESTUDIOS

(MEDICO, COMPRA,...

RELACION ENTRE MOTIVO DE VIAJE Y OCUPACION DEL VIAJERO
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[J  El cardcter universitario de la ciudad (20.000 estudiantes universitarios) no se traslada al plano del
transporte publico, que presenta una oferta inadecuada e insuficiente que no satisfacen las
necesidades de movilidad de estudiantes y P.A.S de la ULPGC. Ello se traduce en que el
transporte publico presenta una de las cuotas modales mas bajas del conjunto de centros

atractores analizados.

[l La distribucion modal actual acentia los impactos negativos del transporte sobre el
medioambiente, especialmente en lo relativo a la consumo de energia, calidad del aire y emisiones
de gases de efecto invernadero, asi como la ocupacion de espacio urbano vy la intrusion visual.
Todas las propuestas seran elaboradas con el fin de reducir dichos impactos vy la evaluacion

incorporara estos criterios para la seleccion de las alternativas mas sostenibles en su conjunto.

1 Se evidencia que el “coste v dificultad de aparcamiento” son factores determinantes en la eleccion
modal que reorientan la demanda del vehiculo privado hacia otros modos alternativos,
especialmente el transporte publico. La estrategia del transporte publico debe concebirse desde
una perspectiva global que incorpore medidas en diferentes materias entre las que destaca

especialmente la gestion del aparcamiento tanto en origen como en destino.

1.2.3 EL BRT EN EL PMUS

En el marco del programa de actuaciones del PMUS, se recoge como una de las medidas gue mejoran &l
funcionamiento del sistema de transporte, la medida 2. Ejecucion de infraestructuras de apoyo al

transporte publico. BRT.

En dicha medida se evalla la viabilidad de la implantacion de un sistema de transporte publico colectivo
de alta capacidad en una de las zonas mas densamente pobladas de la ciudad de Las Palmas y con

mayor nimero de nodos atractores como es la Ciudad Baja.

Como se ha visto, la movilidad urbana esta ampliamente dominada por el vehiculo privado, con una cuota
modal que asciende hasta el 67% respecto del total de la movilidad urbana. Este valor se sitda por encima
de cifras de ciudades espanolas de similares caracteristicas de poblacion, oferta de transporte publico y

ordenacion del territorio.
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Adicionalmente, Guaguas Municipales acumulaba una pérdida de mas de 10 millones de viajeros en la
Ultima década. Estos vigjes se realizan mayoritariamente en vehiculo privado, modo que histéricamente se
ha beneficiado de politicas favorecedoras que se traducian en un constante incremento de la capacidad
de la red viaria y en una jerarquizacion viaria orientada a la minimizacion de los tiempos de viaje en vehiculo
privado, saliendo asi perjudicados otros medios de transporte, tanto 1os modos no motorizados como el

transporte publico colectivo.

Con estas condiciones de partida, desde el PMUS se apuesta por un cambio en las pautas de movilidad
de los ciudadanos de Las Palmas de Gran Canaria, de forma que sus decisiones de movilidad satisfagan
Sus necesidades personales pero también garanticen las necesidades de la sociedad para lograr una

movilidad sostenible a largo plazo.

Asl, se recomienda gque el pilar fundamental de la movilidad futura del municipio sea un sistema de alta
capacidad de transporte publico colectivo capaz de ofrecer servicios competitivos vy sostenibles. Resulta
vital para la ciudad garantizar el correcto funcionamiento del sisterna no solo garantizando una reduccion
del consumo energético o de las emisiones de contaminantes atmosféricos, sino también desde el punto

de vista de la competitividad de la economia local.

Un sistema de tipo BRT (Bus Rapid Transit), se asemejara al de un sistema ferroviario o tranviario a efectos
de prioridad semafdrica, plataforma reservada, acceso a vehiculos, frecuencias de paso, e incluso

capacidad.
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Se plantea un esguema de funcionamiento con vehiculos de tipo articulado o bi-articulado, con capacidad
para 190 vigjeros, prioridad semaforica sobre el resto del tréfico, incluso sobre el resto de vehiculos de

transporte publico colectivo.

El objetivo de este innovador sistema de transporte publico colectivo es asumir la gran demanda de
movilidad existente en el gje de la Ciudad Baja de una forma sostenible v efectiva de forma que suponga
un punto de inflexion en las pautas de movilidad de los ciudadanos de Las Palmas de Gran Canaria hacia
un modelo menos basado en el vehiculo privado, hecho que ha provocado un grave deterioro de la

calidad urbana de Las Palmas de Gran Canaria a o largo de los ultimos afios.
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Uistribucion de ia demanda de viajeros subidos en fransporie pabiico

Es en la Ciudad Baja donde se concentra la mayor parte de la demanda de transporte publico actual (el
75% de la demanda en transporte publico tiene origen y/o destino en la Ciudad Baja). Ademas, la
combinacion de orografia y usos del suelo la confieren caracteristicas Optimas para lograr un trasvase de

vigies del vehiculo privado al transporte publico. Asi, aparece la posibilidad de desarrollar un eje troncal
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potente de transporte publico, tipo BRT, que conecte los nlcleos atractores estructurantes del municipio:

Hospital de San Cristobal, San Telmo, Santa Catalina, La Isleta y Las Canteras.

A raiz de la anterior figura se comprueba que el drea de Santa Catalina - Isleta y San Telmo-Triana son los

dos nucleos principales de atraccion de la ciudad.

Por otro lado, tradicionalmente la conexion del transporte publico con el resto de zonas del municipio con
los nucleos Santa Catalina - Isleta y San Telmo — Triana se ha basado en una red con dos lineas por zona
0 barrio. Esto ha provocado la existencia de un exceso de oferta de transporte publico, gue ha sido
planificado desde una vision zonal o de barrio olvidando la estructuracion de la red en el conjunto de la
ciudad, dando asf lugar a solapes de lineas vy lineas con demanda paupérrima, resultando un aumento
exponencial del déficit de explotacion a medida que se incorporaban nuevas lineas al sistema

paralelamente al desarrollo urbanistico de tipo expansivo y de baja densidad de los ultimos afios.

El nuevo esguema optimiza los recursos materiales y humanos de Guaguas Municipales, que se
focalizaran en ese nuevo eje y ademas en una nueva red en el resto de la ciudad que servira cada uno de
los nucleos generadores vy atractores detectados con uno de los polos de la Ciudad Baja.

Esto supondra una reduccion de los tiempos de viaje a lo largo del eje de la Ciudad Baja pero también

entre los nlcleos de Ciudad Alta y Periferia con los polos atractores de la Ciudad Baja.

A partir de combinar los diferentes criterios: Viabilidad geométrica, Afeccion a la circulacion, Potencialidad
de captacion de demanda, Ubicacion de nodos generadores y atractores, se plantean alternativas con

diferentes origen-destino:

ALTERNATIVA 1: San Telmo — Santa Catalina.

ALTERNATIVA 2: Hospital Insular — Santa Catalina.
ALTERNATIVA 3: Hospital Insular — Guanarteme (Las Arenas).
ALTERNATIVA 4: Hospital Insular — Plaza Ing. Manuel Becerra.
ALTERNATIVA 5: San Telmo - Guanarteme (Las Arenas).
ALTERNATIVA 6: San Telmo - Plaza Ing. Manuel Becerra.

Analizadas las demandas vy los resultados de la explotacion del servicio de BRT para cada una de las 6
alternativas planteadas, el trazado mas eficiente 10 presenta la Alterativa 4 ya que arroja 1os maximos
resultados de beneficio una vez computados todos los costes (vehiculos, horas y kildmetros) vy los

ingresos procedentes de los viajeros transportados.
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1.2.4 SELECCION DEL SISTEMA DE ALTA CAPACIDAD

Existen diferentes soluciones para resolver un sistema de transporte publico: GUAGUAS, BRT, TRANVIA
(LRT), METRO. Lo cierto es que hay una respuesta diferente en funcion de los condicionantes que exija
cada ciudad y el grado de movilidad en los posibles ejes troncales que existan en la misma.
Los principales condicionantes que marcan el tipo sistema de transporte publico a elegir en una ciudad
son:

[ Condicionantes de demanda

[ Condicionantes sobre los costes

[ condicionantes de viario publico

[0 Condicionantes medioambientales

Condicionantes de demanda

El primer paso que se debe realizar para el proceso de eleccion del sistema de transporte es el célculo
de prevision de la demanda que se preveé transportar, tanto a nivel diario como en hora punta. En funcion
dicha demanda y otros factores se podré decidir la implantacion de un metro, un tranvia (LRT), una red
de guaguas u otro sistema. Ademas una vez decidido el modo de transporte, se debe tener en cuenta
que existen dentro de cada modo un gran abanico de vehiculos con muchas capacidades posibles para
acomodar la demanda prevista. En el esguema que se presenta a continuacion se ve el tipo de sistema

de transporte publico a utilizar en funcion de los pasajeros/hora 'y sentido:

Bus Rapid Transit

3,000 6,000

12,000

Capacidad del sistema Fuente: Guia de planificacién de sistemas BRT
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En el caso que nos ocupa se tendria, en el horizonte del décimo afio de servicio en el que seria posible
alcanzar los 18 MM de viajeros anuales, un valor medio de 2.500 viajeros/hora y sentido (300 dias 'y 12
horas de amplitud). Si se considera que el 30% de la demanda se transporta en hora punta (8:00 a 9:00
y de 14:30 a 156:30) se tendrfan valores punta de 4.500 — 5.000 viajeros/hora y sentido, valor limite para
un sistema de transporte convencional y se deberia utilizar una solucion de transporte de alta capacidad
tipo BRT (Bus Rapid Transit).

El BRT es un sistema de alta capacidad basado en guaguas gue proporcionan movilidad urbana rapida,
comoda, y con una relacion costo-beneficio muy favorable, debido a que las infraestructuras del carril
segregado cuestan de 4 a 10 veces menos que un sistema tranviario o tren ligero (LRT). En definitiva se
trata de un modo de transporte rapido que puede combinar la calidad del transporte ferroviario con la

flexibilidad vy ligereza de las guaguas.

Condicionantes sobre los costes

En el punto 2 VIABILIDAD ECONOMICA del presente Anteproyecto se analiza la rentabilidad esperable

debido a la introduccion del BRT en el esquema de movilidad de Las Palmas de Gran Canaria.

Condicionantes de viario publico

La implantacion de un tranvia o LRT serfa complicada dadas las limitaciones que presenta la ciudad.

Como son:

[ La estrechez de las calles en muchas de las principales arterias de la ciudad haria complicado el
uso de vehiculos privados e incluso algunas de ellas quedarfan inutilizadas para otro tipo de
vehiculos gue no fueran tranvias.

[1 Empeoramiento de la imagen de la ciudad por la instalacion de catenarias.

Condicionantes medioambientales

En el balance energético entre modos, deben considerarse los consumos tanto para la construccion de

los vehiculos como para la traccion del mismo durante el periodo operativo.

La informacion acerca de los consumos que se expone en la tabla adjunta estda obtenida de

www.ferropedia.es.
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Modo de transporte

Metro y Tranvia

Fuente

BBG

Ocupacion
media real

21%

Consumo real
segun ocupacion
media

1,7 litros

Consumo tedrico

para ocupacion

100%
0,4 litros

Consumo tedrico

ocupacion 100%

desde produccion
1,20 litros

Guaguas

BBG

21%

2,7 litros

0,6 litros

0,78 litros

Automdvil

FES

1,7 persona

6,0 litros

2,4 litros

3,12 litros

Los consumos y datos de ocupacion son los medias reales de los datos medidos en 2001 y 2006 en

Alemania por 1os organismos referenciados para los distintos tipos de transporte.

Aparentemente la guagua tiene un mayor consumo en operacion considerandolo desde “en equivalente
de litros de gasolina a partir de la estacion de servicio”, pero cuando se afiade en el andlisis los
CONSUMOS en energia por produccion y distribucion, habria que actualizar 1os datos con los siguientes

coeficientes correctores:

[ Gasoll: Total de energia primaria=1,3 x consumo neto por vehiculo

[ Energia eléctrica; Total de energia primaria=3 x consumo neto por tren

La aplicacion de estos coeficientes correctores no proporcionan 1os datos de la Ultima columna de la
tabla anterior, donde se puede ver gue el modo guagua es el gue mejor resultado energético tiene. En la
actualidad las exigencias medioambientales exigen a los motores diésel condiciones EURO VI con un
nivel de contaminacion muy bajo, con lo gue se mejora la posicion competitiva de la guagua respecto a

cualquier otro modo.
De todo lo expuesto se llega a la conclusion que el modo propuesto para el eje de alta capacidad es un

BRT, en el que se juntan las ventajas de la plataforma exclusiva y con preferencia de paso de los

sistemas ferroviarios y la tecnologia guaguas en el vehiculo de transporte.

1.2.5. EVOLUCION DEL TRANSPORTE PUBLICO EN LOS ULTIMOS 3 ANOS

La actual red de transporte publico urbano de Las Paimas de Gran Canaria es resultado del cambio
implantado en marzo de 2013, derivado del diagndstico del servicio llevado a cabo mediante estudios

especificos y el propio PMUS, los cuales ponian en evidencia una serie de ineficiencias como la falta de
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adaptacion de la red al crecimiento urbano, la superposicion de itinerarios no sincronizados o la
inadecuacion de las frecuencias.

Para dar solucion a los problemas detectados, se llevo a cabo un estudio de planificacion que culmind
con la implantacion de una nueva red de Guaguas municipales el dia 4 de marzo de 2013. Con ello se
dio un impulso al servicio de transporte urbano, mediante un nuevo modelo que potencia el efecto red y
busca una mejora de la eficiencia. Las principales directrices gue rigieron la implantacion de la nueva red

Son.

Hacer una red mas eficiente, aprovechar mejor 10s recursos disponibles.

Potenciar el efecto red.

Jerarquizar la oferta mediante la creacion de lineas troncales y de barrio.

El transbordo como parte fundamental de 1os desplazamientos, especiaimente en el Cono Sur.
Transbordo gratuito.

Adaptar la red a la nueva distribucion urbana.

Nuevas terminales y puntos de enlace.

O 0o oo oo o o

Mejora de la velocidad comercial.

La evolucion de la red se percibe como un todo integrado, despenalizando econdmicamente la
correspondencia. El enlace de unas lineas con otras, amplia las posibilidades de movilidad a través de la
red, 10 que requiere una adecuacion de las condiciones de trasbordo.

La correspondencia gratuita facilita la jerarquizacion de la red, basada en la creacion de grandes
corredores, con una oferta potente de servicio, rapida y directa, a la cual confluyen distintas lineas con

mayor capilaridad en el territorio urbano.

El cambio de red realizado en 2013 supuso las siguientes mejoras sobre la red antigua:

[ Se mejoraron frecuencias en zonas que ya disponian de conexion.

[ Mediante el transbordo se facilitd el acceso a los puntos de atraccion urbana cuando no existe
conexion directa.

[1 Se eliminaron solapamientos. Se fusionan lineas con la finalidad de aprovechar al maximo los
recursos disponibles y poder prestar la oferta de una manera ordenada, por 10 que se aumento el
nivel del servicio al viajero.

[ Se simplificaron Iineas, aungque se mantuvieron los corredores vy 10s origenes v finales. Se crearon

recorridos mas directos vy agiles para mejorar la velocidad comercial y la regularidad del servicio.



[J Se cred una marca de servicio noctuno independiente del diumo: La Red LUNA. La finalidad
es facilitar su gestion y mejorar la calidad de servicio, adaptandolo a las necesidades reales de
cobertura, oferta y demanda de las horas nocturnas.

[ Se mejoraron las conexiones con el Campus Universitario de Tafira, con la creacion de dos

nuevas lineas (la 26 y 48) que ampliaron la cobertura de toda la ciudad.

Asociada a la implantacion de la nueva red, se mejord sustancialmente la informacion al viajero y se

disefid una nueva imagen para la misma.

[ Se dotaron todas las paradas con informacion al viajero del recorrido de la linea, los horarios v,
en el caso de haber marquesina, de un nuevo mapa de la red.
[l Se editaron nuevos mapas y horarios en papel.

[ Se cred un nueva web con nuevos apartados de informacion y geolocalizacion.

Transcurrido el periodo de consolidacion de la nueva red, los resultados son optimos, alcanzandose los
objetivos propuestos entre 1os cuales se hallaba la introduccion del habito del transbordo en los

desplazamientos urbanos y una mejora en la eficiencia de la red.

En efecto, la nueva estructura de red y de frecuencias, junto a la implantacion del transbordo gratuito en

toda ella, constituyd un importante revulsivo para la demanda de la misma, consiguiendo invertir la

tendencia descendente de ejercicios anteriores.

Transcurrido el primer afio desde la implantacion de la nueva red, la demanda ya se situaba a niveles
anteriores al 2011 vy se habfan ganado 1,59M de viajeros respecto al gjercicio anterior. Ello supuso un
aumento del 5,6% de la demanda, sin embargo, si se considera que este incremento se produjo a pesar
de una reduccion de la oferta del 3,8%, la mejora de la eficiencia de la red es del 9,7%.

Asl, la ocupacion de la misma ha pasado de 2,65 vigjeros / km Util a 2,90 viajeros / km Util, aumentando
especiamente en aguellas lineas en que se ha recortado el recorrido para evitar solapamientos y se ha
mejorado su frecuencia de paso.

Pasado el primer perfodo de consolidacion, a lo largo del gjercicio 2014 el crecimiento se ha mantenido,
como puede constatarse en el gréfico de la Tasa Anual Movil gue refleja la evolucion de la demanda por

periodos consecutivos de 12 meses, y en los graficos de viajeros y ocupacion por tipologia de dias de la
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red antigua y la actual. La demanda de un dia laborable de 2014 ya es superior en un 6,2% a la de
2012",
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96.087
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49.154 >3.250
32.327 36.111
Laborables Sabados Domingos y festivos

Evolucion de la demanda por tipologia de dias
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! Datos actualizados en el documento anexo.
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EVOLUCION DE LA OCUPACIO POR TIPOLOGIA DE DIAS
VIAJEROS / KM UTIL

LI Redantigua 2012 & Redactual 2014

3,13 3,05

2,79 264

2,09

1,85

Laborables Sabados Domingos y festivos

Evolucion de la ocupacion por tipologia de dias

Por ambitos, la demanda de las Iineas que transcurren por los grandes corredores ha aumentado un
11,3%, aglutinando la mayor parte del incremento de viajeros. El efecto de la jerarquizacion de la red en

lineas troncales y lineas afluentes ha contribuido a la potenciacion de los corredores.

En el ambito del campus universitario cabe destacar el aumento de mas de un 30% de los viajeros,

aflorando de esta manera una demanda latente.

En el Cono Sur las actuaciones que se han llevado a cabo han supuesto un cambio de habito en los
desplazamientos al introducir el transbordo en la mayor parte de los viajes. En el conjunto, el resultado ha
sido positivo, la mejora de la frecuencia en algunas de las lineas vy la disponibilidad de servicio el fin de

semana ha permitido mantener o mejorar la ocupacion.

Por lo que respecta a la red nocturna, durante el primer afio de implantacion se han transportado un total
de 311.000 viagjeros, con una ocupacion similar a la de otras ciudades que disponen de este servicio.

Los resultados del cambio de red de 2013 no solo se tradujeron en una mejora cuantitativa de los
parametros estudiados, sino también de la percepcion de calidad del servicio por parte del cliente, que
en la Ulimo encuesta de satisfaccion, llevada a cabo aquel mismo ano, otorgd al servicio una nota de

7,29 puntos sobre 10, superando la valoracion de ejercicios anteriores.
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1.3 UN NUEVO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO

1.3.1 FILOSOFIA GANA - GANA

Una vez visto que aparece de forma natural un eje troncal de alta capacidad en la parte de la Ciudad

Baja, la decision a tomar es:

[J  Se propone realizar el mismo trabajo que se ha hecho en las mayorias de las ciudades de
Espana y considerar la opcion de que el modo BRT compita con la red de guaguas.
[ Se propone realizar un trabajo de analisis conjunto de los modos de transporte propuesto (BRT

y guaguas) para ofrecer un servicio Unico a los clientes.

La primera opcion tiene las ventajas de que se pueden tratar cada sistema de transporte como
elementos independientes, pero tiene la desventaja de que en la Ciudad Baja se ponga en servicio una
oferta competitiva que produzca unas fuertes ineficacias econdmicas por duplicidad no planificada de
la oferta en dicha zona, y que los ciudadanos perciban dos sistemas de transporte no conectados,

incluso con posibles diferentes politicas tarifarias.

La segunda opcion presenta las ventajas de eliminar las duplicidades de ofertas de los modos, con un
resultado econdmico optimo, y una mejora planificada de la frecuencia del servicio en otras zonas
importante distintas de la Ciudad Baja, pero tiene el inconveniente de que cambia el habito de los
clientes por el cambio de los itinerarios del modo guagua y de que la correspondencia pasa a ser un
elemento importante del uso del transporte publico colectivo, aungue también es cierto que esta via ya
se ha iniciado con el cambio de red de 4 de marzo del 2013 vy la aceptacion general por parte de los
clientes ha sido buena, ya que el incremento de opciones y la mejora de la velocidad comercial de las

mismas compensa sobradamente la necesidad, en su caso, de realizar trasbordos. .
En este trabajo se ha seleccionado la propuesta de UN SISTEMA UNICO DE TRANSPORTE PUBLICO

(BRT + GUAGUA), entendiendo que las mejoras gue se producen en el servicio propuesto atenudan los

posibles inconvenientes que pueda producir a los clientes la correspondencia.
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1.3.2 DESCRIPCION DEL SISTEMA BRT ELEGIDO

La definicion de BRT que se expone a continuacion es la que ofrece la guia “Bus Rapid Transit- Plannig
Guide 2007

Es un sistema de guaguas de alta calidad basado en el transito répido, cdmodo y rentable; mediante
infraestructuras segregadas que aportan prioridad de paso y un excelente marketing y servicio al

cliente.

