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14. Plan de Acción 

A partir del análisis y diagnóstico efectuado del estado actual en el Sistema de transporte y movilidad del 

Área Metropolitana de Granada, se presenta el siguiente Plan de Acción. 

 

14.1. Prioridades a ser atendidas por este plan 

Tras analizar la situación de partida en profundidad, a partir del diagnóstico realizado, se van a sintetizar y 

priorizar los principales problemas, necesidades y retos, para lograr obtener unos objetivos y líneas 

estratégicas adecuadas.  

Los principales problemas detectados se podrían resumir en un elevado índice de motorización en el 

ámbito, lo que está relacionado con una alta tasa de desplazamientos en vehículo privado frente a otros 

modos más sostenibles (movilidad activa y transporte público), relacionado a su vez, con los problemas de 

congestión en los accesos a la ciudad de Granada en las horas puntas. 

Por otro lado, los atascos existentes en la red y la antigüedad, tanto de los vehículos privados como de la 

flota de transporte público por carretera, junto con otros factores, provocan que este tenga una baja 

velocidad comercial. Este hecho, sumado a la escasa oferta existente de su servicio en algunos municipios, 

genera un reducido uso del transporte público. Habría que añadir como un problema relevante el sistema 

concesional actual y, las dificultades de coordinación entre administraciones y entre empresas 

concesionarias, para diseñar un sistema de transporte público competitivo. 

En lo referente a los modos más sostenibles, como los desplazamientos a pie, VMP o bicicleta, se ha 

detectado una falta de conexión de la red de infraestructura específica, en determinados tramos, donde se 

garanticen unas condiciones de seguridad, confort y competitividad con otros medios, así como un reducido 

uso de la bicicleta a nivel metropolitano. La intermodalidad existente entre el transporte público y estos 

medios no es adecuada, en algunos puntos.  

Así como tampoco existe una red mallada de aparcamientos disuasorios para evitar el acceso de los 

vehículos privados a la ciudad de Granada. En el Área Metropolitana de Granada existe una clara afección a 

la calidad ambiental (contaminación acústica y atmosférica) relacionada con el transporte. Finalmente, en 

relación con el impacto del tráfico de mercancías de última milla en la movilidad, en los últimos años ha 

aumentado el comercio online, por lo que la distribución urbana y periurbana de mercancías es un aspecto 

en auge. 

En cuanto a las necesidades del área se debe destacar la necesidad de orientar el sistema de transporte 

actual hacia una red más eficiente y sostenible con el objetivo de mejorar la calidad ambiental de la zona. 

Para ello, ayudaría una reducción del índice de motorización, una mejor conexión en transporte público 

entre los núcleos que forman la segunda y la tercera corona, mejoras en la infraestructura para modos 

sostenibles, así como en la intermodalidad adaptando los vehículos para facilitar el transporte de las 

bicicletas en las líneas de transporte púbico, etc. 

Se ha detectado la necesidad de implantar una red de aparcamientos disuasorios, relacionada con el 

sistema de transporte público, además de incentivos a los vehículos eléctricos mediante instalación de 

puntos de recarga (así como otros combustibles menos contaminantes), subvenciones o bonificaciones para 

reducir la contaminación en el ámbito, una reordenación o agrupación de líneas y concesiones en el nuevo 

mapa concesional de transporte público de personas viajeras por carretera, planificar sistemas de 

priorización al transporte público: plataformas reservadas, priorización semafórica, renovación de la flota de 

autobús e inclusión de vehículos con combustibles menos contaminantes, como el gas natural o la energía 

eléctrica. Así como el establecimiento de directrices comunes para las ordenanzas regulatorias de 

distribución urbana de mercancías, con el objetivo de mejorar la operativa de las empresas de distribución 

de mercancías. 

Finalmente, entre los retos detectados con anterioridad se podrían destacar la sensibilización y potenciación 

de los modos de transporte sostenibles, concienciando a la población de: que la bicicleta/VMP son modos 

de transporte seguros, la necesidad de modificar la conducta de aparcar junto al destino y dejar el coche 

fuera de la ciudad, así como fomentar el transporte público y sostenible para mejorar la calidad del aire en 

el ámbito. 