Las caracteristicas que debe tener el sistema BRT propuesto para Las Paimas de Gran Canaria,
basadas en las expuestas en la guia, son las gue se exponen a continuacion:
[ Plataformas segregadas de bus o carriles-bus en la totalidad del recorrido del sistema, ya sea en
corredores principales o calles dentro de la ciudad.
Prioridad semafdrica en las intersecciones
Red integrada
Estaciones y paradas confortables, seguras y protegidas de las inclemencias del tiempo.
Acceso a nivel entre el andén y la plataforma del vehiculo.
Pago antes de subir al bus y cancelacion del billete en el vehiculo.
Intermodalidad con el resto de servicios de transporte.
Integracion tarifaria con el resto de sistemas.

Vehiculos de bajas emisiones contaminantes (Hibridos o eléctricos).

O o o oo oo o o™

Sistema de control centralizado (SAE, Sistemas de ayuda a la Explotacion) y utilizacion de ITS
(Sistemas de transporte inteligente).

[ Sistemas que mejoran el acceso de nifios, personas mayores, personas con movilidad
reducida.

[ Informacion en tiempo de real en el vehiculo o en las paradas.

A continuacion se describen las distintas tecnologias a aplicar en el sistema BRT:
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1.3.2.1 Tipo de vehiculo Caracteristica del entorno y viario urbano

El entorno en el que se implantan lineas de transporte urbano colectivo, es un condicionante a la hora de

decantarse por las caracteristicas técnicas de los vehiculos.
Combine the flexibility of a bus m + ﬁ
with the efficiency of light rail ————— -
BUS )

TRAM EXQUICITS T Caracteristicas del entorno ‘ Caracteristica del vehiculo

) o o i o Pendiente de la via y longitud de la misma Potencia
Combina la flexibidad de la guagua con la eficiencia del tranvia Fuente: www.exquicity.be . . o
Anchura del carril de circulacién Anchura
Curvas, rotondas, y giros Longitud y Radio de giro
Situacion y accesibilidad de estaciones y paradas Altura

A la hora de elegir vehiculos para la implantacion de un BRT, hay que tener en cuenta las condiciones y ' . . o ) . .
Al'igual gue ocurre con la capacidad, existe gran diversidad de vehiculos respecto a sus dimensiones

particularidades que caracterizan al sistema. Los principales condicionantes que intervienen en la

en el mercado. Las principales categorias son:

eleccion de los vehiculos son:

Tipo vehiculo Longitud vehiculo (m) Anchura (m)
Demanda 24
BIARTICULADO 24 2,5-2,6
ARTICULADO 18-21 2,526
Actualmente, existe una amplia variedad de vehiculos de transporte urbano colectivo en cuanto a ESTANDARD 12 2,4-2,5

capacidad de pasajeros se refiere. En referencia a dicha caracteristica, se puede encontrar las
Se debe tener en cuenta que en caso de rampas con pendientes y longitudes significativas, la potencia

siguientes categorias.

del motor juega una gran importancia. Ademas, se ha de tener presente el radio de giro en curvas,

cruces y glorietas, siendo una préctica habitual en algunos sistemas BRT el circular atravesando el

Tipo vehiculo Longitud vehiculo (m) ‘ Capacidad (pasajeros por vehiculo)

BIARTICULADO o4 240-270 centro de las rotondas.
ARTICULADO 18-21 120-190
ESTANDARD 12 60-80 Accesibilidad

En este apartado, tiene cabida tanto el tipo de plataforma del vehiculo, que puede ser alta o baja, asf
Las plazas reales de cada unidad dependen de la disposicion de los asientos y del nimero de

como el numero y dimensiones de puertas de embarque/desembarque de pasajeros. Con respecto al
pasajeros que es posible transportar de pie. La tipologla de los vehiculos debe adecuarse a la

tipo de plataforma del vehiculo, la de piso bajo continuo, en conjuncion con el abordaje desde paradas
demanda, de forma que se asegure una frecuencia adecuada al servicio. En el caso que nos ocupa, €l

0 estaciones al mismo nivel, influye positivamente en la reduccion del tiempo de carga y descarga de
implantar un sistema BRT en la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria, en el que el volumen de

pasajeros al vehiculo, asi como facilita el acceso de personas con movilidad reducida. En relacion a las
pasajeros tendra una alta intensidad, se ha de optar por vehiculos de altas capacidades como es €l

puertas, estas deben facilitar en la medida de 1o posible el abordaje y salida de pasajeros, por 1o gue se
caso de los articulados o biarticulados.

abrirén hacia el exterior para evitar aglomeraciones.
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Mediocambientales

O Norma Europea sobre Emisiones

La norma europea sobre emisiones es un conjunto de requisitos que regulan los limites aceptables
para las emisiones de gases de combustion de los vehiculos nuevos vendidos en los Estados

Miembros de la Unidn Europea.

Las normas de emision se definen en una serie de directivas de la Union Europea con implantacion
progresiva que son cada vez mas restrictivas. Hoy dia, las emisiones de Oxidos de
nitrdgeno (NOX), Hidrocarburos (HC), Monodxido de carbono (CO) v particulas estan reguladas para la

mayoria de 10s tipos de vehiculos.

Los siguientes son algunos de los cambios de mayor importancia dados en lo gue a legislacion de

vehiculos pesados se refiere:

EURO I: Introducida en el afio 1992 por la Directiva 91/542/CE.

EURO II: Introducida en el afio 1996 por la misma Directiva que la EURO |, es decir, la Directiva
91/542/CE. Ambas normativas (EURO |'y EURO Il) eran aplicables tanto a motores de camion como a
guaguas urbanos, sin embargo, la aplicacion a las guaguas era voluntaria.

EURO IIl': En 1999 la Union Europea adoptd la Directiva 1999/96/CE que introdujo la norma EURO i
(ano 2000) al igual que las normas EURO IV (2005) y EURO V (2008). Esta norma también fijo limites
voluntarios mas estrictos para los vehiculos de muy bajas emisiones conocidos como vehiculos
amigables con el medio ambiente.

EURO IV v EURO V: La Directiva 2005/55/CE fue adoptada por el Parlamento Europeo e introdujo
requerimientos de durabilidad y el uso de sistemas de diagnosis a bordo asi como nuevos limites de
emision para la EURO IV y EURO V, limites que por otra parte fueron fijados por la Directiva
1999/96/CE. Los requerimientos técnicos en cuanto a durabilidad de componentes y OBD fueron
pronunciados por la Directiva 2005/78/CE.

EURO VI: Los nuevos limites de emision propuestos por el Reglamento 595/2009 son comparables en

severidad con la normativa americana US 2010.

O Tipologla de vehiculos segun combustible.
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Diésel

El motor de combustion diésel continda siendo la alternativa mas eficiente en términos de economia.
Los motores diésel actuales, han evolucionado tecnoldgicamente a través de la incorporacion de
sistemas avanzados en la inyeccion de combustible y en los sistemas de post-tratamiento de los gases
de escape, que han hecho posible aunar dos objetivos contrapuestos desde el punto de vista

tecnologico:

Reduccion drastica de los niveles de emisiones contaminantes y mejora de la eficiencia, equivalente a
una disminucion del nivel de consumo y por tanto, disminucion de las emisiones de CO2.
El potencial de desarrollo tecnoldgico para la reduccion de las emisiones contaminantes, se ha venido

apoyando vy o hara a futuro sobre dos pilares fundamentales:

Reduccion de las emisiones en la fuente, es decir, mejora de las condiciones para la combustion:
sistemas de inyeccion avanzados, sobrealimentacion vy recirculacion de gases de escape (EGR).
Tratamiento posterior de los gases de escape: filtro de particulas diésel (DPF) y sistemas de  reduccion

catalttica selectiva (SCR).

Asi, las emisiones de CO2, &xidos de nitrdgeno y particulas se han reducido continua y
significativamente, convirtiendo a los motores diésel en unos de los motores de combustion mas

limpios disponibles en la actualidad.
Biodiésel

Normalmente, es un biocarburante producido a partir de la esterificacion de plantas oleaginosas, como
el girasol, la colza o la soja. Es utilizado en vehiculos con motor diésel y se comercializa normamente
mezclado con gasoleo. Las mezclas mas habituales contienen menos de un 30% de biodiesel,

reduciendo las emisiones de CO2 proporcionaimente al porcentaje de mezcla.

Suelen traer consigo un mayor coste de mantenimiento, derivados de problemas de obstruccion en los
inyectores y bombas de inyeccion debido a su elevado indice de viscosidad, y pudiendo reaccionar

con ciertos elastomeros utilizados en los manguitos del motor, llegando a deteriorarlos.



Gas natural comprimido

Se encuentra en el subsuelo vy procede de la descomposicion de materia organica situada entre los
estratos rocosos. Una vez extraido el gas natural y almacenado en depodsitos, se distribuye por
canalizacion hasta la estacion de carga, donde se emplean compresores para aumentar la presion

hasta los 200 bares necesarios para llenar los depdsitos de gas de los vehiculos.

Dicho gas no necesita ser procesado en una refineria para ser utilizado, por 1o que es mas ecoldgico
desde su origen. A su vez, los motores de gas natural son mas limpios que los motores de combustion
intera convencionales.

No obstante, frente al digsel, los vehiculos con dicha tecnologia presentan una menor autonomia de
conduccion, y se debe realizar una fuerte inversion inicial en cuanto a la infraestructura de repostaje y

tecnologia a incluir en los vehiculos se refiere.

Pila de hidrégeno

La pila de combustible es un sistema que aprovecha una reaccion electroquimica entre el hidrogeno y
el oxigeno, generando electricidad que se destina al motor que acciona las ruedas motrices y vapor de
agua, que es el unico residuo que emite al exterior (N0 emite contaminantes). La principal desventaja de
este sistema es la complejidad vy el coste energético del proceso de produccion de hidrégeno, vy que

Se trata de una tecnologia que no ha alcanzado actualmente un avanzado nivel de madurez.

Hiorido

Los vehiculos hibridos se clasifican en dos tipos:

Serie: el motor térmico genera electricidad y la traccion la proporciona solo el motor eléctrico.

Paralelo: Ambos motores pueden hacer girar las ruedas.

En los primeros, el motor de combustion interna acciona un generador gue suministra electricidad a un
motor eléctrico, el cual esta conectado a las ruedas. La ventaja es que si se necesitan prestaciones o

autonomia, el motor eléctrico puede recibir a la vez energia de las baterias y del generador.

En los segundos, ambos motores estan conectados a las ruedas del vehiculo. Son mas complejos,

pero también mas eficaces a la hora de reducir el consumo vy las emisiones sin perjudicar las
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prestaciones. Para el trafico urbano, donde no hace falta mucha potencia y buscando un nivel de
emisiones cero, el vehiculo funciona sdlo con el motor eléctrico, que toma la corriente de las baterias

instaladas en el venhiculo.

Estos vehiculos disponen ademas, de frenos regenerativos, que transforman la energia empleada en

detener el vehiculo en energia eléctrica.

Por lo tanto, estos vehiculos traen consigo numerosas ventajas como reduccion significativa de
contaminantes emitidos a la atmdsfera, ahorros energéticos y mayores rendimientos. No obstante,
presentan unos costes de adquisicion elevados respecto a los que incorporan Unicamente motores de

combustion interna convencionales, asi como complicadas y costosas tareas de mantenimiento.
Conclusiones

Tras analizar los anteriores puntos, y comparando los aspectos técnicos y econdmicos referentes a las
diferentes tecnologias existentes en cuanto a vehiculos, asli como teniendo en cuenta las condiciones
de mantenimiento vy la infraestructura necesaria para operar con 1os mismos, se puede establecer que
los vehiculos idoneos para el BRT en la ciudad de Las Pamas de Gran Canaria seran unidades
articuladas o biarticuladas con al menos 20 metros de longitud y capacidad para 190 pasajeros segun

célculos de carga de pasajeros.

Los vehiculos dispondran de piso bajo continuo y puertas con apertura exterior que permitan el
embarque y desembarque de pasajeros de forma rapida y segura, acorde con el disefio de las

paradas.

Las unidades seran propulsadas con motores diésel que cumplan al menos la normativa EURO VI, o en
Su caso por vehiculos hibridos o eléctricos, siempre gue en el momento del concurso, dicha tecnologia
presente aspectos econdmicos, técnicos y de fiabilidad que se adapten a los requisitos necesarios

para la prestacion del servicio
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1.3.2.2 Sistema de pago y monética
Se propone el pago antes de subir al vehiculo v la cancelacion del billete en el interior de la guagua con

tarjeta inteligente sin contacto. Ademas, se permitira el acceso y bajada de 10s vigjeros por todas las

puertas.

A. Tarjeta sin contacto

El método de pago del sistema de transporte urbano colectivo de la ciudad de Las Palmas de Gran
Articulado Marca Mercedes Benz modelo CapaCity Fuente: http://www.mercedes-benz.es/ Canaria, tiende hacia el uso de la tarjeta sin contacto, pues agiiza el pago, v evita los problemas
derivados de la mala lectura por parte de las canceladoras debido a la suciedad que con el paso de las
tarjetas magnéticas se queda acumulada. El sistema de billetaje sin contacto empleado en la monética
de Guaguas Municipales, esta basado en la tecnologia de tarjeta sin contacto utilizando chips Mifare

Desfire MF3 IC D 41 para las tarjetas no nominales Bono Guagua — LPA Movilidad.

000.001 |

bono GUAGUA (&

Biarticulado Marca VanHool modelo ExquiCity 18 Fuente: www.vanhool.be
www.guaguas.com (3

GuaguasMunicipales §

GuaguasLPA W
000.000

Tarjeta sin contacto LPA Movilidad

B. Equipo embarcado

En cada vehiculo destinado a prestar servicio en el BRT de Las Paimas de Gran Canaria, se dispondra

r— —. .

de la misma tecnologfa implantada en el resto de unidades de Guaguas Municipales. Por lo tanto, se

instalara una expendedora ALMEX-Optima situada junto al conductor, asi como de dos maquinas

validadoras de tarjeta sin contacto RFID de VIX en cada una de las puertas de los vehiculos.

Biarticulado Marca VanHool modelo ExquiCity 24 Fuente: www.vanhool.be
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Maquina Validadora Tarjeta Sin Contacto

Expendedora Almex Optima

1.3.2.3 Priorizacion semaférica

La fiabilidad de los sistemas de transporte publico es considerada como un factor de importancia critica
por los vigjeros, las compariias operadoras vy las autoridades. La falta de fiabilidad y de cumplimiento
del horario incrementa el nivel de ansiedad y de incomodidad entre los pasajeros, 10 que acaba

produciendo, a la larga, un menor uso de los servicios publicos de transporte.

En ciudades muy congestionadas, durante las horas punta o en cualquier otra situacion de alta

densidad de tréfico, el trafico en general tiene un gran impacto en la fiabilidad del transporte publico.

Los sistemas de pricrizacion semafdrica estan disefados con el objetivo de dar prioridad de paso a los
vehiculos de transporte publico colectivo que se aproximen a una interseccion. Dicho sistema requerira
un intercambio de informacion entre el Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE) y el sistema de control
de tréfico utilizado en la ciudad o en el area geografica. Una vez que se ha establecido la comunicacion
entre estos sistemas, el SAE emitira peticiones de prioridad, ya sea desde los servidores ©
directamente desde los vehiculos, recibidas esas peticiones en el sistema de control de tréfico, el
controlador las evaluara y decidira si atiende la peticion y da al vehiculo luz verde o si mantiene el ciclo

establecido para los semaforos.
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Bus On Board Unit

Elementos de priorizacion semafoérica Fuente: www.gmv.com

Hay diferentes formas de aplicar un sistema de prioridad semafcrica, pero todas ellas comparten una

serie de requisitos que deben cumplirse:

[ Determinacion del cumplimiento del horario: el sistema no emitira una peticion de prioridad si la
guagua esta circulando con puntualidad o, incluso, va adelantado a su horario. Esta
determinacion del cumplimiento del horario solo puede realizarse mediante un sistema avanzado

de ayuda a la explotacion.

[ Deteccion de intersecciones: la deteccion de la llegada a una interseccion es un aspecto vital a
la hora de decidir la emision de una peticion. Estas detecciones pueden basarse en software vy
estar realizadas por la unidad embarcada en el vehiculo 0 bien pueden conseguirse mediante
una combinacion de sensores instalados en la via y en la guagua. La forma de llevar a cabo
estas detecciones es probablemente el elemento clave en lo que respecta al disefio del sistema
de priorizacion semaforica. La seleccion del método repercutira en el coste y en la complejidad
de la ejecucion del proyecto, asi como en la exactitud del sistema final. Una vez que se ha
detectado la entrada en un cruce, la peticion debe también indicar la salida deseada del mismo,

ya gue la mayoria de las intersecciones tienen salidas a diversos destinos.



[ Determinacion de la peticion de prioridad. El sistema de ayuda a la explotacion no tendra
informacion sobre el estado del trafico general en tiempo real. En consecuencia, la unica
evaluacion que realizara sera relativa a las diferentes guaguas que estén emitiendo peticiones
de prioridad. En el caso hipotético de que dos guaguas diferentes llegaran a la misma
interseccion y ambos estuvieran circulando con retraso, decidird cudl de las peticiones de
prioridad se remite finamente al sistema de control de tréfico. El paso siguiente, una vez
recibida la peticion de pricridad en el sistema de control de tréfico, es que éste decida si se
atiende o0 no esa peticion. En el caso de una interseccion proxima a una estacion importante,
podria suceder que se recibieran peticiones de prioridad cada minuto de diferentes guaguas, lo

que finalmente tendria un gran impacto en el resto del sistema de regulacion del tréfico.

Este sistema trae consigo una disminucion del tiempo de vigje, pues tiende a que los vehiculos de
transporte publico colectivo minimicen los tiempos de parada al encontrarse mayoritariamente los
seméaforos en verde (siempre respetando los tiempos de seguridad de los mismos), vy por o tanto que
solo tenga que detenerse en las paradas predefinidas. Dicho ahorro de tiempo no sdlo se traduce en
satisfaccion de los viajeros, sino que se traduce ademas en una reduccion de las emisiones de CO2 a

la atmosfera, y un menor consumo de combustible.

A. Tecnologfa a aplicar

El principal elemento es el equipo embarcado en el vehiculo con todos los elementos tecnoldgicos
necesarios. Dicho equipo debe analizar la informacion obtenida a través del GPS vy los combina con
otros parametros obtenidos en la guagua, identificando posiciones virtuales o puntos de control y
comunicandolo al regulador semafdrico via inalambrica. El regulador semafdrico identifica la baliza virtual
y pone en marcha la accion de prioridad asociada a ese punto de control. Para completarse el proceso
de prioridad la aplicacion de gestion de trafico, teniendo en cuenta la informacion del vehiculo, aplica

los algoritmos evolutivos para el control del transporte publico.

[ Equipo de a bordo. El equipo embarcado analiza cada segundo la informacion de los
aparatos de posicionamiento del vehiculo, obteniendo del modulo GPS las coordenadas, hora
UTC, rumbo vy velocidad de la guagua. Partiendo de dichas coordenadas, se validan las
posiciones virtuales de paso de la guagua, y se realizan los célculos de tiempo de recorrido y
necesidad real de priorizacion en combinacion con el sistema SAE, notificando la solicitud de

prioridad al regulador via radio.
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Priorizacion semafoérica Fuente: www.indra.es

[ El Regulador semaforico se comunica con el equipo de a bordo via radio, e identifica la baliza
virtual, asociandola con las tablas configuradas y desencadena las acciones de prioridad.
Intercambia con el centro de control la informacion relativa a cada una de las guaguas de la zona,

e incorpora los algoritmos de regulacion que facilitan el control por fases.

B. Semaéforos en el BRT de Las Palmas de Gran Canaria.

Actualmente, existen 27 cruces semafdricos contabilizados a o largo del recorrido propuesto para el
BRT. A continuacion, se detallan los seméaforos que el BRT se ird encontrando a o largo de su
recorrido “Hoya de la Plata - Puerto", asi como en sentido contrario “Puerto - Hoya de La Plata”. En las
tablas que se muestran, se pueden diferenciar los semaforos segun regulen una interseccion o un
paso de peatones.

Se ha de tener en cuenta que dependiendo de la configuracion en la que se dispongan los carriles de
BRT respecto del resto de carriles, aparcamientos o accesos a garajes, podra variar la necesidad de

incluir mas o menos sefiales de control de trafico que regulen las intersecciones o pasos de peatones.
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Calle Intersecciéon con Tipo de Semaforo
C/Juan Rejon, 105 Peatonal
C/Eduardo Benot C/Gran Canaria Cruce
C/Ledn y Castillo C/Juan Manuel Duran Gonzalez Cruce
C/Ledn y Castillo C/José Mesa y Lopez Cruce
C/José Mesa y Lopez C/Presidente Alvear Cruce
C/José Mesa y Lépez C/General Vives Cruce
C/José Mesa y Lopez Peatonal
C/José Mesa y Lépez C/Galicia Cruce
C/Galicia C/Néstor de La Torre Cruce
C/Galicia C/Barcelona Cruce
C/Pio XIlI, 78 Peatonal
C/Pio XIl C/Manuel Gonzalez Martin Cruce
C/Pio XIl C/Dr. José Ponce Arias Cruce
C/Pio XIl C/Antonio Zerolo Cruce
C/Pio XIl Plaza Milton Cruce
C/Pio XIl C/Rafael Ramirez Cruce
C/Emilio Ley Peatonal
C/ Pérez del Toro Av. Juan XXIlI Cruce
Av. Juan XXIlI Paseo Tomas Morales Cruce
Av. Juan XXIII C/Ledn y Castillo Cruce
Av. Juan XXIlI C/ Luis Doreste Silva Cruce
C/ Luis Doreste Silva, 43 Peatonal
C/ Luis Doreste Silva C/ Carvajal Cruce
C/ Luis Doreste Silva, 24 Peatonal
C/ Luis Doreste Silva, 21 Peatonal
C/ Luis Doreste Silva, 1 Peatonal
C/Archivero Municipal Plaza de la Feria Cruce
C/ Dr. Francisco Pérez Peatonal
C/ Venegas, 43 Peatonal
C/ Venegas C/ Muelle Las Palmas Cruce
Av. Rafael Cabrera C/Pilarillo seco Cruce
Av. Rafael Cabrera, 11 Peatonal
Av. Rafael Cabrera C/Munguia Cruce
Av. Rafael Cabrera, 7 Peatonal
Av. Rafael Cabrera (Teatro) Peatonal
C/ Villa Zarauz Peatonal
C/ Villa Zarauz Paseo Blas Cabrera Felipe Cruce
P. Blas Cabrera Felipe C/Dr. Sventenius Cruce
P. Blas Cabrera Felipe C/ Sabino Berthelot Cruce
P. Blas Cabrera Felipe Av. Amurga Cruce
Total 40
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Semaforos en trayecto BRT (Hoya de La Plata - Puerto)

Calle Interseccion con Tipo de Semaforo
P. Blas Cabrera Felipe Av. Amurga Cruce
P. Blas Cabrera Felipe C/Sabino Berthelot Cruce
P. Blas Cabrera Felipe C/Villa Zarauz Cruce
C/Villa Zarauz Peatonal
Av. Rafael Cabrera (Teatro) Peatonal
Av. Rafael Cabrera, 7 Peatonal
Av. Rafael Cabrera C/Munguia Cruce
Av. Rafael Cabrera, 11 Peatonal
Av. Rafael Cabrera C/Pilarillo seco Cruce
Av. Rafael Cabrera C/Muelle Las Palmas Cruce
C/ Venegas, 43 Peatonal
C/ Dr. Francisco Pérez Peatonal
C/ Dr. Francisco Pérez Plaza de la Feria Cruce
C/Archivero Municipal Plaza Fuero Real de gran Canaria Cruce
C/ Luis Doreste Silva, 1 Peatonal
C/ Luis Doreste Silva, 21 Peatonal
C/ Luis Doreste Silva, 24 Peatonal
C/ Luis Doreste Silva C/Carvajal Cruce
C/ Luis Doreste Silva, 43 Peatonal
C/ Luis Doreste Silva Av. Juan XXIII Cruce
C/ Luis Doreste Silva, 105 Peatonal
C/Emilio Ley Peatonal
C/Pio Xl C/Rafael Ramirez Cruce
C/Pio Xl Plaza Milton Cruce
C/Pio Xl C/Antonio Zerolo Cruce
C/Pio Xl C/Dr. José Ponce Arias Cruce
C/Pio XII C/Manuel Gonzalez Martin Cruce
C/Pio XII, 78 Peatonal
C/Galicia C/Barcelona Cruce
C/Galicia C/Néstor de La Torre Cruce
C/Galicia C/José Mesa y Lopez Cruce
ClJosé Mesa y Lopez Peatonal
C/José Mesa y Lopez C/General Vives Cruce
C/José Mesa y Lépez C/Presidente Alvear Cruce
C/José Mesa y Lopez C/Ledn y Castillo Cruce
C/Ledn y Castillo C/Juan Manuel Duran Gonzalez Cruce
C/Eduardo Benot C/Gran Canaria Cruce
C/Juan Rejon, 105 Peatonal
Total 38
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Ubicacion de los cruces semaféricos a lo largo del recorrido del BRT en la Ciudad de Las Palmas de Gran Canaria

Ubicacién de los seméforos peatonales a lo largo del recorrido del BRT en la Ciudad de Las Palmas de Gran Canaria
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Calle Interseccion con Sentido
P. Blas Cabrera Felipe Av. Amurga Norte - Sur
P. Blas Cabrera Felipe C/Sabino Berthelot Norte - Sur
P. Blas Cabrera Felipe C/Dr. Sventenius Sur
P. Blas Cabrera Felipe C/Villa Zarauz Norte - Sur
Av. Rafael Cabrera C/Munguia Norte - Sur
Av. Rafael Cabrera C/Pilarillo seco Norte - Sur
Av. Rafael Cabrera C/Muelle Las Palmas Norte - Sur
C/ Dr. Francisco Pérez Plaza de la Feria Norte - Sur
C/Archivero Municipal Plaza Fuero Real de gran Canaria Norte - Sur
C/ Luis Doreste Silva C/Carvajal Norte - Sur
C/ Luis Doreste Silva Av. Juan XXIII Norte - Sur
C/ Pérez del Toro Av. Juan XXIII Sur
Av. Juan XXIII Paseo Tomas Morales Sur
Av. Juan XXIII C/Ledn y Castillo Sur
C/Pio XII C/Rafael Ramirez Norte - Sur
C/Pio XlI Plaza Milton Norte - Sur
C/Pio XII C/Antonio Zerolo Norte - Sur
C/Pio Xl C/Dr. José Ponce Arias Norte - Sur
C/Pio Xl C/Manuel Gonzdlez Martin Norte - Sur
C/Galicia C/Barcelona Norte - Sur
C/Galicia C/Néstor de La Torre Norte - Sur
C/Galicia C/losé Mesa y Lopez Norte - Sur
C/José Mesa y Lopez C/General Vives Norte - Sur
C/José Mesa y Lopez C/Presidente Alvear Norte - Sur
C/losé Mesa y Lopez C/Ledn y Castillo Norte - Sur
C/Ledn y Castillo C/Juan Manuel Durdn Gonzélez Norte - Sur
C/Eduardo Benot C/Gran Canaria Norte - Sur
Total 27
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‘ Semaforos peatonales en trayecto BRT

Calle Sentido
C/Villa Zarauz Norte - Sur
Av. Rafael Cabrera (Teatro) Norte - Sur
Av. Rafael Cabrera, 7 Norte - Sur
Av. Rafael Cabrera, 11 Norte - Sur
C/ Venegas, 43 Norte - Sur
C/ Dr. Francisco Pérez Norte - Sur
C/ Luis Doreste Silva, 1 Norte - Sur
C/ Luis Doreste Silva, 21 Norte - Sur
C/ Luis Doreste Silva, 24 Norte - Sur
C/ Luis Doreste Silva, 43 Norte - Sur
C/ Luis Doreste Silva, 105 Norte
C/Emilio Ley Norte - Sur
C/Pio XII, 78 Norte - Sur
C/José Mesa y Lépez Norte - Sur
C/Juan Rejon, 105 Norte - Sur
Total 15

La mayor concentracion de semaforos se encuentra en dos tramos, que coinciden con zonas de alta

congestion de tréafico:

Av. Rafael Cabrera — C/ Luis Doreste Silva: En este tramo, prevalecen los seméforos peatonales sobre
los cruces semafdricos. Teniendo en cuenta la configuracion de los carriles de BRT propuesta en este
tramo (ambos sentidos a un mismo lado de la calzada y en carriles exclusivos con separacion fisica), se
podria actuar sobre los semaforos peatonales de forma que se garantice la fase verde ante el paso del
BRT. Esta medida no resultaria pemiciosa para la coordinacion semafdrica puesto que dichos

semaforos No controlan una interseccion, sino el paso de peatones.

C/ Pio Xl = C/ José Mesa vy Lopez: En esta parte del recorrido, la cantidad de cruces semafdricos

superan a los seméaforos peatonales.

La implantacién de un sistema de prioridad semafdérica en el BRT sera esencial para poder cumplir la
velocidad de diserio prevista de al menos 20 km/hora.
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1.3.2.4 Centro de control y SAE

Con el objetivo de mejorar la informacion a los clientes de transporte publico, a la vez que controlar el
servicio, los dispositivos embarcados se dotaran de comunicaciones, de forma que se podra obtener

en tiempo real informacion sobre las condiciones de explotacion de los vehiculos como puede ser.

[1 Posicionamiento de los vehiculos.

[J Incidencias (Toma de servicio, inicio de expedicion, etc.)

Los dispositivos embarcados, en conexion con el Sistema SAE de Guaguas Municipales, permitiran:

[ Controlar la explotacion en base a frecuencia 'y en base a puntos de control.
[1 Definir y gestionar las incidencias de servicio.
[ Dar cobertura al nombramiento del servicio.

] Obtener listados operativos en tiempo real.

Centro de control v SAE

A. Sistema de Ayuda a la Explotacion.
El Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE) permitira realizar la gestion, la monitorizacion vy el control de
los dispositivos maviles de la compafiia de transporte de viajeros. Para ello, se relacionara con otros

sistemas de la empresa como:

[ Sistema de Planificacion y Optimizacion. Planifica de forma adecuada y anticipada la realizacion

de la oferta, empleando los recursos necesarios.
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[ Sistema de Informacion al Viajero:

o Informacion al viajero en ruta. Permiten a los viajeros conocer el estado actual de
la red de transporte. (puntos de informacion en parada).

o Informacion al viajero previa al viaje. Pretende cubrir las necesidades del viajero
relativas a la planificacion de un vige (consultas de horarios, transbordos
posibles, etc.).

[J Sistema de Billetaje. Compuesto por todos los elementos de a bordo, y en tierra, destinados a la
facturacion o pago de los vigjes.

[0 Para el correcto funcionamiento del SAE, éste dispondra de:

0 Un subsistema embarcado.

O Un subsistema Central

A continuacion se describen ambos subsistemas:

B. Subsistema embarcado

Conformado por:

[ Software embarcado, que a sus vez tendra

e Moddulo de control de la explotacion. Cuya principal funcion es la de monitorizar los
vehiculos a fin de garantizar el cumplimiento de lo planificado, y notificar eventos
relevantes no previstos que pueden afectar al servicio. Para ello, tiene cargado la
planificacion del servicio que el vehiculo debe realizar para controlar el cumplimiento de
dicha planificacion, vy dispone de una herramienta para la definicion de los eventos asf
como de los umbrales de cumplimiento.

e Moddulo Geolocalizacion. Es el encargado de comunicarse con el GPS integrado en el
sistema para obtener localizacion de los vehiculos.

[ Hardware embarcado.

e Se dispondra a bordo una consola que ejercera las funciones de Hardware embarcado
SAE. Esta consola correspondera a la expendedora de billetes y debe disponer de

tecnologia maovil,
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C. Subsistema Central.

Este subsistema esta conformado por la consola SAE, que dotada con el Software Central gestionara
el Sistema SAE, realizando con la mayor eficiencia, comodidad vy fiabilidad posibles todas sus
funcionalidades. Permitira monitorizar los diversos dispositivos, reportar las incidencias, asi como
ayudar en la resolucion de las mismas mediante el aporte de informacion y propuesta de posibles
acciones basadas en el conocimiento acumulado.

Esta aplicacion se encuentra dividida en los siguientes subsistemas:

[ Mddulo de Control y Gestion de la Flota: Permite gestionar y operar cada dispositivo dado de
alta en el sistema, asi como visualizar las incidencias generadas.

[ Mddulo de Monitorizacion: Monitoriza y visualiza los dispositivos que forman parte de la
explotacion del transporte. Permite la observacion y andlisis del desarrollo de los servicios, asf
como la deteccion de posibles anomalias. Tendra las siguientes herramientas:

e Herramienta Cartogrdfica: Muestra en un mapa el posicionamiento de los
dispositivos, refrescando la informacion con una frecuencia determinada.

e Herramienta de Regulacion: Muestra mediante diagramas lineales la informacion
de las lineas seleccionadas.

e Herramienta Histdrico: Permite visualizar los servicios realizados en un periodo de
tiempo, teniendo acceso a los detalles e incidencias.

[1 Mddulo de mensajes: Permite la comunicacion bidireccional entre operadores del centro de
control y conductores.

[l Mddulo de informes: Este sistema sirve para guiar la gestion empresarial y evaluarla. Recoge
indicadores de informacion significativa para la explotacion, con el objetivo de mejorar el
senvicio.

[1 Mddulo de integracion con Planificacion y Asignacion de Servicios: Integra en el SAE la
informacion de la planificacion de forma que se puedan asignar y nombrar 10s senvicios.

[ Mddulo de integracion con Sistema de Taller (GLAB).

[ Mddulo de gestion de Procedimientos de Actuacion: Recoge la operativa necesaria segun los
protocolos de actuacion de Guaguas Municipales.

[l Mddulo de Inspeccion: Modulo encargado de inspeccionar el uso de las tarjetas sin contacto

(pago, blogueos, incidencias, etc.)
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1.3.2.5 Sistemas de guiado

Los sistemas de guiado suponen un elemento para mejorar la accesibilidad, puesto que logran un
acercamiento a las paradas o estaciones casi perfecto, asi como ayudan a conseguir un aumento de la
velocidad vy la confortabilidad del servicio.

Existen diferentes tipos de sistemas de guiado, los cuales se describen a continuacion:
A. Sistera de guiado 6ptico.

La principal ventaja de este sistema es facilitar la accesibilidad de la estacion, disminuyendo en la

medida de lo posible la distancia entre el vehiculo y la misma.

Para ello, una camara, ubicada en la parte frontal del vehiculo, es capaz de reconocer una trayectoria
de referencia definida por lineas paralelas discontinuas de pintura en el carril. Las imagenes obtenidas
se envian a un calculador embarcado que las compila con los parametros dinamicos del vehiculo
(velocidad, oscilacion, angulo de las ruedas, etc.) De este modo el calculador ordena al motor de
guiado situado sobre la columna de direccion para servocontrolar el vehiculo sobre la trayectoria de
referencia. De esta forma se garantiza la precision vy la regularidad de acoplamiento para una buena
accesibilidad de los pasajeros, sobretodo personas con movilidad reducida (PMR), pasajeros mayores,

vigjeros con cochecitos, etc.

Se puede implementar el guiado dptico automatico en continuo para todo el trazado del BRT, lo que se
traduce en una circulacion suave, sin ruidos ni vibraciones vy, por o tanto, proporcionando confort a los
pasajeros. Pero su gran ventgja, como Se comentaba anteriormente, reside en los accesos,
aproximaciones a las paradas y las maniobras complicadas. Con este sistema, el conductor sdlo se
tiene que ocupar de las aceleraciones y paradas, por lo que respecto al guiado manual, se consigue
un aumento de la velocidad media comercial, un incremento de la seguridad y mejora en las maniobras

de aproximacion con unas separaciones a la parada minimas que permiten un acceso a nivel.

No obstante, y por cuestiones de seguridad, el sistema cuenta con transicion instantanea del modo
guiado al no guiado, haciéndose el conductor con el total manejo del vehiculo a objeto de evitar
obstéaculos en la calzada, y adecuarse a las diversas situaciones que pueden suceder a lo largo del

recorrido (cortes por obras, fiestas, manifestaciones, etc).
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El sistema de guiado puede integrarse en todo tipo de vehiculos, cualguiera que sea su modo de

propulsion (diesel, hibrido o trole) o su longitud (12 m, 18 m o 24 m).

La infraestructura necesaria para el buen funcionamiento del sistema consiste en unas paradas
disehadas con bordillos de altura superior a la estandar y una marca de guiado en la superficie de la
calzada formada por dos lineas paralelas discontinuas. La posicion de dichas lineas que representan el
camino guiado debe ser calculada con precision para proporcionar confort de acuerdo con la velocidad
y los radios de las curvas. Las lineas son pintadas en el pavimento con pintura de carreteras
convencional. En cuanto a su funcionamiento, logicamente puede verse afectado en casos de nieve,
niebla, agua o interferencia de otros vehiculos u objetos, pero el sistema funciona incluso en
condiciones muy precarias de visibilidad siempre que se mantenga el contraste de las sefales.

Ademas, el sistema funciona incluso con otro vehiculo circulando delante a 3 metros de distancia.

CiEmeara
e -
Computaciora S
";I " Sensor e direccicrmn
~ - Motor de direccion

Fuente: www.siemens.com

Sistema de guiado 6ptico para BRT

Fuente: www.tzen.com

Sistema de guiado 6ptico para BRT
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Carriles con lineas pintadas para quiado 6ptico en Rouen Fuente:

B. Sistema de guiado magnético.

El sistema de guiado magnético comprende una serie de marcadores magneticos gue sirven como
referencia de la calzada, mas unas unidades de deteccion y procesamiento de los limites del vehiculo
gue obtienen informacion de los marcadores. Unos imanes permanentes embebidos en el centro de la
calzada, separados una distancia determinada entre si, indican el centro del carril.

Esto permite la conduccion automatica superando incluso los 70 km/h. Estando el vehiculo en el modo
automatico, todas las ruedas pueden ser giradas en la misma direccion por el ordenador de a bordo.
De este modo la guagua puede acercarse sin maniobras complicadas hasta la parada.

Este sistema cuenta con tres modos de conduccion:

e Automatico
e Semiautomatico: el conductor puede intervenir en el frenado y giro del vehiculo.

e Manual: todas las operaciones las realiza en conductor.

C. Sistema de guiado mecénico.

El sistema de guiado mecanico, requiere de una mayor inversion en 1o que se refiere a la infraestructura
de los carriles, pero la complejidad del dispositivo de guiado del vehiculo es menor.

El sistema consiste en un camino de hormigdn por el gue el vehiculo circula a cada lado de un canal
de drenaje, flanqueado por bordillos de 180 mm de altura. El camino tiene 2.6 m de ancho (sdlo 50

mm mas ancho que el vehiculo).
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Para que el sistema funcione adecuadamente es necesario dotar a las guaguas ordinarias de dos
pequenas ruedas guiadoras laterales, montadas una en cada lateral en el brazo direccional delantero
de la guagua, gue ruedan a lo largo de los bordillos a una altura aproximada de 18 cm, guiando
automaticamente la guagua por la plataforma reservada. Algunas veces se ponen ruedas de contacto
en las ruedas traseras, no para un contacto continuo sino para su utilizacion en tramos con curvas.
Fuera de la plataforma especial, la guagua circula por la carretera como otro vehiculo con neumaticos

normal.

Este sistema limita el uso del carril exclusivamente a los vehiculos preparados para ello debido a las
estrechas dimensiones del mismo, al igual que imposibilita la salida de la via en caso de obstaculos,

averfa o situaciones similares.

Sistema de guiado mecanico

Conclusiones

Tras analizar las tecnologias existentes en cuanto a sistemas de guiado para la implantacion de un BRT
en la ciudad de Las Paimas de Gran Canaria, y habiendo considerado las propiedades de cada sistema,
se llega a la conclusion de gque el sistema que mas se adapta a este proyecto gracias a su flexibidad,

facilidad de implantacion y condiciones técnicas, es el sistema de guiado optico.

No obstante, la eleccion de esta tecnologia dependera de la evolucion de los aspectos econdmicos del

proyecto, asi como del coste de adquisicion de dicho sistema, optandose previamente por un sistema
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de bordillos que permitan guiar la trayectoria del vehiculo durante su aproximacion a la parada gracias a

su forma concava.

Con el uso de dichos bordillos, se puede minimizar el espacio tanto vertical como horizontal existente

entre la parada y la plataforma del vehiculo, evitando ademas producir dafios en los neumaticos.

e

b3

Bordillos Kassel

1.3.2.6 Sistema de informacion al viajero

Las pantallas de informacion al viajero nacen con el objeto de mejorar la calidad del servicio que se
proporciona a los viagjeros. Con dicha tecnologfa, los clientes del transporte publico pueden visualizar in
situ y en tiempo real, la prevision de los tiempos estimados de llegada a las paradas de las Iineas que

prestan servicio a la misma, incidencias en las lineas, avisos, etc.

A. Equipamiento.

El equipamiento necesario para instalar un sistema de pantallas de informacion al viajero de forma que

se pueda realizar la total explotacion del mismo se describe a continuacion.

[J Puntos de informacion al vigiero (PIV). Los paneles de informacion en tiempo real se integraran
en las paradas a lo largo del recorrido del BRT.
[ Sistemas de gestion local de la informacion del PIV (SGIP).

[ Sistemas de Gestion y monitorizacion de la red desplegada de PIV.
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B. Puntos de informacion al viajero.

Los PIV estaran formados por 10s siguientes elementos:

[ Sistema de presentacion alfanumérica de la informacion con tipo LED u otro sistema de bajo
CONsSUMO.

[1 Mddulo de gestion local del PIV, responsable de la recepcion/gestion de la informacion a
mostrar en el PIV pudiendo tener esta Ultima un caracter de tempo real (enviada desde la
central) o amacenada en el propio PIV, las comunicaciones (WiFi / bluetooth / GPRS), asf como
la lectura y gestion (envio hacia la central) de la informacion procedente del propio PIV.