Para mejorar el transporte público, se debería mejorar la coordinación entre administraciones y entre 

empresas concesionarias y la aplicación de nuevas tecnologías en la gestión e información del transporte 

(plataformas MAAS: Mobility As A Service). En cuanto al transporte de mercancías, una mayor formación en 

distribución de mercancías de los técnicos municipales encargados de la gestión del viario, para poder 

mejorar en la gestión de este tipo de transporte urbano.  

 

14.2. Objetivos estratégicos 

Los objetivos estratégicos, que se exponen a continuación, son los que han determinado las consecuente 

líneas estratégicas a plantear para conseguir alcanzarlos mediante las actuaciones que se proponen en el 

plan. Los objetivos planteados han seguido las indicaciones marcadas desde el Manual de Elaboración de 

Planes Estratégicos de Políticas Públicas en la Junta de Andalucía. Así mismo, han sido definidos en estrecha 

colaboración y con el asesoramiento directo, propuesta y aprobación de la Asistencia conjunta a los 

proyectos en las regiones europeas del Banco Europeo de Inversiones, Joint assistance to projects in 

European regions (JASPERS), poniendo énfasis en la consideración de los efectos de la movilidad sobre la 

sociedad en general. 

Estos objetivos están ligados a las líneas estratégicas planteadas, donde se enmarcan las diferentes 

actuaciones propuestas desde el plan. Para valorar el alcance de los objetivos se utilizarán los indicadores, 

los cuales marcarán el nivel de trascendencia logrado por las medidas y actuaciones. 

Los objetivos estratégicos planteados, tras la fase de análisis y diagnóstico, se han identificado mediante una 

codificación numérica y son los siguientes: 

• OE1. Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y el consumo energético (mitigación del 

cambio climático). 
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• OE2. Reducir el nivel de riesgo del sistema de transporte metropolitano respecto a las amenazas 

climáticas (adaptación al cambio climático). 

• OE3. Contribuir al logro de estándares de calidad del aire y ruido. 

• OE4. Mejorar la seguridad vial y reducir los incidentes de violencia y acoso en el transporte y los 

espacios públicos. 

• OE5. Mejorar la accesibilidad metropolitana, considerando la perspectiva de género y las personas con 

discapacidad (discapacidad visual, personas sordas o con discapacidad auditiva, personas con 

dificultades cognitivas, etc.). 

• OE6. Asegurar la sostenibilidad financiera del sistema de transporte metropolitano. 

• OE7. Garantizar la asequibilidad del sistema de transporte metropolitano. 

 

Cabe destacar que, para la generación de los objetivos estratégicos se han considerado los factores 

ambientales sobre los cuales se debe evaluar la incidencia del PTMAGR, dispuestos en la Ley 7/2007, de 9 de 

julio de Gestión Integrada de la Calidad Ambiental, que son: 

• La población y la salud humana. 

• La biodiversidad, prestando especial atención a las especies y hábitats protegidos en virtud de la 

Directiva 92/43/CEE y la Directiva 2009/147/CEE. 

• La tierra, el suelo, el agua, el aire y el clima. 

• Los bienes inmateriales, el patrimonio cultural y el paisaje. 

• La interacción entre los factores de población y salud humana y los bienes, patrimonio cultural y el 

paisaje. 

 

Cabe señalar que estos objetivos estratégicos tienen la consideración de objetivos territoriales a conseguir, 

de acuerdo con las necesidades sectoriales y las directrices establecidas por los planes de ordenación del 

territorio para la planificación sectorial, a los efectos del art.48.2.b) de la LISTA. 

 

14.3. Líneas estratégicas 

Las líneas estratégicas (LE) son los enfoques necesarios para conseguir alcanzar los objetivos estratégicos 

planteados con anterioridad. Se formulan, a continuación, las líneas estratégicas del Plan: 

➢ LE1. Mejora de las infraestructuras y vehículos del sistema de transporte metropolitano.  

➢ LE2. Mejora de las operaciones y el mantenimiento del sistema de transporte metropolitano.  

➢ LE3. Mejora de la organización del sistema de transporte metropolitano.  