[J Sistema de alimentacion de energia solar, con el subsistema de baterfas necesario, que
garantice la continua disponibilidad de suministro de energia eléctrica necesaria para el correcto
funcionamiento del punto de informacion sin interrupciones, asegurando una autonomia de al
menos 4 dias.

Anunciador vocal bajo demanda.
Dispositivo de acceso a la informacion para personas con discapacidad.

0 Envolvente o carcasa antivandalica.

En ubicaciones donde pueda incidir la luz solar directamente en la superficie del panel, contara con
una tecnologia de contraste que garantice la perfecta legibiidad de la informacion en esta

circunstancia.

C. Sistema de gestién local del PIV.

La funcionalidad del PIV estara centralizada sobre un procesador y un sistema de comunicaciones cuyo
modulo de gestion local debe permitir el funcionamiento auténomo, y en comunicacion con la central
para la informacion en tiempo real. El cual tendra al menos las siguientes caracteristicas:
[ Sistema de gestion de la informacion en los PNV local, independiente del SAE de Guaguas
Municipales.
[ Actualizacion remota de su software y de los parametros de funcionamiento del PIV.
[1 Bajo consumo: El software de gestion de las comunicaciones junto al hardware garantizaréan un
bajo consumo.
[l Esguema de comunicaciones basado en LAN, WiFi, Bluetooth y GPRS/3G/4G.

[1 Reloj en tiempo real para el control autonomo del tiempo de llegada anunciado.
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D. Sistema de gestién y monitorizacion de la red desplegada de PIV.

Enlace con sistema SAE de Guaguas Municipales, para la distribucion de los tiempos de espera vy
avisos a la red de paneles en paradas. Las marquesinas se gestionaran de forma centralizada mediante

un sistema o aplicacion disefiada para el control y gestion de sistemas de paneles remotos.

La herramienta ha de ser completa e intuitiva, y serda capaz verificar el estado de cada uno de los

equipos y emitir avisos e incidencias relativas a los servicios y lineas.
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1.3.3 DEFINICION DE LA CAPACIDAD DEL SISTEMA

1.3.3.1 Magnitudes del nuevo sistema de transporte

El disefio de lineas se ha tratado con el programa de planificacion Heures que permite, definida una
frecuencia por Iinea, el iempo de recorrido y una amplitud de servicio (la del servicio actual), graficar el
senvicio y obtener los datos fundamentales del mismo: kildmetros, horas de servicio, expediciones y

ndmero de guaguas.

Graficar una linea es realizar el gréfico de marchas de la misma, es decir pintar todas las expediciones
diarias y calcular los vehiculos necesarios para realizar el servicio. Los graficos adjuntos son ejemplos de
las lineas 33, 19, 8 y BRT con sus respectivos informes de servicios de un dia laborable. Este trabajo de

planificacion se ha hecho con toda la nueva red de transporte publico para un dia laborable.
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I = error sobre el tinerang (distancia o Tano)
Comercial = Durscion de los trayecios + Ticmps de carza
Vaco = Dumcién de los vados | Daracicn de los myyectos vacios | Tiempe de give
Fegulacidn = Tiengo d regulsdon
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Informe sobre el Grifizo — Linea n® 19 — Las Palmas con BRT — DE LUNES A VIERINES Pagina 1/6
COMERCLAL vACIO CONDUCCION RECULACION TOTAL ATTRTAS VALIDEZ
Druraciad Dizamcin |Km/hDuracisd Distencin |Em/hPorsciéd Distancis |Em/h| Darec | Bota/Tstal Coche |8 |RN|x|F|T|:
01— 1% 1336 15 [141 od0 ocoo| oo | 133¢ N IEEIEEEEE =T RN [rep—
TOTAL
lanes a viermes 1226 101E0e [141 000 ocoo| oo | 1226 1soe| 141 wa2]| ames aw 14:60
TOTAL 13:36 101509 | 141 0-id 000 00 | 1334 100590 | 141 | 0233 4% 4% 14:00
Leyents de Las alemas -
5 = 50Dreposicionamisnm d: dos TAYECHS
i = reEuacon misnor & la urscun del gwe
I = rRENACOon MinnTs o 12Eptada
3 = reEnlacOmImANIIen B0 Bspetads
F = familia da velurnio difeeme
T = trzme dz duracion oula
I = emor sokre &l ifneraro (distanca o mam)
Comercial = Duracion de los mayectes + Tismoo de cargs
WVacio = Duracon de bos vacios + Duracion de los fravectos varios + Tiempo de giro
PRemuacin= Tiexpo de remlscion
Informe sobre el grafico - linea 19
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Informe sobre 21 Graficc —Linea n° 8 — Las Palmas con BRT — DE LUNES A VIERNES Papina 1/11
CUOMERUIAL VAU CUNDUCCHIN KELULACHN TULAL ALFKTAN VALIDEL
Puracig Dhstancn [KmibDuracodéd Dhstancn | hovhporscdg (hstanca | kon'h| Darac. | KotasLotal Ceche Noa e
ol Q-3 1500 171825 | 115 | 00D 0000 | 00 | 15100 17:945 | 115 | 0 0%/ 0%| I5EMmn Emos 2 viaman
mg- 2 15-00 1785 | 115 il oo | a0 | 15 17045 | 115 | W 0%/ 8% 15F imn Enac e vma:
[ 15-00 171825 | 115 0:00 0000 | 00 | 150 171945 | 115 [ 0 0%/ 0% 1500w [
Ho—3 14:30 166.127 | 11.5 000 0.000 | 00 | 1430 166,137 | 115 | 0 0%/ 0%| 14E30mn bmos e viame
Q- = 14-30 166 137 [ 115 060 noon | no| 140 166137 | 115 | 0w 0%/ 0% 14F 30mn frnas a vizma:
[T | 1430 166.127 | 105 | 000 0.000 | 00 | 1430 166,117 | 115 | 000 0%/ 0% 14II30mm banes i v
TOTAL
[unes 1 viermes 88:30 | 1004246 | 115 | 0cid 0.000 | 00 | 88:30 | 1014246 | 115 | X000 004/ 0 &y 38:30
TOTAL 66:30 | 1014246 | 115 | 0:00 0.000 | 00 | B8:30 | 1014246 | 115 | 200 | 0%/ 099 88:30
Lavends dalss slermas -

5= sobreposiionaniento de dos Tavecos

G = remalacion ixfesiora 1a durscion del =iro
H = rezulacitn minima no respetzda

X = remuliciin meaxms no respetsda

F = familia de vehicolo difsrenta

T = tramo de durscion mls

I =ermor sobre el idveranio (distancis o gan)

Crovoreal = Threcias da lne rovacen: + Tiamnn da cares
Tismpo

Comeroal = Dhamacion Jalos ooyvenn:

decarzs

Waciy =Theacon de los vados + CTuracion d= les treyectos vacios + Tiempoe de gio
Fesulacion= Tiempo de regalacion
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Informe sobre el Grifico — Linea n® 1Tt — Las Palmas con BRT — DE LUNES A VIERNES Pagina 1 /21
COMERCIAL CONDUCCION REGULACION | TOTAL ATERTAS VALIDEZ
Duracion Distancia uracior Distancia |Km'h|Durac. | Reta/Tatal Coche SIRIN. X |F|T
oL -1Tr 1437 311533 1437 311535 213 | 118| 0% 8%| 15HS5mn [E—
010 -1Tr ¥3E| 312210 1438 312219 213 | 19| 0% 3%| 15HTmm P —
030 -1Tr 1437 311535 1437 311535| 213 | 118| 0% 8%| 15HS5mn [ —
040 -1Tr 438 312219 1438 312219 213 | 19| 9% 8%| 13H5Tmn [ —
05 () —1Tr 1405 | 300326 1405 | 300326 213 | 115| 0% 8%| 15H20mn P —
060 -1Tr 1438 312210 1438 311210 213 | 19| 9% 8%| 13H:Tm [ —
o7 -1Tr 1403 1405 | 300328 | 113 0% 3% 15H 0mwn [E—
CEQ-ITr 1438 1438 | 312219 | 113 0% 3% 15H T ma ey 2 viammen
000 -1Tr 1405 1405 | 300326 113 0% 2%| 15H0mn P —
100 -1Tr 13:05 1405 | 300326 113 9% 2%| 15Hlmn e 2 vismee
110 -1Tr 1405 1405 | 300326 | 2113 9%/ 5%| 15H 20mn [H—
120 -1Tr 14:08 1405 | 300326 113 9% 2%| 15H Ilmn e —
1530 -1Tr 1405 1405 | 300326 113 w35, 8%| 15H 20ma hunet 3 viecmen
140 -1Tr 14:03 1405 | 300.326 | 113 9% 3% 15H 0mn e —
150 -1Tr 1405 1405 | 300326 | 2113 0% 3% 15H 20ma [—
TOTAL
Tunes a viernes 714:31| 4574580 | 203 | 0:00 0000 | 0.0 [214:31 | 4574880 | 213 | 19:09 | D oe/ 8% 233:40
TOTAL 214:31 | 4574880 [ 203 | 0:00 0.000| 0.0 |214:31 | 4574880 | 213 | 1909 | 2es/ 890 233:40
Levends de las alerms -

% = sobreposicionamiento de dos mayectos

G = ragulacion inferior 2 la duracion dal giro

} = regulacion minima no Tespetada

¥ = regulacion maxima no respetads

F = familia da veliculo diferents

T = tramo de durscidn nula

I'= error sobre el ifinerano (distancia o trama)
Comercial = Draracion da los rayectos + Tiempo de carza

Vacio = Duracion de bos vacios + Duracién de los rayectos vacies + Tiempo de gimo

Regulacion = Tiempo de regulacion

Informe sobre el grafico - linea BRT

En el cuadro que se presenta a continuacion se muestra un resumen de las lineas estudiadas con el

Heures.

El trabajo con el Heures permite calcular los kildmetros, horas, expediciones y guaguas para un dia

laborable. Para la extrapolacion a un afo natural se ha empleado el ratio actual de dias laborables

equivalentes, calculado como la relacion entre los kildmetros anuales y los kildmetros diarios, cuyo valor

es de 288.

En el estudio econdmico se afiadiran otras lineas marginales que no han formado parte de este estudio

de explotacion.
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: Expediciones
Linea Frecuencia Guaguas Recorrido Tiempo Heures Velocidad
Propuesta comercial
Propuesta Ida Heures Vuelta Heures Heures

1 10 0:10:37 0:10:49 7 7 6,75 515 11,90 1162,57 40 30 114:50:00 | 97 10,2

2 15 0:16:32 0:156:33 5 S 6,49 6,74 13,23 868,96 40 35 74:50:00 65 63 10,6

6 20 0:20:00 0:20:00 2 2 5,40 5,20 10,60 470,25 20 20 29:40:00 44 45 15,9

7 25 0:25:00 0:25:00 S € 11,29 9,72 21,01 882,76 o 40 52:30:00 42 42 16,8

8 10 0:10:00 0:10:00 6 6 5,80 5,65 11,45 1014,25 30 30 88:30:00 87 90 11,5

9 10 0:10:00 0:10:00 11 11 13,04 10,87 23,91 2171,82 S8 55 167:45:00 91 92 13,0
10 17 0:18:18 0:17:50 3 3 5,77 6,42 12,19 645,63 20 25 46:05:00 54 52 14,3
11 10 0:10:00 0:10:18 9 9 9,80 9,37 19,17 1852,19 45 45 146:20:00 97 98 12,8
BRT 5 0:05:00 0:05:00 16 15 11,21 11,89 23,10 4530,04 32 33 231:20:00 | 193 199 21,3
13 12 0:12:02 0:12:10 1 1 0,97 1,16 2,13 167,03 6 6 16:56:00 78 79 10,7
17 6 0.07:14 0:07:26 11 1 6,57 6,87 13,44 2191,86 34 32 180:01:00 | 163 163 12,2
19 25 0:25:00 0:25:00 1 1 2,70 2,93 5,63 191,59 13 12 14:09:00 34 34 14,1
20 20 0:20:00 0:20:13 2 2 3,49 4,26 7,75 364,11 15 25 31:30:00 a7 a7 11,6
21 10 0:11:25 6 6 12,66 12,66 1346,62 60 103:05:00 | 103 12,7
24 10 0:12:19 6 6 12,62 12,62 1248,90 60 100:00:00 | 100 12,5
25 15 0:156:00 4 4 21,13 21,13 1334,84 60 63:00:00 63 21,1
26 16 0:16:00 0:16:00 6 6 10,96 12,03 22,99 1368,84 48 48 94:24:00 58 60 14,4
27 16 0:16:00 0:16:00 6 6 10,283 10,02 20,25 1157,10 48 48 91:12:00 57 57 12,7
32 15 0:156:00 0:156:00 5 5 8,14 8,19 16,33 979,92 40 35 75:00:00 60 60 13,1
o3 10 0:12:16 0:12:01 10 10 9,17 9,37 18,54 1793,36 50 50 167:50:00 98 100 11,1
35 30 0:30:00 0:30:00 2 2 9,26 6,90 16,16 484,26 30 30 30:00:00 30 30 16,2
41 20 0:20:00 0:20:00 2 2 3,63 4,59 8,22 387,40 15 25 31:30:00 46 48 12,3
44 20 0:20:00 0:20:00 5 5 14,61 15,13 29,74 1383,37 50 50 77:30:00 45 48 17,8
45 20 0:20:00 0:20:00 6 6 12,97 12,16 25,13 1180,34 65 59 93:50:00 46 48 11,6
46 45 0:45:00 0:45:00 2 2 9,85 10,10 19,95 418,80 45 45 31:30:00 21 21 13,0
a7 15 0:17:.02 0:17:10 7 7 14,58 11,73 26,31 1850,66 60 45 123:20:00 69 2 18,6
48 22 0:22:00 0:22:00 3 3 9,96 7,94 17,90 743,86 35 31 45:41:00 42 41 16,3
59 15-20 0:18:21 0:18:22 3 3 4,84 4,37 9,21 520,77 25 30 51:50:00 57 56 10,7
51 15 0:156:14 0:16:32 2 2 2,95 3,39 6,34 409,35 15 15 32:25:00 64 65 8,8
52 15 0:16:02 0:16:02 2 2 2,33 2,08 4,41 277,70 15 15 31:35:00 63 63 14,0
54 18 0:18:00 0:18:00 2 2 4,59 3,80 8,39 419,00 20 16 30:02:00 50 50 10,1
70 15 0:15:55 0:16:24 3 3 5,89 5,66 11,45 675,88 25 20 45:35:00 60 58 16,3
80 25 0:25:00 0:25:00 2 2 5,35 4,48 9,83 358,86 25 25 30:26:00 37 36 19,7
82 12 0:12:00 0:12:21 5 S 6,82 6,92 13,74 927,78 30 30 67:30:00 67 68 15,4
91 10 0:10:00 0:10:00 10 10 10,25 10,89 21,14 2040,24 50 50 160:50:00 96 97 12,7
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1.3.3.2 Fuentes y modelizacion de la demanda

Las fuentes utilizadas para la realizacion del estudio son basicamente:

[l El modelo de EMME realizado en el marco del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Las
Palmas de Gran Canaria, que incluye:
o Red de transporte publico y privado.
o Matrices de demanda de publico y privado.
[ Datos de vigjeros por lineas (anuales y mensuales) de Guaguas.
[ Datos de reordenacion de las lineas de transporte publico y de la infraestructura de BRT para el

escenario “con proyecto” (obtenidos de los trabajos realizados por CINESI).

Para el presente estudio ha sido necesario readaptar el modelo de demanda con el fin de poder precisar

con mayor exactitud las variaciones en el reparto modal y la asignacion en los diferentes escenarios.

Dicho estudio se realiza en mayor profundidad en el apartado 2.1 Ingresos del nuevo sistema de

fransporte.

La tabla que se muestra a continuacion, refleja la demanda de viajeros por linea, asi como otras

caracteristicas fundamentales de las mismas, que permiten definir el tamafio de los vehiculos.
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ll\_]meas kms afio VeIomdgd Viajes Viajeros  V/km Viaj/exp Uisursi p INFliEle
uevas comercial guagua guaguas
BRT 1.266.188 21,3 124,013| 13.502.007| 10,7 109 24 15
1 324.948 10,2 63.868 1.187.860[ 3,7 19 12 7
2 242,883 10,6 43,291 089.883| 4,1 23 12 5
6 131.439 15,9 16.584 174,130 1,3 10 8 2
7 246.738 16,8 29.348 395.953 1,6 13 12 3
8 283.491 11,5 49.473 831602 2,9 17 12 6
9 607.043 13,0 93.775 1.187.860, 2,0 13 12 11
10 180.461 14,3 25.477 475144 2,6 19 12 3
11 517.704 12,8 81.780 1.187.860 2,3 15 12 9
13 46.687 10,7 8.842 100.296 2,7 11 8 1
17 612.645 12,2 100.432 2.613.292| 4,3 26 18 11
19 53.551 14,1 7.915 67.312 1,3 9 8 1
20 101.772 11,6 17.562 277167 2,7 16 8 2
21 376.393 12,7 57.607 1.267.051 3,4 22 12 &)
24 349.079 12,5 27.951 1.346.241 3,9 48 12 6
25 373.101 21,1 17.609 791.907 2,7 45 12 4
26 379.809 14,4 26.386 1.385.837 3,6 53 18 6
27 323.420 12,7 25.491 435.549 1,3 17 12 6
32 273.896 13,1 20.963 633.525| 2,3 30 12 5
33 501.260 11,1 46.902 2.860.864| 5,7 61 18 10
35 135.355 16,2 8.385 197.977 1,5 24 8 2
41 108.282 12,3 8.805 277167 2,6 31 8 2
44 386.665 17,8 21.662 467 .225 1,2 22 12 5
45 329.916 11,6 26.218 534.537 1,6 20 12 6
46 117.059 13,0 8.805 08.988[ 0,8 11 8 2
47 517.276 13,6 34,463 1.267.0571 2,4 37 12 V4
48 207.915 16,3 12.769 197.977 1,0 16 12 3
51 114.416 10,7 9.061 217,774 1,9 24 8 2
52 77.621 8,8 8.828 190.163| 2,4 22 8 2
54 117114 14,0 8.395 210.023 1,8 25 8 2
59 145,512 10,7 15.708 220,152 1,5 14 8 3
61 94.759 16,3 210.121 2.2 12
62 118.075 19,7 116.142 1,0 12
63 92.904 15,4 109.755 1,2 12
70 188.913 15,3 12.741 514.739 2,7 40 12 3
80 100.306 11,8 8.506 126.326 1,3 15 8 2
82 259.321 13,7 18.867 554.335| 2,1 29 12 5
89 94.311 15.838| 0,2 8
91 570.264 12,7 44,945 2.336.124 4.1 52 18 10
92 172.421 27,2 15.158 31.676 0,2 2
Total 11.140.913 13,8] 1.133.427| 39.595.329| 3,6 175




1.4 TRAZADO BRT

El encargo realizado a Geursa, tal como se enuncia al principio de este documento, ha sido el encaje del
trazado BRT, en la Ciudad Baja de Las Palmas, entre los puntos Hoya de la Plata y la plaza Manuel
Becerra (en la Isleta). Se parte de las alternativas esbozadas en el PMUS, pero afiadiéndole hacia el sur

el recorrido hasta Hoya de la Plata.

Con respecto al punto de finalizacion del itinerario en sentido norte, si bien en el PMUS se contemplaban
dos alternativas, por un lado la Plaza Manuel Becerra (barrio de La Isleta) v por otro El Rincon (barrio de
Guanarteme); por parte de los responsables del Gobierno Municipal en Movilidad se decidid que el
trayecto BRT, en esta primera fase de estudio, debia llegar a la plaza Manuel Becerra. Se desechd el
itinerario hacia el Rincdn por no ser factible a corto plazo. La prolongacion de la avenida Mesa y Lopez
hasta el Auditorio, prevista en el Plan General en el limite oeste del barrio de Guanarteme, es una de las
actuaciones imprescindibles para llegar con el BRT hasta el Rincon y esta actuaimente sujeta a varias
Actuaciones de Dotacion, de diversa problemdtica para la obtencion del suelo, que conlleva un

desarrollo lento de su ejecucion.

Una vez definido el corredor a estudiar (Hoya de la Plata-Isleta), el trabajo realizado ha sido la busqueda
de la solucion mas adecuada para el encaje del sistema BRT con los criterios que se exponen en el

punto siguiente.

Asimismo se ha estudiado las afecciones al trafico existente, proponiendo circulaciones alternativas en
los casos necesarios. Para la valoracion del comportamiento del tréfico se ha contado con estudios de
macrosimulacion de todo el corredor y de microsimulacion en los tramos mas conflictivos, tanto del
tréfico actual como del resultado de la propuesta. Estos estudios se entregan como anexo a este
documento, pero en esta Memoria, en la definicion de alguno de los tramos se recurre a sus

conclusiones para precisar algun aspecto de la actuacion propuesta.

1.4.1 CRITERIOS PARA ABORDAR EL TRAZADO BRT

Los criterios generales seguidos para encajar el trazado BRT son los siguientes:
Oportunidad para la redefinicion del espacio publico. La introduccion del sistema BRT implica ademas de

un cambio sustancial en la movilidad de la ciudad, una redefinicion de la via por donde circula y que debe
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aprovecharse como instrumento para la renabilitacion del espacio publico y especialmente la regeneracion

y puesta en valor de ciertas dreas actualmente degradadas.

[J Simultanear las mejoras en el transporte publico con mejoras peatonales. Siguiendo las directrices del
PMUS v de la polttica municipal en materia de Movilidad, en el sentido de recuperacion del espacio
urbano para el peaton, posibilitando entre otras actuaciones las de recuperacion e incremento de la
seccion de aceras gue permitan un transito comodo y seguro, y un correcto acceso al transporte

publico.

[ Soluciones gue puedan ser ejecutables a corto plazo, sin olvidar otras a mas largo plazo, de mayor

envergadura, mas costosas y ligadas a proyectos de regeneracion urbana mas amplia.

[J Soluciones de tramitacion urbanistica sencilla. Al hilo del punto anterior y para facilitar la ejecucion del
proyecto a corto plazo, se ha buscado que las actuaciones de la propuesta se adapten al
planeamiento vigente y afecten lo menos posible a la competencia de otras Administraciones

diferentes de la Municipal.,

[1 Soluciones que afecten lo menos posible al tréfico existente. Si bien las directrices de movilidad
municipal en el disefio de calles y espacios publicos, priorizan 10s modos de transporte no
motorizados v el transporte colectivo frente al transporte privado, en esta propuesta de encaje del BRT
se ha buscado afectar 10 menos posible al trafico existente, seleccionando las alternativas que
garanticen la circulacion del vehiculo privado en condiciones aceptables. Para ello se ha trabajado con
las simulaciones de tréfico, comparando el nivel del tréfico actual con el del tréfico resultado de la

propuesta.



1.4.2 PARADAS

1.4.2.1 Caracteristicas de las paradas: espacio cubierto-plataforma

El sistema BRT establece unas condiciones especificas de acceso de los pasajeros a sus vehiculos que
hace que las paradas de este sistema deban ser independientes del resto de paradas de los sistemas de

transporte publico convencionales.

Eltipo de parada gue se propone para Las Palmas es el de sistema abierto, al igual que las utilizadas en la
inmensa mayoria de los sistemas BRT europeos. Esto quiere decir que el espacio de espera de los
usuarios no es un espacio cerrado con puertas o delimitado con toriguetes giratorios, sSino que es un
espacio virtual definido basicamente con la cubierta y un panel vertical translucido de apoyo. Si bien el
sistema cerrado posibilita un mayor control del pago del billete, requiere una mayor superficie para
desarrollar las areas de espera, y ello es imposible de realizar en la mayoria de los casos por la escasa

dimension del viario.
La parada, como espacio peatonal, se compone de dos elementos:

1. EL ESPACIO CUBIERTO Y ELEMENTOS ANEXOS.
2. LA PLATAFORMA O ANDEN.

Caracteristicas del espacio cubierto

Este es el espacio reconocible por los usuarios como parada vy 10s requisitos que debe cumplir son 1os

siguientes:

1. Comodidad para el tiempo de espera. Los espacios de parada deben estar disefiados para que la
espera se produzca en condiciones de cierto confort. Deben tener una cubierta que proteja de la
intemperie, de la lluvia y del sol; y al menos un elemento vertical que proteja de la brisa y que sirva de
soporte a elementos de servicio relacionados con la informacion sobre el transporte publico y con la venta

y cancelacion de tigues.

Asimismo, y a pesar de que la frecuencia de paso de los vehiculos BRT seré bastante alta (4-5 minutos) y

por tanto los tiempos de espera se prevén cortos, se debe localizar una franja de bancos para sentarse.
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2. Senicios a incluir. Al menos los siguientes: Recoleccion y verificacion de tiques. Las paradas
contendran las maqguinas expendedoras y canceladoras de billetes, aunque éstas Ultimas también pueden
ser ubicadas como alternativa en el interior de los vehiculos para facilitar un mayor control del fraude.
Informacion al usuario. Las paradas BRT daran informacion en tiempo real sobre el tiempo de llegada del
proximo vehiculo del sistema, asi como de los transbordos con otras lineas de GM en las paradas de
correspondencia. Ademas cada parada contendra mapa de ruta de toda el recorrido BRT y un mapa local

del entorno de la parada.

Fumme eersatEOTLELT . CEernr i e
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3. Sefalizacion para la identificacion de la parada BRT. Las paradas deben tener un poste de sefalizacion
gue proporcione una imagen visual rapida para focalizar la atencion del cliente. Debe ser un elemento que
en altura sobresalga de la parada y pueda ser detectada visuaimente a gran distancia. Este elemento debe
evitar poner demasiada informacion, debiendo contener basicamente, el logo del sistema, el nombre de la

parada, vy la indicacion de correspondencia en el caso de parada de transbordos.
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4. La parada como simbolo de referencia del transporte publico BRT. El disefio arquitectonico es muy
importante porque ayuda a poner en valor el sistema, creando incluso una imagen iconica para la ciudad.
Como ejemplo cabe citar la ciudad de Curitiba, donde sus paradas en forma de tubo de cristal se han
convertido en un simbolo interacional del BRT. Para Las Palmas se propone gue las paradas tengan un
disefio moderno, sencillo vy limpio, en un marco minimalista, que ayude a posicionar al BRT como la
representacion de la modemidad en el transporte publico colectivo (mas velocidad, mas capacidad, mas

frecuencia y mas calidad).

-

La parada como Simbolo de relerancia del transporte plblico BRT ‘uwma st EEs s

La parada como simbolo BAT / BURNHAM PRIZE COMPETITION. Honorable Mention ClmrE Ry
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Caracteristicas de la plataforma

La plataforma o andén es la franja horizontal de suelo donde los pasajeros esperan y desde la que

acceden a los vehiculos BRT. Los criterios para el disefio de este elemento son 10s siguientes:

1. COMODIDAD Y SEGURIDAD EN EL ACCESO A LAS GUAGUAS BRT.
2. MEJORA DE LA INTERFAZ VEHICULO-PLATAFORMA. Facilitar la correspondencia entre vehiculo v

plataforma reduce los tiempos de abordaje y salida del vehiculo.
Las caracteristicas propuestas son las siguientes:

1. Plataforma a nivel. Para facllitar el acceso vy salida de los pasajeros de estas guaguas, la altura de la
plataforma debe quedar a nivel del piso del vehiculo. Las guaguas articuladas utilizadas actualmente en
algunas de las lineas de GM tienen una altura de piso de 32 cms. v ésta sera la altura de referencia para la
plataforma, pues GM preveé destinar al sistema BRT parte de éstos vehiculos. Por tanto en 1os casos en
los que la parada esté en acera, la superficie destinada a la plataforma estaré a una cota mas alta que el
resto. En casos excepcionales donde sea muy complicado subir la cota de la acera se optara por la
solucion de bajar el asfalto de la calzada en la zona donde para el BRT, para seguir manteniendo la

plataforma a nivel del piso del vehiculo.

2. Alineacién eficiente. La maniobra de acercamiento de la guagua BRT a la parada se propone manual,
facilitada con un tratamiento del borde de la plataforma achaflanado con materiales especiales (gj: granito
pulido). Esta es una solucion (como ejemplo donde se ha experimentado citamos al BRT de Nantes) que
facilita la proximidad del vehiculo a la parada evitando golpes con la carrocerfa o deterioro de cubiertas y
supone una solucion sencilla y barata en comparacion con un sistema de guiado automatico (Optico o
magnético). En cualquier caso sera GM quien valore la eficacia, rentabilidad, y posibilidades

presupuestarias de la solucion del guiado dptico.

3. Diferenciacion de la zona de espera del usuario. Se diferenciaran los andenes del resto de la acera, no
solamente en cuanto a altura sino también respecto a materiales, complementando con sefnalizacion

especial en este plano de suelo, los diferentes puntos de entrada a las guaguas.

4. Méxima accesibilidad peatonal a la plataforma. Tanto en acera como en mediana, la plataforma andén

donde se ubica la parada debe ser accesible por personas con movilidad reducida.
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5. Dimensiones mmhimas. El tamafio de la plataforma afecta en gran medida a la comodidad de los
pasajeros. La longitud minima del darea de espera para los pasajeros debe ser mayor o igual a la longitud
del vehiculo BRT (si esta previsto contar con vehiculos biarticulados, la longitud minima sera de 24 mts).

En cuanto al ancho, la dimension minima sera de 2,5 mts en cada sentido de la ruta.

=
Ao cesibilldad peatonal

mrE baEoriEc o

Plataforma a nivel Alineacion eliclanls

1.4.2.2 Criterio para la situacion de las paradas

Para la ubicacion de las paradas se ha considerado los siguientes factores:

1. DISTANCIA OPTIMA ENTRE PARADAS: 500mt. La distancia entre paradas afecta a la velocidad y
capacidad de los sistemas de transporte colectivo. Dado que el sistema BRT es un servicio rapido, sus
paradas se sitian mas distanciadas entre sl en comparacion con las paradas tradicionales del resto de
guaguas. No obstante, en estas distancias, también debe plantearse un equilibrio entre los tiempos de
desplazamientos a pie y las velocidades de los vehiculos. Por 10 general, la distancia aproximada de 500

metros entre paradas tiende a ser el estandar actual para los corredores BRT.

2. PROXIMIDAD A CENTROS ATRACTORES. La mejor forma de minimizar los tiempos de desplazamiento
a pie es situar las paradas BRT cerca de los destinos mas populares. Por ello, en la mayorfa de los casos,
las paradas estan situadas proximas a centralidades comerciales, administrativas, turisticas, dotacionales
0 de ocio, a estaciones, 0 cualquier otro elemento gue suponga concentracion de origen y destino de

vigies.

3. CARACTERISTICAS ESPACIALES DE LOS PUNTOS DE PARADAS: Maxima accesibilidad peatonal y
disponibilidad de espacio. Las paradas se situaran en puntos donde se llegue con facilidad y en donde se

disponga del espacio suficiente. Preferentemente en zonas peatonales, plazas o parques.
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1.4.3 ESTACIONES Y TERMINALES BRT

Se abordan en este apartado las caracteristicas generales de las estaciones y terminales propuestos en

este corredor BRT:

TERMINAL HOYA DE LA PLATA.
ESTACION SANTA CATALINA,
TERMINAL MANUEL BECERRA.

TERMINAL HOYA DE LA PLATA.

Tal como ya se ha manifestado, la parcela de Hoya de la Plata situada al principio del recorrido, redne las
condiciones iddneas por posicion, uso, dimensiones, y facilidad para su gestion, para convertirse en
edificio terminal BRT, que ademas de acoger los espacios necesarios de una parada de estas
caracteristicas, incluya las cocheras y talleres necesarios para el almacenaje y mantenimientos de 1os
vehiculos utilizados en este sistema de transporte publico colectivo, asi como la sede administrativa,

centro de control gue dicho sistema necesita, vy atencion al pasajero.

La parcela en cuestion tiene una superficie gue ronda los 7.990 m2, actuaimente se encuentra en
desuso, esta calificada en el Plan General vigente como [T (intercambiador de transportes), y su normativa
establece que el edificio a ejecutar debe estar bajo rasante del vial Paseo Blas Calbrera, y la cubierta debe

destinarse a espacio libre.

Con estos condicionantes, mas los afladidos por las dimensiones, morfologia de la parcela v las rasantes
de las calles que la conforman, y con el objetivo de afectar Io menos posible al tréfico de la rotonda de
Hoya de la Plata (que enlaza con la Autovia Maritima), la solucion optima es que los vehiculos de BRT
accedan al edificio desde la calle Blas Cabrera directamente a través de un tunel, atravesando en

subterraneo la rotonda y evitando asf afectar al enlace.

El edificio se organizara de la forma siguiente: En un primer nivel una primera plaza situada a cota +15 vy
coincidiendo con la rasante del Paseo Blas Cabrera en el extremo norte de la parcela. A continuacion una
planta de nivel +10 y en la misma rasante del Paseo Blas Cabrera en el extremo sur de la parcela, en este
nivel se localiza en una parte, la parada BRT que llega en tunel atravesando la rotonda de Hoya de la Plata

y el edificio administrativo y centro de control, y por otra se convierte en plaza. En el nivel inferior (cota 4,5),
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bajo rasante del Paseo Blas Cabrera, se ubica la zona de regulacion, cochera, vy talleres, con capacidad

para 18 vehiculos.

Las lineas de Guaguas Municipales gue transbordan en esta zona (Iineas 6,13, 51 y 52), paran y regulan
en superficie en un aparcadero de la calle Blas Cabrera en el ambito de la parcela. Desde alll, y a través

de la plaza, los pasajeros se introducen al mismo nivel en la terminal para conectar con el BRT.

Foto oblicua. Temminal de Hova de La Plata

ESTACION SANTA CATALINA.

El Pargue Sta Catalina ha sido un tramo dificil para encajar el BRT. Por un lado es un punto de maxima
centralidad en la ciudad gue hace imprescindible el paso de este sistema de transporte por esta zona, vy
por otra, dada la versatilidad de este espacio donde se celebran diferentes eventos multitudinarios a 1o

largo del afio, hace en que en esos periodos se vea interrumpido el tréfico de guaguas a traves de él.

La solucion en este tramo para compatibilizar el uso exclusivo peatonal con el trafico BRT, es la de utllizar

el subsuelo tal como ya se hace para el tréfico mixto.

La parada sera pues enterrada, y dadas las caracteristicas de centralidad que tiene este punto en la

ciudad, debe tener un acceso de relevancia desde el Parque. El edificio Miller por la posicion que ocupa



en el parque y por su proximidad a los carriles subterraneos propuestos es idoneo para convertirse en
Estacion de BRT.

Se propone pues que parte del edificio Miller (1300 m? en planta) sea rehabilitado para destinarlo a dicho
uso. Para ello, en planta baja a la cota del parque, se plantea un espacio abierto, diafano, con algunas
dependencias relacionadas con el servicio a pasajeros, y con espacios amplios de relacion y acceso con

la planta sétano donde se ubicaran los andenes de parada.

Folo oblicusa. Estacién de Santa Catalina

TERMINAL MANUEL BECERRA.

La plaza Manuel Becerra debe compatibilizar su condicion de terminal de transporte publico (por ser final
de trayecto) con la de espacio libre publico, sin minusvalorar ninguno de los dos aspectos. Asi en la
propuesta, a la vez que se ha reorganizado el drea para resolver las necesidades de espacios funcionales
gue una terminal BRT vy sus transbordos demanda, se ha tenido muy en cuenta el mejorar este entorno

para el uso peatonal y la percepcion de espacio.
Con respecto a las mejoras del entorno para el uso peatonal, la propuesta incide en dos aspectos:
1° Aumenta la superficie destinada a plaza y aceras, a costa de reducir el espacio de viales. La plaza

adquiere mayor importancia como centro de referencia en el entorno.
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2° Reordena el tréfico (actuaimente muy cadtico), segregando los espacios destinados al transporte
publico de los espacios por donde circularan los vehiculos privados. El trafico de éstos ultimos se alejara
de la plaza, dejando solo alrededor de ésta el transporte publico por ser un elemento muy vinculado al uso

peatonal.

68



1.4.4 PRESUPUESTO INFRAESTRUCTURA

CAPITULOS POR TRAMOS

TO1 TRAMO 1: BLAS CABRERA ..o 11.361.425,82
-T01.01 -MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DEMOLICIONES.......cocooiieuieeieeeeeeeeeeen 375.688,00
-T01.02 -ESTRUCTURAS ..ottt eeee e eeeenee e s esn s enenens 3.327.593,19
-T01.03 -SERVICIOS AFECTADOS ......ovieieeeeeeeeeeeeeeeeeeees e en e 263.445,70
-T01.03.01 =-ALUMBRADO PUBLICO ..ot 191.445,70
-TO1.03.02 -=-RIEGO Y JARDINERIA ..vietes oo, 72.000,00
-T01.04 -ACTUACION PAISAJISTICA ..o seneanenes 0,00

-T01.05 —PAVIMENTOS ...ttt n st en s s enn e eenas 757.390,80
-T01.06 =SENALIZACION ..ottt ene e 113.425,00
-T01.07 -EQUIPAMIENTO DE PARADAS ......oviueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesseesseseenenensanenasnnas 96.960,00
“TO1.10 =DEPRIMIDO........ooveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee s eseene e s eeene s en s enenees 1.426.923,13
-=CL0 -ACTUACIONES PREVIAS 1.200,00

SsCu T -sDEMOLICIONES L 54.897,95
--C.2 --MOVIMIENTO DE T ERRAS L 131.895,45
O B R I ES 85.971,04
S s DREN AU 168.921,25
--C.5 --ESTRUCGTURAS Y MURODS ... 763.030,60
--C.6 --SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS .ovvevieeeeeee oo, 34.971,04
--C.7 --OBRAS COMPLEMENTARIAS oo 44.384,34

<-C. 7.1 ==INSTALACION ELECTRICA ..o oo oo e 16.495,41
--C.7.2 -—-COLUMNAS Y LUMINARIAS Lo 27.888,93

=-C.8 --REPOSICION DE SERVICIOS .ttt 91.200,00
--C.9 --DESVIOS Y SENALIZACION PROVISIONAL ...ttt 60.451,46

—-C. 11 —-GESTION DE RESIDUDS ... oottt 0,00

--C.12 --SEGURIDAD Y SALUD i 0,00

-T01.11 -ESTACION — COCHERA ...ttt en s 5.000.000,00
T02 TRAMO 2: ZARAUZ - ALICANTE ..o 1.540.216,22
-T02.01 -MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DEMOLICIONES .......cocovveieeieeeerssennenns 147.849,07
-T02.02 -ESTRUCTURAS ..ot eeeeeeeseeeene e s sn s snan s anenees 141.904,89
-T02.03 -SERVICIOS AFECTADOS ......ovieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeese e en e 132.169,61
-T02.03.01 =-ALUMBRADO PUBLICO ..ottt 20.333,61
-T02.03.02 -=-RIEGO Y JARDINERIA ..viet oo, 111.836,00
-T02.05 =PAVIMENTOS ..ot n et s s s en s eanas 898.852,65
-T02.06 —SENALIZACION.......ooeieieieeeeeeeeeeee ettt en s en e 74.000,00
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-T02.07 -EQUIPAMIENTO DE PARADAS 145.440,00
TO3 TRAMO 3: VEGUETA ..ottt e e e e e e 27.664.589,90
-T03.01 -MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DEMOLICIONES ......ccooovvivieieieeeceeeeeeeen. 35.367,28
-T03.02 -ESTRUCTURAS ...ttt ene e s 521.362,00
-T03.10.09 -SERVICIOS AFECTADOS ..ottt 1.036.881,58
- T03.10.09.01 =-ALUMBRADO PUBLICO ...ttt oo, 118.770,60
-T03.10.09.02 --RIEGO Y JARDINERIA ... vttt 640.306,10
--T03.10.09.03 --RECRECIDO DEL PASO SUBTERRANEQ ..., 227.804,88
--T03.10.09.04 --RETIRADA Y COLOCACION TE PANELES INFORMATIVOS ...vvioviiieeeeee, 50.000,00
“TO3.DEP —DEPRIMIDO..........covieeeieieeeeseeeeeeeeeseeese e es s nes e s enes e 1.714.359,59
--T03.10.00 --ACTUACIONES PREVIAS ...ooiii 1.200,00
--03.01 --MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DEMOLICIONES ..., 448.344,00
--TOB.DEP.OB --ESTRUGCTURAS .., 615.061,54
--T03.000 --DESVIOS Y SENALIZACION PROVISIONAL ... ovoe e oo, 60.451,46
STOB T804 - DRENAUE 176.582,99
ScTOBBB -FIRMES oo 237.786,50
--T03.13.6 --SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS ©.o.ovove e, 34.971,04
--T03.13.9 --DESVIOS Y SENALIZACION PROVISIONAL ... oo, 141.012,06
-T03.05 —PAVIMENTOS .......oooveeeeeeeeeeeeeeee s en st n s ee s enes e 196.157,28
-T03.06 =SENALIZACION .......ooieeeeeeeeeeeeeeeeee e eeeee e see s en s nesn s neneeneens 24.000,00
-T03.07 -EQUIPAMIENTO DE PARADAS ......oiieeeeeeeeeeeeseeeee e, 48.480,00
-T03.10 -DESVIO AVENIDA ...t en s 24.087.982,17
--T03.10.00 --ACTUACIONES PREVIAS ... e, 1.200,00
--T03.10.01 --RECUPERACION REVESTIMIENTO ACTUAL ...ttt e, 741.450,00
--T03.10.02 --PLATAFORMA DE RELLENO ...oiiiiii 12.470.235,81
—--TOB.CARRIL ---AMPLIACION DE AVENIDA ......ov oo, 2.802.587,80
--TOB.10.08 --ESPIGONES ..o 946.069,05
--T03.10.04 --DESEMBOCADURA DEL BARRANCO ..iiiiiiiii 43.012,84
--T03.10.05 --REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS ... vttt 277.349,54
=-TOB10.08 --VARIOS o 83.745,00
--TO3.10.07 --DEMOLICIONES ... e, 123.784,20
--TOB.10.08 --PAVIMENTOS Lo, 8.054.708,25
--T03.10.09 --SERVICIOS AFECTADOS ... e, 1.036.881,58
---T03.10.09.07 -=-ALUMBRADO PUBLICO ......ooe oo, 118.770,60
---T03.10.09.02 ---RIEGO Y JARDINERIA ... .. ..o, 640.306,10
---T03.10.09.03 ---RECRECIDO DEL PASO SUBTERRANEQD ...\. it 227.804,88
---T03.10.09.04 ---RETIRADA Y COLOCACION TE PANELES INFORMATIVOS ..ot 50.000,00
--T03.10.10 --DESVIOS Y SENALIZACION PROVISIONAL ... oo, 309.545,90