En el marco del Plan, estas líneas estratégicas se han desarrollado en programas de actuaciones y se han 

priorizado atendiendo a los siguientes criterios: 

− Que sean adecuadas a la misión y a los valores. 

− El impacto que ejercen en las personas destinatarias o beneficiarias. 

− El coste y el plazo temporal. 

− Los riesgos que la estrategia entraña. Hay que buscar un posicionamiento óptimo, esto significa que 

desde la organización se están ofreciendo servicios que se ajustan a las prioridades de los beneficiarios 

y los realiza con experiencia, capacidades y recursos adecuados. 

 

14.4. Definición de escenarios 

Para definir los escenarios del plan, se procede a sintetizar los análisis llevados a cabo con anterioridad en 

relación con los objetivos estratégicos. Mediante este procedimiento se pretende obtener medidas 

encaminadas a mejorar el sistema de transporte en el ámbito y comprobar si existe disyuntiva o no entre 

alguna medida para generar diferentes alternativas o escenarios. 

OE1. Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y consumo de energía (mitigación del cambio 

climático). 

Valores objetivo:  

➢ Reducción de aproximadamente el 30% de las emisiones de gases de efecto invernadero entre 2020 y 

2030. (Fuentes: Ley 8/2018 de Cambio Climático de Andalucía, PAAC y Plan Nacional de Energía y 

Clima). 

➢ Reducir el consumo tendencial de energía primaria en el año 2030, como mínimo el 39,5%, excluyendo 

los usos no energéticos. (Fuentes: PAAC y Plan Nacional de Energía y Clima). 

➢ Objetivos mínimos de contratación pública del 45% de la flota de los autobuses tienen que ser 

vehículos limpios para un primer periodo (2025) y en un 65% para un segundo periodo (2030). (Fuente: 

Directiva (UE) 2019/1161 del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de junio de 2019 por la que se 

modifica la Directiva 2009/33/CE relativa a la promoción de vehículos de transporte por carretera 

limpios y energéticamente eficientes.) 

Con respecto al objetivo OE1, se detallan algunos análisis realizados, los resultados obtenidos y sus medidas 

correctoras asociadas. 

Análisis Resultados Medidas 

Índice de Motorización. 

Alto índice de motorización, 

especialmente en las coronas 

metropolitanas. 

Políticas enfocadas a disminuir el uso del 

vehículo privado y hacerlo más 

sostenible (reducir emisiones del 

vehículo privado). 

Distintivo ambiental del 

parque de vehículo. 

Parque de vehículos antiguo, 74% sin 

distintivo ambiental o B. 

Regulación del uso e implantación de los 

nuevos modos de transporte eléctrico. 
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Flota de transporte público. Antigua, de entre 8 y 11 años. Mejora de la actual flota. 

Reparto modal. Alta participación del vehículo privado. 

Fomento de los desplazamientos en 

modos sostenibles frente al vehículo 

privado. 

Distribución de viajes en el 

área metropolitana. 

68% veh/km en Granada y 1ªCorona. 

 

Establecimiento de zona de bajas 

emisiones en la ciudad de Granada como 

polo de atracción de viajes. 

Reparto de veh/km en las 

diferentes coronas por modo 

de transporte. 

Veh/km del transporte público 6% 

veh/km viajes motorizados 

Autobús urbano Granada representa la 

mayoría de las emisiones. 

Mejora de la actual red de transporte 

público, así como actualización de la flota 

de vehículos. 

Distribución de viajes por 

distancia. 

83% viajes son de menos de 5 km. 

Microtrayectos (entre 0,5 y 5 km): 63% 

viajes. 

Red ciclopeatonal adaptada a la 

mitigación del cambio climático, segura y 

atractiva para fomentar estos 

desplazamientos. 

Autocontención de los 

municipios en el ámbito. 

Autosuficiente Granada (55%) 

Dependientes de Granada el resto. 

Sistema de transporte público 

coordinado y eficaz. 

Relación de viajes en el 

ámbito. 

Las principales relaciones se dan con la 

ciudad de Granada y la primera 

corona.  

Mejora del transporte público en 

Granada y la primera corona. 

Polos de generación/atracción 

Hospitales, centros comerciales y 

educación superior en Granada.  

Zonas industriales distribuidas junto a 

los grandes ejes viarios. 

Establecimiento de zona de bajas 

emisiones en la ciudad de Granada como 

polo de atracción de viajes. 

Urbanismo del ámbito. 

El crecimiento se centra sobre todo en 

los municipios de la primera corona.  

La población se ha trasladado de la 

ciudad a la periferia. 

Mejora el sistema de transporte público, 

para fomentar su uso frente el vehículo 

privado.  

Necesidad de crear park and ride.  

 

OE2. Reducir el nivel de riesgo del sistema de transporte metropolitano respecto a las amenazas climáticas 

(adaptación al cambio climático). 

Con respecto al objetivo OE2, se detallan algunos análisis realizados, los resultados obtenidos y sus medidas 

correctoras asociadas. 

Análisis Resultados Medidas 

Condicionantes físicos para la 

movilidad. 

Existen condicionantes físicos en el 

ámbito que crean barreras para la 

movilidad ciclopeatonal. 

Crear una red de itinerarios 

ciclopeatonales que salven los 

condicionantes físicos y mitiguen los 

efectos del cambio climático. 

Áreas susceptibles de 

inundabilidad. 

Las áreas susceptibles de inundabilidad 

son los cauces y arroyos del ámbito. 

Hay que tener en cuenta donde se 

ubican para no disminuir su sección ni 

limitar el paso del agua.  

 

OE3. Contribuir al logro de estándares de calidad del aire y ruido. 

Con respecto al objetivo OE3, se detallan algunos análisis realizados, los resultados obtenidos y sus medidas 

correctoras asociadas. 

Análisis Resultados Medidas 

Niveles de emisiones. 
Necesidad de reducir las emisiones en 

el ámbito.  Reducción del uso de vehículo privado. 

Potenciar los transportes no 

mecanizados y vehículos de bajas/cero 

emisiones. Niveles de ruido. 

El tráfico de vehículos es el causante 

del 75-80% de la contaminación 

acústica urbana. 

Calidad del aire en el ámbito. 

Mejorable en toda el área 

Granada y algunos municipios primera 

corona niveles NO2 > valores límite. 

Medidas encaminadas a reducir los 

desplazamientos en vehículo privado. 

 

OE4. Mejorar la seguridad vial y reducir los incidentes de violencia y acoso en el transporte y los espacios 

públicos. 

 

Valores objetivo:  

➢ Reducción del 50% de muertes en accidentes de tráfico para 2030. (Fuente: Marco de la política de 

seguridad vial de la UE 2021-2030 - Próximos pasos hacia una "Visión Cero"). 

➢ Reducción del 50% de lesiones graves en accidentes de tráfico para 2030. (Fuente: Marco de la 

política de seguridad vial de la UE 2021-2030 - Próximos pasos hacia una "Visión Cero"). 
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Con respecto al objetivo OE4, se detalla un análisis realizado, el resultado obtenido y su medida correctora 

asociada. 

Análisis Resultado Medida 

Accidentabilidad en el ámbito. 

Los titulares de las vías actúan sobre 

TCA y puntos negros. 

Los factores concurrentes de los 

accidentes son debidos al factor 

humano. 

Los titulares de las vías, así como la DGT 

están actuando sobre este objetivo. 

Mejora en la conservación de la red de 

infraestructura. 

Campañas de concienciación. 

 

OE5. Mejorar la accesibilidad metropolitana, considerando la perspectiva de género y las personas con 

discapacidad (discapacidad visual, personas sordas o con discapacidad auditiva, personas con dificultades 

cognitivas, etc.).  

Con respecto al objetivo OE5, se detallan algunos análisis realizados, los resultados obtenidos y sus medidas 

correctoras asociadas. 

Análisis Resultados Medidas 

Accesibilidad ciclopeatonal a 

los polos de 

generación/atracción. 

No todos los polos de 

generación/atracción cuentan con 

accesibilidad ciclopeatonal. 

Mejora de la red ciclopeatonal para 

llegar a los polos de 

generación/atracción, así como a los 

núcleos conurbados. 

Sistema de préstamo de bicicletas.  Núcleos conurbados. 

Existen municipios susceptibles de 

vincularse mediante transporte no 

motorizado.  