T04 TRAMO 4: RAFAEL CABRERA ......ccoeeeeeeeeeeeeee e, 2.445.575,31
-T04.01 -MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DEMOLICIONES .......coccoeverueierceeveceeeeieneans 76.885,49
-T04.03 -SERVICIOS AFECTADOS .......ooveieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeees s eseeeaseenneeeenanees 27.975,70
-T04.03.01 --ALUMBRADO PUBLICO ....o.ivie oo, 20.216,66
~-T04.03.02 ~-RIEGO Y JARDINERIA ...ttt 3.600,00
~TO4.08.03 ~TRAFICO ..ottt 4,159,04
-T04.05 —PAVIMENTOS .....covoeeeeeceeteeete st tee s esae e sss s enasassenanses 420.246,08
-T04.08 —SENALIZACION.......oomoeoeeeeeeceeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e ananees 74.000,00
-IDENC -ACTUACION PAISAJISTICA ..o enanens 35.148,45
-T04.07 -EQUIPAMIENTO DE PARADAS .......ocueeeeceeieeeeeeeeeeeee e saesenanas 96.960,00
-TO4.DEP —DEPRIMIDO .....coveieeeeceeieeeteeeeee e s esae s sessae s s 1.714.359,59
--T03.10.00 --ACTUACIONES PREVIAS oot 1.200,00
--03.01 --MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DEMOLICIONES..........ooovvsioie oo, 448.344,00
--TOB.DER.OB --ESTRUCTURAS 615.061,54
--T03.000 --DESVIOS Y SENALIZACION PROVISIONAL ..., 60.451,46
~TOB1B.4 ~DRENAUE ..ottt 175.532,99
STOB 18,8 - RMES Lo 237.786,50
--T03.13.6 --SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS ...t 34.971,04
--T03.13.9 --DESVIOS Y SENALIZACION PROVISIONAL ......cv v, 141.012,06
TO5 TRAMO 5: VENEGAS - JUAN XX .oeeiireeieeee e 2.142.534,95
-T06.01 -MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DEMOLICIONES .......cocovvoceeeeeeeeereeeeneenns 217.689,85
-T06.03 -SERVICIOS AFECTADOS .......oovoieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeseeeesaeesesaseenneeeenanees 702.833,58
--T06.03.01 ~-ALUMBRADO PUBLICO .......eoooiveeeis oo 184.577,58
-T06.08.02 --RIEGO Y JARDINERIA ..o.vit oo, 518.256,00
-T0B.05 —PAVIMENTOS ....coeeeeeeeeceeeeeteeeeeeeee s eeee s esas s s een s enaneneananenes 916.652,12
-T06.068 —SENALIZACION........coooeieeieeeeeeceeeeeeeeeeeee e esae e ananens 159.919,40
-T06.07 -EQUIPAMIENTO DE PARADAS .......ooveeeceeieeeeeeeeeeeeee e sensaesenanas 145.440,00
TO7 TRAMO 6: PIO XIl = GALICIA. ... 641.124,30
-T07.01 -MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DEMOLICIONES .......cocoeveeeeeeeeeeereeeeeneenns 59.295,80
-T07.05 —PAVIMENTOS .....coeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e e enae e enas s s een s enaneneananees 387.388,50
-T07.08 =SENALIZACION........oouieieeieeeeeeceeeeeeeeeeeeeee e eesae e enanees 49.000,00
-T07.07 -EQUIPAMIENTO DE PARADAS ......ooieececeeieeeieeeeeeeeee e saesenanis 145.440,00
T08 TRAMO 7: MESA Y LOPEZ - EDUARDO BENOT....cooovveeeeen. 17.535.122,70
-T08.01 -MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DEMOLICIONES .......coccevoeeeeeeeeeeeeeieeeneenns 76.849,25
-T08.05 —PAVIMENTOS ..ot eeeeeeeeeeee e eeee s enas s s esn s enanene s 343.256,00
-T08.068 —SENALIZACION.........ooiueieeeeeeeeceeeeeeeeeeeee e enanans 58.966,80
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-T08.10 -DEPRIMIDO SANTA CATALINA ..ottt 2.667.099,66
--T01.C.0 -~-ACTUACIONES PREVIAS ... i 1.200,00
—-TOT.C. T —-DEMOLICIONES ...t 60.252,95
--101.C.2 --MOVIMIENTO DE TIERRAS ...t 521.754,15
—TOT.C.B --FIRMES oo 237.671,45
TOT.CA --DRENAJE 168.921,25
--101.C.56 --ESTRUCTURAS Y MUROS ...t 866.293,02
--T01.C.6 --SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS .....oviviiiieiinens e 34.971,04
--101.C.7 --OBRAS COMPLEMENTARIAS ... .t 44.384,34
--T01.C.8 --REPOSICION DE SERVICIOS ...t 91.200,00
--T01.C.9 --DESVIOS Y SENALIZACION PROVISIONAL ... 60.451,46
--T01.C.10 --ACONDICIONAMIENTO SALIDA PARKING ..ot 600.000,00
~TO1.C.11 —-GESTION DE RESIDUOS ... e 0,00

--T01.C. 12 --SEGURIDAD Y SALUD ....iiiiiiiii e 0,00
-T08.07 -EQUIPAMIENTO DE PARADAS ...t 145.440,00
“TO8.11 —ESTACION ...t 2.500.000,00
-T08.12 -DESVIO AVENIDA ...ttt sbe e snee s 8.259.392,39
--108.12.01 --MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DEMOLICIONES ........coociiiii, 1.200.996,562
--T08.12.02 --ESTRUCTURAS ... i, 948.200,00
--108.12.03 --SERVICIOS AFECTADOS ..ottt 716.239,50
—--T08.12.03.01 ~ALUMBRADO PUBLICO. ..ot ioieiseitee ettt 111.680,60
—--T08.12.03.02 -—-RIEGO Y JARDINERIA ......o. oottt 565.301,90
—-T08.12.08.03 - TRAFICO ..ottt oot 38.257,10
--T08.12.04 ~-ACTUACION PAISAJISTICA ...iiiiiiiiiiiiteitee e 318.303,50
--TO8.12.056 —-PAVIMENTOS ... 4.684.601,20
~-T08.12.08 =SENALIZACION. . ...ttt ettt 132.067,60
--108.12.07 --EQUIPAMIENTO DE PARADAS ...t 0,00
--T08.12.08 --DESVIOS Y SENALIZACION PROVISIONAL ..o 258.984,07
-T08.13 -DEPRIMIDO PEREZ MUNOZ ........oocvveueeeeeeeeeeeeeeeeeesesee e 3.484.118,60
--108.13.0 --ACTUACIONES PREVIAS ..., 1.200,00
--TO8.13.1 --DEMOLICIONES ...t 50.664,45
--T08.13.2 --MOVIMIENTO DE TIERRAS ..., 515.949,30
STOB.18.3 --FIRMES ..o 145.143,75
TO8. 13,4 —-DRENAUJE ... 175.632,99
--108.13.5 --ESTRUCTURAS Y MUROS ... 2.284.060,67
--T08.13.6 --SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS ....o.voiiii e 34.971,04
--T08.13.7 --OBRAS COMPLEMENTARIAS ..., 44.384,34
—-C.7.1 —AINSTALACION ELECTRICA ... oo oo 16.495,41
---C.7.2 ---COLUMNAS Y LUMINARIAS .o 27.888,93
--T08.13.8 --REPOSICION DE SERVICIOS ... 91.200,00
--T08.13.9 --DESVIOS Y SENALIZACION PROVISIONAL ..ot 141.012,06
~-T08.13.11 ~-GESTION DE RESIDUOS ...ttt 0,00
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--TOB.13.12 —-SEGURIDAD Y SALUD i, 0,00

T09 TRAMO 8: AGUSTIN MILLARES - MANUEL BECERRA ............... 1.264.400,80
-T09.01-MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DEMOLICIONES ..o, 53.576,50
-T09.03-SERVICIOS AFECTADOS ...t eee e eee e e e s nee e 715.239,50
--T08.12.03.01 ..--ALUMBRADO PUBLICO ....oe et e e ee e ee s 111.680,50
--T08.12.03.02 ..--RIEGO Y JARDINERIA .. .oooe ot e e ee e e e e e 565.301,90
—-T08.12.03.03 ..o-TRAFICO oo e ee e e e e e e et e e et e e e e e e e e ee e e e e e eeeeans 38.257,10
“T09.05-PAVIMENTOS ... e ee e e et ee e e e eee e 291.624,80
“T09.06-SENALIZACION ..o ee e 107.000,00
-T09.07-EQUIPAMIENTO DE PARADAS ..ot ee e 96.960,00

T11 GESTION DE RESIDUOS ..o, 500.000,00
T12 SEGURIDAD Y SALUD. ... 700.000,00
TOTAL EJECUCION MATERIAL ...eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeseeeesessasseesassassesseessssnsassenasenen 65.794.990,00
13,00 ....% GASTOS GENERALES ..ot 8.553.348,70
6,00 ......% BENEFICIO INDUSTRIAL ..ooeeeeeeeeee oot ee e e eees e e e eeenen s 3.947.699,40
SUMA DE GASTOS Y BENEFICIOS ...ccevveeeeeeeennannns 12.501.048,10 wveveerereeeerene. 78.296.038,10
7,00 % L.GL1.C oo et 5.480.722,67
TOTAL PRESUPUESTO BASE DE LICITACION ....oooeeeveeeeeeeeeeeeeens 83.776.760,77
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15. LA ACTUACION PROPUESTA EN RELACION AL
PLANEAMIENTO VIGENTE

El disefio pormenorizado del BRT propuesto para Las Palmas de Gran Canaria coincide, tanto en su
recorrido como en el emplazamiento de sus elementos puntuales, con una estricta coherencia vy
admisibilidad con la ordenacion territorial y urbanistica de aplicacion. Todo el recorrido coincide con el
espacio urbanizado de Las Paimas de Gran Canaria, en su tframo de ciudad baja y, puntuaimente, margen
costero entre la Plaza Ingeniero Manuel Becerra (La Isleta) y el denominado intercambiador de Hoya de La
Plata (Cono Sur).

En ese escenario territorial, No existe ningdn ambito definido como Espacio Natural Protegido, tanto de la
Red Canaria como de la Red Natura 2000 u otra figura de proteccion ambiental recogida en la legislacion
estatal y comunitaria en materia de biodiversidad u otra variable medicambiental, que pueda acompanarse

de su correspondiente instrumento de ordenacion y normativa de regulacion de usos y actuaciones.
Marco legal estatal en espacios portuarios y costero

En el marco estatal, sdlo se observa el condicionamiento derivado del susceptible uso de una franja
maritimo-litoral en el frente costero a la altura del barrio de Vegueta (entre el Mercado y San Agustin). Dicha
superficie marina se encuentra actualmente definida como “drea de reserva portuaria”, incluyendo la

superficie terrestre de escollera entre el mar vy la Avenida Maritima.

La posible definicion en este tramo de una franja de superficie ganada al mar para propiciar un recorrido
adecuado en sentido S-N no observa incompatibilidad legal alguna; si bien su desarrollo esta
condicionado a la valoracion favorable de la Autoridad Portuaria de Las Palmas como Administracion
competente, a los efectos de descartar cualquier incidencia en la operatividad y gestion del espacio

portuario.
Marco de la ordenacion territorial insular.

Descartandose la afeccion de instrumentos de ordenacion territorial en el éambito regional de Canarias
(Directrices de Ordenacion General y del Turismo de Canarias o instrumentos de ordenacion de espacios
naturales protegidos), el marco de referencia en este sentido se corresponde con las determinaciones del

Plan Insular de Ordenacion de Gran Canaria.
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Tratandose de un ambito urbano mayoritariamente consolidado, el citado Plan Insular deriva el contexto
normativo al planeamiento urbanistico municipal, estableciéndose en todo caso determinaciones
estructurantes relacionados con el sistema insular a tener en cuenta en la referida escala local. Estas
determinaciones se corresponden a grandes rasgos con la cualificacion del espacio turistico, la
ordenacion del ambito portuario, los elementos representativos de la funcion de la ciudad como capital

insular vy la cualificacion paisajistica, terciaria y ambiental de sendos frentes marftimos.

Sin perjuicio de que en su momento se desarrollen los respectivos planes territoriales parciales del Frente
Marftimo de Levante (PTP-1), del Area Portuaria (PTP-2) v de Regeneracion Turistica de Las Canteras
(PTP-3), el recorrido planteado para la infraestructura de transporte publico rapido v las caracteristicas de
la actuacion diseflada en este Anteproyecto no presenta incompatibilidad alguna con estas
determinaciones estructurales en su traslacion a la escala pormenorizada. Al contrario, los objetivos vy la
intervencion apoyan, desde su alcance especifico, al desarrollo de estas determinaciones insulares en
cuanto a la potenciacion del transporte publico y la mejora del uso publico en el espacio urbano y costero

de la ciudad baja.

El capftulo con mayor relacion con el planeamiento territorial insular se manifiesta en la vigencia actual del
Plan Territorial Especial del Corredor de transporte publico con infraestructura y modo guiado entre Las
Palmas de Gran Canaria y Maspalomas (PTE-21), previsto como instrumento de desarrollo del Plan Insular
de Ordenacion. Este PTE-21 tiene por objeto implantar una infraestructura de transporte publico ferroviario
entre la ciudad vy el complejo urbano turistico del sur de la Isla, en la costa del municipio de San Bartolomé
de Tirajana, con una modalidad adaptada a las caracteristicas fisicas y de demanda del espacio

grancanario.

El recorrido gue coincide con el municipio es fundamentalmente mayoritariamente costero y subterraneo,
guedando a nivel de superficie las cubiertas respectivas de las estaciones de Santa Catalina (junto a la
Casa del Marino y Base Naval), de San Telmo (bajo la actual Estacion de Guaguas), de Hospitales (bajo

las dotaciones hospitalarias) y de Jinamar (junto al limite municipal con Telde).

Descartando cualquier relacion con el recorrido subterraneo, tampoco se observan incompatibilidad con el
emplazamiento de las citadas estaciones, siendo las dos primeras las que guardan una relacion de
cercania. Lejos de observarse conflicto alguno, la interaccion de ambas entidades de transporte publico
es funcional y fisicamente compatible y se prevén incentivos positivos entre ambas. En todo caso, la

limitada envergadura fisica y constructiva de la intervencion en este Anteproyecto le aporta una especial



facilidad de reajuste en su recorrido 0 reemplazamiento de paradas para potenciar su compatibilidad con

el desarrollo y funcionamiento de la infragstructura insular.

Marco de la ordenacion urbanistica municipal.

Todo el espacio definido en este Anteproyecto se encuentra clasificado en el vigente Plan General de
Ordenacion de Las Palmas de Gran Canaria (PGO-LPGC) como Suelo Urbano; mayoritariamente
categorizado como Consolidado a excepcion de superficies concretas que se define como No
consolidado en la zona inicial de la Plaza Ingeniero Manuel Becerra, en el recorrido por el frente costero del

barrio de Vegueta.

Por tanto, la intervencion de infraestructura disefiada resulta plenamente coherente con la definicion del
Suelo Urbano en el Texto Refundido de la Ley de Ordenacion del Territorio vy de Espacios Naturales de

Canarias (D.L. 1/2000, de 8 de mato, y sucesivas modificaciones).

La mayor parte del recorrido de la infraestructura de transporte publico rapido se prolonga a lo largo de
calzadas existentes. De modo excepcional, existen varios enclaves no coincidentes en cuanto a
dimensiones con viarios existentes en el Paseo Blas Cabrera Felipe, esquina de la calle Alicante y Vila de
Zarauz. No obstante, estos enclaves coinciden en todos los casos con determinaciones del PGO-LPGC
en vigor, mediante las que se prevén y regulan cambios de alineacion de fachadas y ensanchamientos o
ampliaciones de la seccion de estas vias. Se trata, por tanto, de una coincidencia con el espacio
delimitado en el PGO-LPGC como “Red Viaria”.

El articulo 2.7.1. de las Normas de Ordenacion Pormenorizada del mismo PGO-LPGC regula la definicion
de esta “Red Viaria” como “los espacios de dominio y uso publico destinados a posibilitar el movimiento
de los peatones, los vehiculos y los medios de transporte colectivo habituales en las areas urbanas, asf
como la estancia de peatones y el estacionamiento de vehiculos”.

Se distinguen como tales la Red Viaria de Interés Regional y Red Viaria de Interés Insular, la Red Viaria de
Interés Local, la Plataforma de transito (recorridos peatonales) y la Zona verde viaria; todas éstas
representadas en el recorrido previsto para la infraestructura disefiada y, por tanto, coherente con la

definicion normativa y urbanistica anterior.

En el tramo Cono Sur (Hoya de La Plata), se coincide con una parcela delimitada expresamente en el Plan
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General como Intercambiador de Transporte (SG-38), respecto a la cual su régimen de usos es
compatible con la intervencion definida mediante implantacion bajo rasante con espacio libre-plaza en nivel

superior.

En todas las ordenanzas zonales del Suelo Urbano afectas al recorrido ("M2, “D” y “A), las Normas de
Ordenacion Pormenorizada regulan genéricamente como uso compatible las obras relacionadas con los
instrumentos de ejecucion de la ordenacion urbanistica, incluyendo los proyectos de urbanizacion a los
gue se adscribe la infraestructura proyectada. Se concluye, por tanto, la plena compatibilidad con
respecto al marco normativo especifico de las citadas ordenanzas zonales de referencia en la autorizacion

de los usos y actuaciones en Suelo Urbano.

En los enclaves localizados de Suelo Urbano No Consolidado de la Plaza Ingeniero Manuel Becerra, el
recorrido se prolonga a lo largo de sendos tramos definidos como Intercambiador de transporte, como
Espacio Libre 0 como Red Viaria. Siendo usos o actuaciones compatibles con dichas calificaciones, la
ordenacion pormenorizada no quedaria culminada hasta tanto no se desarrollase las Unidades de

Actuacion delimitada en esa trayectoria (UA-1.3 'y UA-VT.1).

Esta situacion urbanistica no se concluye contradictoria con la actuacion definida en este Anteproyecto,
dado que por sus caracteristicas y envergadura constructiva puede hacerse efectiva como uso y obra
provisional y de facil restitucion de acuerdo al marco legal en la materia hasta tanto se cuiminase la citada

ordenacion urbanistica pormenorizada.

Similar procedimiento serfa aplicable al tramo concreto junto a la Avenida Maritima a su paso por el frente
costero del barrio de Vegusta, donde se preveé el desarrollo de un Sistema General de Espacio Libre y

Dotaciones del Litoral (SG-DEL) mediante un Plan Especial alin por redactar.

Por ultimo, se corresponde igualmente con esta excepcion un tramo puntual en la zona de contacto de la
Autovia con el recinto portuario en el Muelle Sanapu (solucion propuesta para el Istmo), donde se proyecta
un ajuste en el recorrido de esta via regional. Siendo el viario compatible con el régimen de usos que para
esta zona preveé el Plan Especial de Ordenacion en vigor (Plan Especial de Ordenacion de la Zona de
Servicios del Puerto de Las Palimas), el cambio de trazado del viario presentaria afecciones en el régimen
competencial del Dominio Publico implicado (Portuario y Viario) y en la adaptacion espacial de la
servidumbre de esta infraestructura de acceso, que conllevaria una necesaria Modificacion del citado

instrumento a efectos de consolidar las determinaciones urbanisticas aplicables.



2. VIABILIDAD ECONOMICA

En este apartado se analizara la rentabilidad esperable por la introduccion del BRT en el esquema de
movilidad de Las Palmas de Gran Canaria y como éste puede afectar a la salud financiera de la red de

Guaguas Municipales (GM).

Contrariamente a lo que viene ocurriendo en otros entornos urbanos, donde la introduccion de nuevos
modos de transporte publicos normalmente se realiza de espaldas o, en el mejor de los casos, sin la
adecuada coordinacion con el resto de la oferta de servicios, en el caso del futuro BRT de Las Palmas
de Gran Canaria, este sistema sera integrado dentro de la red del operador urbano municipal,
constituyéndose en una linea mas de su oferta de servicios, con lo que el acople eficiente del nuevo
sistema en la oferta global de movilidad queda plenamente garantizado; desde esta Optica, el andlisis
financiero que sigue a continuacion se realiza desde la perspectiva de la evaluacion de la previsible
evolucion de los estados financieros previsionales globales del operador ( GM ), en los que se

considerara el impacto que pueda generar el nuevo modo.

2.1 INGRESOS DEL NUEVO SISTEMA DE TRANSPORTE

En el presente apartado se exponen los trabajos realizados para la estimacion de la demanda de un
nuevo sistema de transporte publico para la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria

El trabajo se divide en dos etapas:

1. Reconstruccion y recalibracion del escenario base del modelo de demanda, incluyendo una
rezonificacion de la zona de mayor afectacion por el BRT, tanto para transporte publico como
para privado y la recalibracion del modelo de reparto modal.