Red de transporte público. 

Existencia de grandes corredores de 

transporte público sin 

intercambiadores.  

Mejora de la intermodalidad y el acceso 

al transporte público. 

Cobertura de transporte 

público. 

La mayoría de las zonas pobladas del 

ámbito cuentan con parada de 

transporte público a menos de 500 m. 

Fomento del transporte público en la 

tercera corona. 

 

OE6. Asegurar la sostenibilidad financiera del sistema de transporte metropolitano. 

Con respecto al objetivo OE6, se detalla un análisis realizado, el resultado obtenido y su medida correctora 

asociada. 

Análisis Resultado Medida 

Sostenibilidad financiera 

El sistema de transporte público 

urbano de Granada es el que peor 

ratio de cobertura posee. 

Mejora del sistema de transporte público 

para captar a un mayor número de 

personas usuarias. 

 

OE7. Garantizar la asequibilidad del sistema de transporte metropolitano. 

Con respecto al objetivo OE7, se detalla un análisis realizado, el resultado obtenido y su medida correctora 

asociada. 

Análisis Resultado Medida 

Asequibilidad del sistema de 

transporte metropolitano. 

La capacidad de pago de una persona 

usuaria es menor que en otras áreas 

similares. 

Ampliación y mejora del sistema 

tarifario. 

 

A partir de los resultados del diagnóstico, se ha optado por estructurar los diferentes escenarios en base a 

los objetivos estratégicos y las líneas estratégicas nombradas en el punto anterior del presente documento. 

Así pues, los escenarios están formados por una serie de programas de actuación que están enmarcados 

dentro de las Líneas Estratégicas. 

Cabe destacar que, para la generación de los escenarios del plan, también se han considerado los factores 

ambientales sobre los cuales se debe evaluar la incidencia del PTMAGR, dispuestos en la Ley 7/2007, de 9 de 

julio de Gestión Integrada de la Calidad Ambiental, que son: 

• La población y la salud humana. 

• La biodiversidad, prestando especial atención a las especies y hábitats protegidos en virtud de la 

Directiva 92/43/CEE y la Directiva 2009/147/CEE. 

• La tierra, el suelo, el agua, el aire y el clima. 

• Los bienes inmateriales, el patrimonio cultural y el paisaje. 

• La interacción entre los factores de población y salud humana y los bienes, patrimonio cultural y el 

paisaje. 

El primero de los escenarios (Escenario 1) se define a partir de la implementación de las actuaciones en 

materia de movilidad sostenible y, en línea con los objetivos estratégicos de este Plan, consideradas ya 

ejecutadas en el año horizonte del Plan por las distintas administraciones y actores del ámbito de estudio. 

A partir de los resultados del diagnóstico, se definen tres escenarios adicionales (escenarios 2, 3 y 4). En los 

aspectos de diagnóstico donde no hay disyuntiva real a la hora de actuar, dichos programas de actuación se 

plantean comunes a los tres escenarios. Así pues, la diferencia fundamental entre las alternativas 2, 3 y 4 se 
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basa en la principal disyuntiva a la hora de actuar, encontrada a partir de los resultados del diagnóstico: el 

alcance de las Zonas de Bajas Emisiones (ZZBBEE) y sus implicaciones en el resto de medidas.  

Estas implicaciones se muestran principalmente en: 

- Número de afectados por las ZZBBEE. 

- Renovación del parque de vehículos. 

- Alternativa de calidad por parte del transporte público en personas usuarias afectadas por las 

ZZBBEE. 

- Localización de estacionamientos disuasorios. 

- Efecto frontera que provocarán las ZZBBEE. 

En definitiva, se plantean 3 escenarios adicionales basados en la variación de la ZBE: 

- ZBE propuesta por la ciudad de Granada y medidas asociadas. 

- ZBE adicional cubriendo la ciudad de Granada y los municipios limítrofes que implanten ZZBBEE.  

- ZBE extendida y en la que se incorporarían el resto de municipios que acuerden la implantación de 

la ZBE.  