2. Construccion del escenario con BRT vy reordenacion de las lineas entorno al mismo, vy la
obtencidon de la demanda total de transporte publico mediante la aplicacion del modelo de
reparto modal, asi como asignacion a la nueva red de transporte publico para hallar la demanda

por linea y del BRT en concreto.
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211 FUENTES Y MODELIZACION DE LA DEMANDA

Las fuentes utilizadas para la realizacion del estudio son basicamente:

[0 Elmodelo de EMME realizado en el marco del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Las Palmas

de Gran Canaria, que incluye:

o Red de transporte publico y privado para el afio base.
o Matrices de demanda de publico y privado para el ano 2010.
[J  Datos de vigjeros por lineas (anuales y mensuales) de Guaguas para el afio base 2010.
[l Datos de reordenacion de las lineas de transporte publico vy de la infraestructura de BRT para el

escenario “con proyecto” (obtenidos de los trabajos realizados por CINESI).

Para el presente estudio ha sido necesario readaptar el modelo de demanda con el fin de poder precisar
con mayor exactitud las variaciones en el reparto modal y la asignacion en los diferentes escenarios.

Dichas modificaciones han sido:

1. Rezonificacion. Para poder valorar con mayor precision la demanda del BRT se ha procedido a
desagregar las zonas de transporte del modelo anterior, para el corredor por el cual transcurre la nueva

infraestructura.

Para construir las matrices de demanda, tanto de publico como de privado, que provienen de los
trabajos realizados en el PMUS de Las Pamas de Gran Canaria, se ha utlizado como dato,
aprovechando la coincidencia de los limites de las zonas con limites administrativos, la poblacion por
seccion censal. De esta forma se ha repartido la demanda interna de una zona entre las nuevas zonas

gue la componen, tanto en generacion como atraccion, segun los porcentajes de poblacion.

2. Recalibracion de la asignacion. Habiendo variado la zonificacion se ha procedido a recalibrar el
modelo de asignacion conforme al escenario base de 2010 y con la red de transporte de dicho aho,
para las nuevas matrices obtenidas. Dicho proceso ha llevado a corregir elementos de red, sobre todo
para las nuevas zonas y ajustar ciertos parametros de lineas con mayor detalle que el modelo anterior. La
calibracion se ha realizado sobre la demanda diaria por linea obteniendo un ajuste con parametros de R2

entre demanda real y modelizada del 0.962 y una pendiente aproximada de 1.
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3. Recalibracion del modelo de reparto modal. Este paso se recoge en el apartado 2.1.1.2

Modelizacion de reparto modal.

2.1.1.1 Escenarios modelizados

Con el fin de obtener la demanda tanto del sistema de transporte publico, como de la nueva linea de
BRT en particular, se han modelizado dos escenarios, pudiendo establecer en modo comparativo la
diferencia de vigjeros del sistema. Como ano base, representando la situacion “sin proyecto” se ha
utilizado aqguél del que se dispone la informacion de viajeros necesaria para poder reflejar la demanda
real por linea. En este sentido se ha partido del escenario de red de transporte publico, en el que se
disponia tanto de los viajeros reales por linea, como de matrices de viajes en transporte publico vy
vehiculo privado. En contraposicion a este, se ha construido un escenario “con proyecto” que incluye la
infraestructura del BRT v la reordenacion de lineas entorno a la misma, segun la propuesta realizada por
la empresa CINESI. En la siguiente tabla se muestran la frecuencia y la velocidad comercial para las
lineas de cada uno de los dos escenarios. En el caso de no existir dato significa que dicha linea es

nueva o se suprime en el escenario con BRT.
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Frecuencia (min) ‘ Velocidad com. (km/h)

BRT ‘ actual BRT

Frecuencia (min) ‘ Velocidad com. (km/h) ‘

BRT ‘ actual BRT ‘ Linea | actual

Linea actual
1* 10 10 9,40 10,2 33 12 10 11,0 11,1
2* 10 15 9,70 10,6 35 35 30 13,9 16,1
6 20 20 16,40 15,9 41 27 20 10,4 12,3
25 25 17,20 16,8 44 29 20 18,5 17,8
30 10 11,70 11,5 45 25 20 12,5 11,5
16 10 13,50 13,0 46 60 45 20,1 13,0
10 18 17 10,90 14,3 47 22 15 13,6 13,5
11 15 10 11,90 12,8 48 30 22 16,3 16,2
12 9 13,60 50 28 15 9,4 10,1
13 15 12 13,00 10,7 51 16 15 13,3 10,6
17 11 6 11,30 12,2 52 16 15 8,7 8,8
19 31 25 12,90 14,1 54 25 18 9,0 13,9
20 18 20 10,90 11,6 55 28 15 9,4 10,1
21 15 10 11,70 12,7 70 22 15 12,7 15,2
22 17 12,80 80 50 25 12,4 11,8
24 15 10 11,70 12,5 81* 39 12,0
25% 15 15 17,70 21,1 82 22 12 11,2 13,7
26 17 16 14,70 14,4 91 13 10 13,1 12,6
27* 16 12,7 BRT 5 21,30
32 20 15 12,50 13,1

* 1 (Guiniguada - Santa Catalina): Modifica gran parte de su recorrido para no solaparse con el BRT vy, a
Su vez, cubrir las zonas que quedan descubiertas por éste.

* 2 (Guiniguada - Auditorio): Sustituye a la linea 25 y pasa a cubrir la relacion entre Triana/Ciudad Baja.

* 25 (Campus - Teatro): Se convierte en una lanzadera entre el Campus, Teatro, San Telmo y la avenida
de Primero de Mayo.

* 27 (Sta Catalina - Paterna): Nueva linea que sirve de refuerzo de la 26 entre Sta. Catalinay 7 Palmas.

* 81: Queda absorbida por la linea 8, mejorando dotacion de servicio y frecuencia.

Las mejoras propuestas en la tabla superior han sido estimadas teniendo en cuenta la situacion de la red
en el momento de estudio. Previa puesta en marcha del sistema BRT, se realizaréa un nuevo estudio para
optimizar y adaptar el conjunto de la red teniendo en cuenta los datos actualizados de demanda y otros
factores relevantes en esa fecha, que en cualquier caso mejorarfan los datos referidos anteriormente.
Con ello se garantiza la mejora del funcionamiento global de toda la red, tanto de la linea troncal (BRT)
como €l resto de lineas que prestan servicio a las distintas zonas de la ciudad.

En la imagen siguiente se muestra el trazado del BRT modelizado (ambos sentidos) con sus paradas.
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Trazado del BRT en escenario “con proyecto”

2.1.1.2 Modelizacion de reparto modal

Para poder estmar la captacion de demanda del sistema de transporte publico con BRT desde el
vehiculo privado, se ha procedido a calibrar un modelo de reparto logit binomial a partir de la situacion
observada en 2010 en el marco de los trabajos realizados para el PMUS. En concreto se han utilizado

los siguientes datos:

[ Matrices de vehiculo privado y transporte publico adaptadas a la zonificacion desagregada.

[ Matrices de tiempos y costes de los desplazamientos en transporte publico y coche.

Con ello se ha calibrado un modelo logit, aplicado mediante la siguiente formulacion incremental:
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b = Pmexp (6AU,)
™ Ygpaexp (6AU,)

;meM, qgeM

Donde

Pm, PO, SON las cuotas modales del modo /m en el escenario con BRT y en la situacion base,
respectivamente

AU, = U, — U3, es la variacion de utiidad entre el escenario con BRT y la situacion base

Mes el conjunto de modos de transporte: vehiculo privado y transporte publico

Las diferencias de utllidad® aqur utiizadas son:

AUy, = a - ATiempo,, + b - ACoste,,

AUy, = a - ATiempoy, + b - ACostey, + ¢ - ATransbordos + d - AFrecuencia

Los coeficientes modelo del reparto modal son los siguientes:

Descripcion Velor Error Est. Ratio "T"
Tiempo (min) a -0.0183 0.0002 -113.4626
Coste (€) b -0.4529 0.0117 -38.7355
Transbordos Bus C -0.1887 0.0121 -15.5891
Frecuencia Bus d 0.0237 0.0006 42.1087

2.1.1.3 Estimacion de ingresos del nuevo sistema de transporte

Para la estimacion de los ingresos futuros de los que pueda disfrutar GM, se ha considerado dos
periodos en las proyecciones; el primero de ellos corre desde el 2016 hasta los primeros meses del
2021 y durante el mismo se ejecutaran todas las inversiones requeridas para que el BRT pueda entrar en
funcionamiento. El segundo periodo arranca en el 2021 y se extiende hasta finales del 2025, momento

en el que podria considerarse plenamente consolidado el nuevo sistema.

La siguiente tabla recoge el desglose, por titulo de viaje utilizado, del total de viajeros gue transportd GM
durante el 2015, asf como el ndmero de trasbordos; igualmente, muestra la tarifa media sufragada por
los viajeros vy la recaudacion directa obtenida por GM, ésta no incluye la bonificacion al viajero satisfecha

a GM por las distintas Administraciones.

2 Recordar que, a tratarse de diferencias, los términos constantes, y por tanto sin variacion entre el escenario de
referencia y el de proyecto, se eliminan.



Variacion viajeros

Variacién incremental trasbordos

Variacion tarifas
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En cuanto a las tarifas y su actualizacion, se ha considerado que durante el primer periodo vy el gjercicio
2021 el crecimiento medio anual de las mismas sera de un 0,5%, teniendo en cuenta el entomo cuasi-
deflacionista que se observa en el corto-medio plazo, variacion gue se incrementara hasta el 2% anual a
partir del 2022.

15,50%

% por Tarifa

Ano 2015 Pasajeros fila Recaudacion
Pago directo 5.150.482 | 18 36% 0 0,00% | 136 7.015.211
Bono 10 15.733.107 | 56,07% | 2.148.201| 12,01%| 0,78 12.227.431
Bono 2 43.530 | 0,16% 5516 | 11,25% | 1,11 48.432
Bono Fécil 1.999.200 | 7132 542.641| 21,35%| 0,63 1.260.860
Bono estudiante 1.341.447 | 4,78% 262.161| 16,35%| 0,75 1.000.604
Bono Jubilado 1.570.154 | 560% 386.413| 19,75% | 0,00 0
Familia Numerosa General 614.501 | 2 19% 116.922| 15,99% | 0,30 183.865
Familia Numerosa Especial 157.166 | 0,56% 35.603| 18,47% | 0,24 37.431
Bono Solidario 568.717 | 2.03% 152.549 | 21,15% | 62 353.373
TRANSGC SUMA 437.554 | 1 56% 32.287 6,87% | 1,36 633.418
Especiales (Familiares) 304.263 | 1.08% 0 0,00% | 0,00 0
Empleados 70.428 | 0.25% 0 0,00% | 0,00 0
Guagua Amarilla (PMR) y Otros 67.227 | 0.24% 23.164| 25,63%| 238 160.091

Total 28.057.776 3.705.457 | 11,67% 0,72 22.920.716

De esta tabla se concluye que la oferta de GM permitio la realizacion de 31,8 millones de cancelaciones,
de las que el 11,67% corresponden a trasbordos, que son gratuitos segun esguema adoptado desde

que se reordend la red de GM en el 2013,

A partir de estos datos, durante el primero de los periodos antes mencionados ( 2016-2020 ) se ha
considerado, para proyectar los ingresos, un crecimiento de la demanda muy moderado, entre el O, 7%-
1,0% y una variacion nula del porcentaje de trasbordos. Puede considerarse ésta una estimacion
conservadora ya que de hecho en el 2016, con las cifras disponibles, el crecimiento de 0s viajeros se

acerca al 6%.

La introduccion del BRT debe permitir un importante salto cuantitativo y cualitativo en la oferta de GM, o
que se traducira el primer ario de su implantacion (2021) en un incremento de viagjeros que, segun los
modelos predictivos utilizados, sobrepasara los 6,6 millones y que, a su vez, generara una importante

variacion en el volumen de trasbordos, que pasaran a representar el 156% de las cancelaciones.

La tabla siguiente, muestra el reparto de los viajeros, segun titulo de viaje utilizado, en el 2021, y como
quedarfa la recaudacion directa vy la tarifa media. A partir de este ano y hasta el final de la proyeccion el
incremento estimado de viajeros es muy contenido, habiéndose considerado una variacion anual del
0,25%.
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Variacion viajeros
‘ Variacién incremental trasbordos  33,60%
Variacion tarifas 0,50%
% por Tarifa
Ano 2021 Pasajeros % Trasbordos Tarifa media Recaudacion
Pago directo 6.178.302 | 18,36% 0 0,00% | 140 8.627.645
Bono 10 18.872.774 | 56,07% | 3.442.727| 15,43%| 0,80 15.092.481
Bono 2 52.217 | 0,16% 8.840| 14,48%| 1,14 59.424
Bono Facil 2.398.156 | 7 13% 869.642| 26,61% | 0,65 1.548.989
Bono estudiante 1.609.143 | 4,78% 420.142| 20,70%| 0,77 1.237.332
Bono Jubilado 1.883.491 | 560% 619.269 | 24,74% | 0,00 0
Familia Numerosa General 737130 | 219% 187.380 | 20,27% | 0,31 226.723
Familia Numerosa Especial 188.530 | 0,56% 57.058 | 23,23% | 0,25 46.390
Bono Solidario 682.209 | 2 03% 244.476| 26,38%| 0,64 433.650
TRANSGC SUMA 524.871| 1.56% 51.743 8,97% | 1,40 732.953
Especiales (Familiares) 364.981| 1 ,08% 0 0,00% | 0,00 0
Empleados 84.482| 0,25% 0 0,00% | 0,00 0
Guagua Amarilla (PMR) y Otros 80.643 | 0.24% 37.123| 31,52%| 244 196.776
Total 33.656.929 5.938.400 | 15,00% 0,7 28.202.364

Ademas, como resultado de la introduccion del BRT vy la reordenacion asociada se alcanza una

distribucion de vigjeros en las lineas de la red de Guaguas Municipales que se muestra en la tabla

siguiente.
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Cancelaciones Cancelaciones
anuales anuales

1 1.187.860 41 277.167

2 989.883 44 467.225

6 174,130 45 534.537

7 395.953 46 98.988

8 831.502 47 1.267.051

9 1.187.860 48 197.977

10 475,144 51 217.774
11 1.187.860 52 190.163
13 100.296 54 210.023
17 2.613.292 59 220.152
19 67.312 61 210.121
20 277.167 62 116.142
21 1.267.051 63 109.755
24 1.346.241 70 514.739
25 791.907 80 126.326
26 1.3856.837 82 554.335
27 435.549 89 15.838
32 633.525 91 2.336.124
33 2.850.864 92 31.676
€S 197.977 BRT 13.502.007
Total 39.595.329

2.2 COSTES DE OPERACION DEL NUEVO SISTEMA DE
TRANSPORTE

Al tratar los costes, éstos se clasificaran en costes de capital (inversiones), evaluando conjuntamente con
ellos sus correspondientes amortizaciones, asi como su esguema de financiacion, y resto de costes

operativos gue genera el sistema (red de Iineas).
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LOS COSTES OPERATIVOS
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A continuacion, se muestran los costes operativos en que podria incurrir GM para poner en el mercado

la oferta comprometida.

2014

2015 |

2018

2016 2017 2019
Horas de trabajo 806.125 814.601 | 814.601 814.601 814.601 814.601
Kilémetros 10.407.205 | 10.516.633: 10.516.633 | 10.516.633| 10.516.633 10.516.633
Factor actualizaciéon gastos : 1,00% 1,00% 1,00% 1,00%
1. Aprovisionamientos 6.072.507 | 5.232.925! 5.285.254| 5.338.107| 5.391.488 5.445.403
2. Gastos de personal |
- Sueldos y salarios 20.283.056 | 21.017.482 21.227.657 | 21.439.933 | 21.654.333 21.870.876
- Cargas sociales 6.970.519| 7.175.305 7.247.058| 7.319.529| 7.392.724 7.466.651
3. Otros gastos de explotacion
- Servicios exteriores 7.677.538 | 7.848.000 7.926.480| 8.005.745| 8.085.802 8.166.660
- Tributos 76.352 25.890 26.149 26.410 26.674 26.941
- Otros 4.535 137.033 138.403 139.787 141.185 142.597
Total 41.084.597 | 41.436.635 41.851.001 | 42.269.511| 42.692.206 43.119.129
‘ 2020 ‘ 2021 ‘ 2022 2023 2024 ‘ ‘ 2025
Horas de trabajo 814.601 815.628 815.628 815.628 815.628 815.628
Kilémetros 10.516.633 | 11.216.139 | 11.216.139| 11.216.139| 11.216.139 11.216.139
Factor actualizacién gastos 0,01 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00%
1. Aprovisionamientos 5.499.857 | 5.982.989| 6.102.649| 6.224.702| 6.349.196 6.476.180
2. Gastos de personal
- Sueldos y salarios 22.089.585 | 22.894.674 | 23.352.567 | 23.819.619 | 24.296.011 24.781.931
- Cargas sociales 7.541.318| 7.859.439| 8.016.628| 8.176.960| 8.340.499 8.507.309
3. Otros gastos de explotacion
- Servicios exteriores 8.248.327 | 8.423.897| 8.592.375| 8.764.223| 8.939.507 9.118.297
- Tributos 27.211 27.790 28.346 28.913 29.491 30.081
- Otros 144.023 147.089 150.030 153.031 156.092 159.214
Total 43.550.320 | 45.335.878| 46.242.595| 47.167.447 | 48.110.796 49.073.012

Estos costes dependeran basicamente de tres variables: a) las horas de

trabajo estimadas, que

condicionaran el ndmero de conductores que se precisaran para atender a la flota operativa que se

precisa. A partir de la plena operatividad del BRT, en el 2021, éstas se incrementaran ligeramente,

precisandose la incorporacion de & conductores y otros tantos controladores que se adscribiran a la

linea servida por el BRT, asi como dos comerciales — que potencien la demanda del nuevo medio -; b)

los kildmetros recorridos; iguaimente, el ndmero de kildmetros que realizara la flota de GM se

incrementara tras la entrada en servicio del BRT y la reestructuracion de la red que ello supondra.



Se ha estimado que la oferta kiométrica total se incrementara a partir del 2021 en un 7%
aproximadamente, lo que requerird la contratacion de 2 operarios para el taller y dos ingenieros
controladores de sala; ¢) el montante econdmico de estos coste se vera afectado por los incrementos
gue repercutan sobre los mismos sus oferentes, se ha estimado que el factor de actualizacion anual de

los mismos se movera entre el 1%y el 2%.

Partiendo de las anteriores premisas, se ha estimado que el total de costes operativos pasara de los
41,4 millones en el 2015 a los 49,1 en el 2025, lo que significa un crecimiento medio anual de este

agregado de un 1,8% aproximadamente.

2.3 COSTES DE INVERSIONES DEL NUEVO SISTEMA DE
TRANSPORTE

En lo que hace referencia a las inversiones, el modelo econdmico elaborado plantea acometer la
inversion del BRT basicamente en el cuatrienio 2017-2020 y paralelamente mantener una adecuada
polttica de reposicion de activos para evitar la obsolescencia tecnoldgica de éstos; la siguiente tabla
muestra tanto el volumen total de inversiones previstas, como el impacto de la amortizacion de las

mismas.

Como puede observarse en la mencionada tabla, quitando la inversion referida al BRT, cuyo montante
total ronda, entre infraestructuras y material movil, los 49,5 millones de euros, el desembolso mas
importante previsto es el referido al de reposicion de flota que se sitda en los 3 millones de euros al afio,
lo que permitiria la adquisicion de unas 11 unidades al afio, montante quizas suficiente para mantener la

actual edad media de la flota.