En consecuencia, se plantean 4 escenarios de actuación, partiendo de un Escenario 1 que tiene en cuenta 

las mejoras en movilidad, consideradas ya ejecutadas en el año horizonte del Plan, en el ámbito de estudio 

hasta la implementación de Zonas de Bajas Emisiones que abarquen un mayor número de municipios del 

área metropolitana, que vaya más allá de los límites de la ciudad de Granada (Escenario 4), pasando por dos 

escenarios intermedios. 

Por tanto, el documento presenta 4 escenarios diferenciados. Además, y únicamente a modo instrumental 

(no es escenario evaluable para ser elegido), se considera el escenario base o de referencia, es decir, el 

escenario 0 (en este caso 2019), con el objeto de que sirva de comparación y poder evaluar los diferentes 

escenarios del Plan. 
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A continuación, se representa un diagrama de flujo que muestra los objetivos estratégicos (OEi), las líneas estratégicas (LEi) y los escenarios planteados (Ei) del PTMAGR: 
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Escenario 1: Actuaciones consideradas ejecutadas en el año horizonte 

 

Escenario 1: Actuaciones consideradas ejecutadas en el año horizonte  

Actuaciones propuestas por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMS); 

consideradas ejecutadas en el año horizonte: 

- Acceso desde la GR – 30, hacia Asegra y Maracena en los enlaces 122 y 123: se basa en la 

reestructuración y reordenación del tráfico en dichos enlaces de la GR-30, en el Polígono de 

Asegra y Maracena. 

- Ejecución del último tramo de autovía GR – 43 dirección Atarfe – Granada: tiene como objetivo 

mejoras en la capacidad, tiempos de recorrido y seguridad vial, así como reducir la 

contaminación producida por las continuas retenciones debidas a la congestión de tráfico que 

sufren la A – 92 y la A – 44.  

- Construcción de un vial que conecte la A-44 con la GR-3313 y con la A-385: consiste en la 

ejecución de un nuevo trazado que conecte la Segunda Circunvalación con la carretera 

provincial GR – 3313, además de ampliar la plataforma y adaptar el trazado del camino 

existente entre la autovía A – 44 y la carretera autonómica A -385. 

Actuaciones propuestas por la Junta de Andalucía (Consejería de Fomento, Articulación del 

Territorio y Vivienda. Dirección General de Infraestructuras Viarias), consideradas ejecutadas en el 

año horizonte: 

- Ejecución del último tramo de la VAU – 05 que une los municipios de Armilla, Churriana y Las 

Gabias (la Junta): se pretende sustituir la carretera A-338 entre Las Gabias – Churriana, la 

carretera N-323 entre Armilla- Granada y enlazar con la Segunda Circunvalación. 

- Ejecución de un ramal de la GR-30 al Camino de Camaura, que da acceso a la GR-3303 hasta 

Churriana de la Vega. 

Programas de actuación relacionados con la LE1:   

- LE1 – P5.1: Metro de Granada y Extensión 

- LE1 – P6.1: Inversiones en infraestructura vial: Priorización del Transporte Público 

o Plataforma reservada para BUS-VAO en la GR-3211 La Zubia – Granada 

 

Programas de actuación relacionados con la LE2:   

- LE2 – P1: Zona de Bajas Emisiones 

o Fase 1 (ciudad de Granada) 

Programas de actuación relacionados con la LE3 (no se incluyen en este escenario) 

Nota: las actuaciones LE1 – P5.1, LE1 – P6.1, LE2 – P1; se encuentran desarrolladas y explicadas, más adelante, 

en sus correspondientes fichas de actuación (alcance, localización, cronograma previsto de implantación, 

efectos respecto a la movilidad, etc). 
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Escenario 2: ZBE propuesta por la ciudad de Granada y medidas asociadas 

 

Escenario 2: ZBE propuesta por la ciudad de Granada y medidas asociadas 

Actuaciones propuestas por el MITMS y por la Junta de Andalucía, consideradas en el año horizonte, 

explicadas en el Escenario 1, más: 

Programas de actuación relacionados con la LE1:   