El importante esfuerzo inversor que se describe en dicho cuadro, va a ser financiado, por un lado,
mediante el recurso al endeudamiento, el grueso de éste proveniente del Banco Europeo de Inversiones
(BEIl), en condiciones preferenciales y, por otro lado, mediante subvenciones de capital, esencialmente

dirigidas a cofinanciar la inversion de reposicion en flota.
La segunda tabla que se encuentra a continuacion, muestra como evolucionarfa la deuda de GM que,

términos netos, pasaria de unos 7,3 millones de euros en el 2015 a unos 44,4 millones de euros en el
2025,
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1. Inmovilizado intangible:

Desarrollos Sistema actual 71.943 | 34.472 34.472 34.472 34.472 34.472 34.472 34.472 34.472 34.472 34.472
BRT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
S . Sistema actual 6.019.834 | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Coste adquisicion | Concesiones :
BRT 0: 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
. Sistema actual 2.417.241 381.692 381.692 381.692 381.692 381.692 381.692 381.692 381.692 381.692 381.692

A.Informaticas ;
BRT 0: 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total 8.509.018 416.164 416.164 416.164 416.164 416.164 416.164 416.164 416.164 416.164 416.164

| |

Desarrollos Sistema actual 68.943 : 21.283 28.177 35.072 41.966 48.860 41.366 41.366 41.366 41.366 41.366
BRT 0: 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
L . Sistema actual 1.555.125 120.397 120.397 120.397 120.397 120.397 120.397 120.397 120.397 120.397 120.397
Amortizacion Concesiones :
BRT 0: 0 0 0 0 0 0 0 0 0
es Sistema actual 1.531.134 : 559.787 636.125 712.463 788.802 865.140 458.030 458.030 458.030 458.030 458.030
A.Informaticas ;
BRT 0 | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total 3.155.202 ! 701.466 784.699 867.932 951.164 1.034.397 619.793 619.793 619.793 619.793 619.793
Amort. Acumulada ! 3.856.668 4.641.367 5.509.299 6.460.463 7.494.860 8.114.653 8.734.446 9.354.239 9.974.031 10.593.824
2. Inmovilizado material:
Terrenos y construcciones Sistema actual 11.538.463 3 50.296 50.296 50.296 50.296 50.296 50.296 50.296 50.296 50.296 50.296
BRT 0: 738.715 3.783.426 7.721.185 13.201.629 5.305.880 137.216 0 0 0 0
. L. Sistema actual 2.372.827 | 76.268 76.268 76.268 76.268 76.268 76.268 76.268 76.268 76.268 76.268
Instalaciones técnicas 1
BRT 0: 0 0 0 3.305.556 0 0 0 0 0
Coste adquisicién | Utillaje y mobiliario Sistema actual 1.294.134 57.455 57.455 57.455 57.455 57.455 57.455 57.455 57.455 57.455 57.455
BRT 0: 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sistema actual 54.194.560 ! 2.978.008 2.978.008 2.978.008 2.978.008 2.978.008 2.978.008 2.978.008 2.978.008 2.978.008 2.978.008
Elementos de transporte T
BRT 0 3 0 0 0 0 11.900.000 0 0 0 0 0
Otros Sistema actual 7.823.400 323.917 323.917 323.917 323.917 323.917 323.917 323.917 323.917 323.917 323.917
BRT 0 0 0 0 0 2.061.000 1.386.444 0 0 0 0

Total 77.223.384 | 4.224.659 7.269.370 11.207.129 19.993.129 22.752.824 5.009.605 3.485.944 3.485.944 3.485.944 3.485.944
I

. Sistema actual 3.039.960 | 231.775 232.781 233.787 234.793 235.799 236.805 237.811 238.817 239.823 240.828
Terrenos y construcciones i
BRT 0: 0 0 0 0 0 617.761 617.761 617.761 617.761 617.761
. - Sistema actual 1.742.851 244.910 252.536 260.163 267.790 275.417 283.044 290.670 298.297 305.924 313.551
Instalaciones técnicas ;
BRT 0: 0 0 0 0 0 181.806 181.806 181.806 181.806 181.806
L S I Sistema actual 1.071.981 270.318 281.809 293.300 304.791 316.282 68.946 68.946 68.946 68.946 68.946
Amortizacién Utillaje y mobiliario :
BRT 0! 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sistema actual 38.471.549 3.430.354 3.609.035 3.787.715 3.966.396 4.145.076 4.323.756 4.502.437 4.681.117 4.859.798 5.038.478
Elementos de transporte 1
BRT 0: 0 0 0 0 0 714.000 714.000 714.000 714.000 714.000
Otros Sistema actual 6.360.376 407.366 423.562 439.758 455.953 472.149 488.345 504.541 520.737 536.933 553.129
BRT 0! 0 0 0 0 0 172.372 172.372 172.372 172.372 172.372
Total 50.686.717 | 4.584.722 4.799.722 5.014.723 5.229.723 5.444.723 7.086.835 7.290.344 7.493.853 7.697.362 7.900.871
Amort. Acumulada 55.271.439 60.071.162 65.085.884 70.315.607 75.760.330 82.847.164 90.137.508 97.631.361 | 105.328.723 | 113.229.593
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A) Arrendamiento financiero 2014 2015 2018 2019 2021 2022 2023 ‘ 2024 ‘ 2025 ‘
Pdtes.: |a realizar: !

Total pagos :

- Principal 521.427 564.705| 350.811 0 0 0 0 0 0 0 0

- Intereses 62.254 38.399 23.855 0 0 0 0 0 0 0 0

Principal vivo a 31/12/xxxx 1.436.943| 915.516: 350.811 0 0 0 0 0 0 0 0 0

B) Deuda con entidades de crédito

1) Deuda actual sin BRT:

' 6.400.069

+ Principal vivo a 1/1/20xx 4.323.164 | 2.410.195| 1.229.765 175.385 0 0 0 0 0
- Principal amortizado en ejercicio 2.076.905| 1.912.969| 1.180.430| 1.054.380 175.385 0 0 0 0 0
= Principal vivo a 31/12/20xx 6.400.069 4.323.164 | 2.410.195| 1.229.765 175.385 0 0 0 0 0 0
2) Deuda originada por nuevas inversiones de reposicion ajenas al BRT:

+ Principal vivo a 1/1/20xx 0 1.902.108 | 3.645.769| 5.230.986| 6.657.757| 7.926.082| 9.035.962 | 9.987.396 | 10.780.384 |11.414.928 | 11.891.025
- Principal amortizado en ejercicio 0: 158.446 316.891 475.337 633.782 792.228 950.673| 1.109.119| 1.267.564| 1.426.010| 1.584.456
= Principal vivo a 31/12/20xx 0:1.743.662 | 3.328.878| 4.755.649 | 6.023.974| 7.133.854| 8.085.288 | 8.878.277| 9.512.820| 9.988.918 | 10.306.569
3) Deuda originada por BRT: !

+ Principal vivo a 1/1/20xx 0 0|24.716.860 | 24.716.860 | 49.433.719 | 49.433.719 | 49.433.719 | 46.376.594 | 43.319.470 | 40.262.345 | 37.205.221
- Principal amortizado en ejercicio 0 0 0 0 0 0| 3.057.125| 3.057.125| 3.057.125| 3.057.125| 3.057.125
= Principal vivo a 31/12/20xx 0|24.716.860 | 24.716.860 | 49.433.719 | 49.433.719 | 46.376.594 | 43.319.470 | 40.262.345 | 37.205.221 | 34.148.096

C) Intereses generados por deuda con entidades de crédito

1) Intereses actuales sin BRT:

' 6.400.069

Deuda inicio ejercicio 4.323.164 | 2.410.195| 1.229.765 175.385 0 0 0 0 0
Deuda final ejercicio 6.400.06954.323.164 2.410.195| 1.229.765 175.385 0 0 0 0 0 0
Intereses pagados 304.281§ 276.559 173.658 93.877 36.240 4.523 0 0 0 0 0
Tipo de interés medo 5,16% '

2) Intereses originados por nuevas inversiones de reposicion ajenas al BRT:
Deuda inicio ejercicio 0]1.902.108 | 3.645.769| 5.230.986| 6.657.757 | 7.926.082 | 9.035.962 | 9.987.396 | 10.780.384 | 11.414.928 | 11.891.025
Deuda final ejercicio 0|1.743.662 | 3.328.878| 4.755.649| 6.023.974| 7.133.854| 8.085.288 | 8.878.277| 9.512.820| 9.988.918 | 10.306.569
Intereses pagados 0 60.337 115.430 165.279 209.883 249.242 283.357 312.227 335.853 354.234 367.370
Tipo de interés medio 3,31%

3) Intereses originados por BRT:
Deuda inicio ejercicio 0 0|24.716.860 | 24.716.860 | 49.433.719 | 49.433.719 | 49.433.719 | 46.376.594 | 43.319.470 | 40.262.345 | 37.205.221
Deuda final ejercicio 0 0|24.716.860 | 24.716.860 | 49.433.719 | 49.433.719 | 46.376.594 | 43.319.470 | 40.262.345 | 37.205.221 | 34.148.096
Intereses pagados 0 0 271.885 271.885 543.771 543.771 526.957 493.328 459.700 426.072 392.443
Tipo de interés medio 1,10%

D) Otros intereses

Deuda con la Seg.Soc. 9.263 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Otros intereses 3.529 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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La tabla gue se muestra a continuacion, presenta la evolucion estimada de las subvenciones de capital a

percibir y su aplicacion a resultados.

Saldo inicial 26.741.843 | 23.682.904 | 20.722.185 | 19.377.178 | 18.423.277 | 17.349.377 | 16.155.476

Incrementos 201.191 32.644 | 1.685.600 2.000.000 | 2.000.000 | 2.000.000| 2.000.000

Aplicacion 3.260.130 | 2.993.363 | 3.030.607

- recibidas hasta 2015 2.833.901 | 2.833.901 | 2.833.901 | 2.833.901

- recibidas después 2015 | 120.000 240.000 360.000 480.000

Saldo final 23.682.904 | 20.722.185 | 19.377.178 18.423.277 | 17.349.377 | 16.155.476 | 14.841.576
% aplicacion 12,19% 12,64% 14,62%

2023 2024
14.841.576 | 13.407.675 | 11.853.775 | 10.640.000 | 11.680.000 | 12.600.000

Saldo inicial
Incrementos 2.000.000 | 2.000.000| 2.000.000 | 2.000.000| 2.000.000| 2.000.000
Aplicacion
- recibidas hasta 2015 2.833.901 | 2.833.901 | 2.373.775 0 0 0
- recibidas después 2015 600.000 720.000 840.000 960.000 | 1.080.000 | 1.200.000
Saldo final 13.407.675 | 11.853.775 | 10.640.000 | 11.680.000 | 12.600.000 | 13.400.000

2.4 ANALISIS DE VIABILIDAD DEL NUEVO SISTEMA DE
TRANSPORTE

Habiendo analizado la evolucion previsible de los principales agregados de ingresos vy gastos a los que
se enfrentara GM en los proximos 10 afios, periodo durante el cual entrara en funcionamiento el BRT vy
se volvera a reordenar la red, procede integrar la informacion y determinar los previsibles resultados que
puede esperar GM en el proximo decenio, asi como la tasa de rentabilidad por acometer el proyecto de
BRT.

2.4.1 CUENTAS DE PERDIDAS Y GANANCIAS PREVISIONAL

La siguiente tabla presenta el escenario de resultados esperables por GM en el largo plazo y como

afectara a éstos la entrada en funcionamiento del nuevo modo de transporte.

La primera informacion relevante que se deduce de la misma es que no se prevé gue la puesta en

funcionamiento del BRT lleve a GM a incurrir en pérdidas y ello a pesar, por un lado, del incremento
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importante de los costes financieros, que mas que se duplican en comparacion con la situacion actual,
fruto del apalancamiento en que incurre GM para financiar el programa inversor descrito anteriormente v,
por otro lado, a la disminucion de las subvenciones de capital a recibir que reduce aproximadamente en

unos 2 millones de euros anuales el resultado estimado.

El segundo aspecto a considerar es gue tanto el volumen de subvenciones de explotacion a recibir
como el montante de las bonificaciones se mantiene constante en términos reales; entendiendo que las
Administraciones competentes mantendran inalterado el esfuerzo financiero para cubrir las necesidades
de movilidad de la ciudad de Las Paimas de Gran Canaria. La premisa subyacente es que BRT no va a
imponer exigencias adicionales a los presupuestos publicos en términos de mayores aportaciones de
subvenciones para la cobertura de déficits de explotacion (ya gue no se prevé que incurra en pérdidas) vy
solo al incrementarse el numero de vigjeros transportados se requerira financiacion adicional,

presumiendo que No se desea elevar la parte del coste del viaje sufragada por el pasajero.

Por ultimo destacar en relacion con este cuadro, que la introduccion del BRT reforzara la posicion de GM
como “empresa de mercado”, alejando la eventualidad de que deba consolidar con el Ayuntamiento, con

los inconvenientes que ello plantearfa en términos de estabilidad presupuestaria.
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- Cobertura déficit

Subvencidn explotacion y otros recibidas en 2015:

2015

2016

643.654

+ Venta directa de titulos 27.792.606 .  28.083.836 28.421.825 28.763.882 29.110.055 29.460.395 34.196.890 34.968.029 35.756.559 36.562.869 37.387.362
- Aprovisionamientos 5.232.925 5.285.254 5.338.107 5.391.488 5.445.403 5.499.857 5.982.989 6.102.649 6.224.702 6.349.196 6.476.180
+ Otros ingresos de explotacion :

a) Ingresos accesorios 576.222 576.222 576.222 576.222 576.222 576.222 576.222 576.222 576.222 576.222 576.222

b) Subvenciones explotacion 17.041.434 17.211.848 17.383.967 17.557.806 17.733.385 17.910.718 18.268.933 18.634.311 19.006.998 19.387.138 19.774.880
- Gastos de personal 28.192.787 28.474.715 28.759.462 29.047.057 29.337.527 29.630.902 30.754.113 31.369.195 31.996.579 32.636.510 33.289.241
- Otros gastos de explotacion 8.010.923 8.091.032 8.171.943 8.253.662 8.336.199 8.419.561 8.598.776 8.770.751 8.946.166 9.125.089 9.307.591
- Amortizaciones 4.573.225 5.286.189 5.584.421 5.882.654 6.180.887 6.479.120 7.706.628 7.910.137 8.113.646 8.317.155 8.520.664
+ Subvenciones de capital imputadas 3.030.607 2.953.901 3.073.901 3.193.901 3.313.901 3.433.901 3.553.901 3.213.775 960.000 1.080.000 1.200.000
+/- Otros resultados de explotacion -100.496 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
= RESULTADO EXPLOTACION 2.330.513 1.688.617 1.601.982 1.516.950 1.433.547 1.351.796 3.553.440 3.239.606 1.018.686 1.178.278 1.344.788
+ Ingresos financieros 39.538 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
- Gastos financieros 399.153 336.896 560.973 531.041 789.893 797.536 810.313 805.555 795.553 780.305 759.813
= RESULTADO FINANCIERO -359.615 -336.896 -560.973 -531.041 -789.893 -797.536 -810.313 -805.555 -795.553 -780.305 -759.813

RESULTADO ANTES DE IMPUESTOS 1.970.898 1.351.721 1.041.008 985.909 643.654 554.260 2.743.126 2.434.051 223.133 397.973 584.975
- Impuestos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
= RESULTADO DESPUES DE IMPUESTOS 1.970.898 1.351.721 1.041.008 985.909 554.260 2.743.126 2.434.051 223.133 397.973 584.975

49.455.915

50.091.811

51.381.236

56.595.945

56.299.778

17.041.434 17.041.434 17.211.848 17.383.967 17.557.806 17.733.385 17.910.718 18.268.933 18.634.311 19.006.998 19.387.138 19.774.880
- Tarifa

4.871.890 4.871.890 4.922.941 4.982.189 5.042.149 5.102.832 5.164.244 5.994.525 6.129.702 6.267.927 6.409.269 6.553.798
= total 5

21.913.324 21.913.324: 22.134.789 22.366.155 22.599.956 22.836.216 23.074.963 24.263.458 24.764.013 25.274.924 25.796.406 26.328.678

57.606.229

+ Ingresos no financieros 48.340.373  48.825.807 50.733.562 57.392.337 58.938.464
- Gastos no financieros 46.009.860 47.137.190 47.853.933 48.574.861 49.300.015 50.029.439 53.042.505 54.152.732 55.281.093 56.427.951 57.593.676
= Superavit (+) / Déficit (-) de explotacion 2.330.513 ! 1.688.617 1.601.982 1.516.950 1.433.547 1.351.796 3.553.440 3.239.606 1.018.686 1.178.278 1.344.788
+/- Resultado financiero -359.615 ! -336.896 -560.973 -531.041 -789.893 -797.536 -810.313 -805.555 -795.553 -780.305 -759.813
= Resultado del ejercicio 1.970.898 ! 1.351.721 1.041.008 985.909 643.654 554.260 2.743.126 2.434.051 223.133 397.973 584.975
Ingresos comerciales 28.368.828 28.660.058 28.998.047 29.340.104 29.686.277 30.036.617 34.773.112 35.544.251 36.332.781 37.139.091 37.963.584
Gastos totales 46.409.013 47.474.086 48.414.906 49.105.902 50.089.909 50.826.976 53.852.818 54.958.287 56.076.645 57.208.256 58.353.489
% para consider empresa de mercado (>50% ) 61,13% 60,37% 59,89% 59,75% 59,27% 59,10% 64,57% 64,67% 64,79% 64,92% 65,06%
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2.4.2 VAN Y TIR ESPERABLES

En este apartado se ha hecho el gjercicio de evaluar la tasa de retorno esperable del proyecto que
representa GM tras incorporar el impacto de la introduccion del nuevo modo. Como ya se indico, para
este andlisis se considera la empresa en su conjunto pues el BRT no recibe el tratamiento de una unidad
de negocio independiente Sin0 que se incorpora como un elemento mas de la red de lineas de la

operadora.

Este apartado incorpora una tabla que muestra el resultado del andlisis de rentabilidad realizado,

pudiendo apreciarse que el mismo arroja una tasa positiva, con una TIR que supera el 5%.

Puede observarse que descontado el primer quinquenio cuando las fuertes inversiones generan
importante flujos de caja negativos, la entrada en operacion del BRT revierte el panorama, siendo capaz
de generar un escenario de flujos crecientes que en 2025 se ve magnificado por la incorporacion del

valor residual de las importantes inversiones realizadas previamente.

En definitiva, la cifras arrojan un resultado claramente favorable por la introduccion del BRT que ademas
debe permitir no sdlo un salto cualitativo en la oferta de servicio por parte de GM sino adicionalmente el
incremento de la cuota de mercado del transporte publico en la ciudad, con las mejoras

medioambientales y de calidad de vida gue ello lleva aparejado.

2016 ‘ 2017 ‘ 2018 ‘ 2019 2020 ‘ 2021 2022 2023

ENTRADAS

Rdos.egjercicio 1.351.721| 1.041.008 985.909 643.654 554.260 | 2.743.126 | 2.434.051 | 223.133| 397.973 584.975

Amortizacion 5.286.189 | 5.584.421| 5.882.654| 6.180.887 | 6.479.120| 7.706.628 | 7.910.137[8.113.646 | 8.317.155 | 8.520.664

Gastos financieros 336.896 560.973 531.041 789.893 797.536 810.313 805.555 | 795.553 | 780.305 759.813

Valor Residual 41.111.357
Total 6.974.806 | 7.186.403 | 7.399.604 | 7.614.434| 7.830.91611.260.067 | 11.149.742 | 9.132.331 | 9.495.433 | 50.976.809

SALIDAS

Inversiones 4.640.823 | 7.685.533 | 11.623.292 | 20.409.292 | 23.168.987 | 5.425.768 | 3.902.108 | 3.902.108 | 3.902.108 | 3.902.108

Imp.Subv.Capital 2.953.901 | 3.073.901| 3.193.901 | 3.313.901| 3.433.901| 3.553.901| 3.213.775| 960.000 | 1.080.000 | 1.200.000

Fondo de Maniobra 171.378 -23.419 -23.620 -23.822 -24.026 53.180 -48.994 | -49.878| -50.777 -51.693
Total 7.766.102 | 10.736.014 | 14.793.573 | 23.699.370 | 26.578.862 | 9.032.849 | 7.066.888 | 4.812.230 | 4.931.330 | 5.050.415

FLUJOS -791.296 | -3.549.611 | -7.393.968 | 16.084.937 | 18.747.946 | 2.227.218 | 4.082.854 | 4.320.102 | 4.564.103 | 45.926.395

VAN 6.257.970

TIR 5,17%
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ANEXO

Como documento de apoyo al anteproyecto del sistema de transporte publico rapido “Bus Rapid Transit”

de Las Pamas de Gran Canaria, en concreto haciendo referencia a su apartado 1.2.5.EVOLUCION DEL EVOLUCION DE LA DEMANDA POR TIPOLOGIA DE DIAS
TRANSPORTE PUBLICO EN LOS ULTIMOS 3 ANOS, este Anexo incluye una actualizacion de los datos VIAJEROS/DIA
de la demanda y ocupacion de vigjeros del transporte publico de Las Palmas de Gran Canaria desde 125.000
. - . L 115.000
2010 (red antigua de Guaguas Municipales) hasta 2016 (red actual, después de la reordenacion de
105.000
dicha red en 2013). 95 000
85.000
75.000
Tasa Anual Movil (TAM) 65.000
35.000.000 55.000
45.000
34.000.000 /-/‘ 35.000 N
2 25.000
é 33.000.000 Laborables Sabados Domingos y festivos
~ / B Red antigua 96.087 49.154 32.327
3 32.000.000
s B Red nueva 2014 102.052 53.250 36.111
g W Red nueva 2015 105.728 56.039 37.680
g 31.000.000
8 ,./-"h/ 8 Red nueva 2016 112.396 60.067 39.363
F 30.000.000 e
S \-V\ /
29.000.000 j j j j
\/“" EVOLUCION DE OCUPACION POR TIPOLOGIA DE DIAS
28.000.000 ]
O d dd dd 9T N NN NN O DT DN NN OO0 O 0 VYN~ VIAJ/KMUTIL
CErfESPoSTErEESTEroEOTYERETOOSYEe oo earo 2
T2 8598538858852 858838858852885885285883¢ 4
Soffssciciianiiiddfgaddnaiisizatauigats .
SEFR§eSEF2§8cEFagetEFagesEE2gefEEagest :
3
Tasa Anual Movil 2,5
2
1,5
En la gréafica anterior se muestra la tendencia alcista de la TAM, cuyo punto de inflexion fue la .
implementacion de la nueva red de lineas en marzo de 2013. En las gréficas siguientes queda patente la 05
evolucion positiva de la demanda y ocupacion de vigieros que en 2016 alcanzo la cifra de 33,4 millones. 0
Seatn | o _ 4 ot 08 34 mil 0017 Laborables Sabados Domingos y festivos
egun las previsiones que se manejan, esté previsto superar los 34 millones en . @ Red antigua 2.79 268 185
ERednueva 2014 3,13 3,05 2,09
Desde la puesta en marcha de la nueva red, el promedio de incremento porcentual anual de vigjeros WRed nueva 2015 321 3,02 2,23
. _ ' _ B Rednueva 2016 3,34 3,13 2,32
respecto al afio anterior ha sido de un 3,84%, alcanzando el acumulado un 16,24% (periodo 2013-

2016).
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