- LE1 – P1: Ampliación y mejora de aceras 

- LE1 – P2.1: Creación de red ciclopeatonal 

- LE1 – P2.2: Zonas de estacionamiento seguro para bicicletas/VMP 

- LE1 – P3: Eliminación/Reducción de barreras que dificultan la movilidad de modos activos 

entre áreas conurbadas 

- LE1 – P4: Mejora del arbolado y zonas de sombra 

- LE1 – P5.1: Metro de Granada y Extensión 

- LE1 – P5.2: Corredores de altas prestaciones 

- LE1 – P6.1: Inversiones en infraestructura vial: Priorización del Transporte Público y creación 

de servicios coordinados 

- LE1 – P6.2: Inversiones en infraestructura vial: Evitar la concentración del tráfico de las zonas 

centro y norte de la ciudad de Granada 

- LE1 – P7: Aparcamientos disuasorios ligados al transporte público (Park & Ride) 

- LE1 – P8: Intercambiadores – en función de la definición de la red de transporte público 

- LE1 – P9: Infraestructura de combustibles alternativos 

- LE1 – P10: Renovación de la flota de transporte público (cero y bajas emisiones) 

- LE1 – P11: Renovación del parque vehicular privado 

- LE1 – P12: Reducción de la vulnerabilidad de la infraestructura de transporte respecto al 

cambio climático 

- LE1 – P13: Infraestructura de mercancías 

- LE1 – P14: Estudios de viabilidad para la conexión entre Granada y Sierra Nevada 

Programas de actuación relacionados con la LE2:   

- LE2 – P1: Zona de Bajas Emisiones 

o Fase 1 (ciudad de Granada) 

- LE2 – P2: Estacionamiento regulado en la ciudad de Granada 

- LE2 – P3.1: Reestructuración de la red de transporte público: Mejorar la accesibilidad a los principales 

equipamientos metropolitanos 

- LE2 – P3.2: Reestructuración de la red de transporte público: Necesidades de las mujeres 

- LE2 – P3.3: Reestructuración de la red de transporte público: Mejorar la frecuencia y velocidades 

comerciales. 

- LE2 – P3.4: Reestructuración de la red de transporte público y mejora de su eficiencia (Ejes transversales) 

- LE2 – P4: Control del transporte público e información a la persona usuaria en tiempo real 

- LE2 – P5: Medidas operativas y de conservación que reduzcan la vulnerabilidad al cambio climático 

Programas de actuación relacionados con la LE3:   

- LE3 – P1: Revisión del marco tarifario, integración billetes y medios de pago 

- LE3 – P2: Marco legal para la implantación de Zonas de Bajas Emisiones  

- LE3 – P3: Mejora de la coordinación entre los distintos organismos a cargo de la movilidad 

- LE3 – P4: Medidas de apoyo a la adquisición de vehículos de bajas/cero emisiones 

- LE3 – P5: Medidas de fomento del uso de la bicicleta, incluyendo eléctricas y micro – movilidad 

- LE3 – P6: Fomento de la colaboración público – privada 

- LE3 – P7: Nuevo mapa concesional de transporte público 

- LE3 – P8: Programas de información, difusión y concienciación sobre movilidad sostenible 
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Escenario 3: ZBE adicional cubriendo la ciudad de Granada y los municipios limítrofes que implanten ZZBBEE. 

 

Escenario 3: ZBE adicional cubriendo la ciudad de Granada y municipios limítrofes que implanten ZZBBE  

Actuaciones propuestas por el MITMS y por la Junta de Andalucía, consideradas en el año horizonte, 

explicadas en el Escenario 1, más: 

Programas de actuación relacionados con la LE1:   

- LE1 – P1: Ampliación y mejora de aceras 

- LE1 – P2.1: Creación de red ciclopeatonal 

- LE1 – P2.2: Zonas de estacionamiento seguro para bicicletas/VMP 

- LE1 – P3: Eliminación/Reducción de barreras que dificultan la movilidad de modos activos 

entre áreas conurbadas 

- LE1 – P4: Mejora del arbolado y zonas de sombra 

- LE1 – P5.1: Extensión del Metro de Granada 

- LE1 – P5.2: Corredores de altas prestaciones 

- LE1 – P6.1: Inversiones en infraestructura vial: Priorización del Transporte Público y creación 

de servicios coordinados 

- LE1 – P6.2: Inversiones en infraestructura vial: Evitar la concentración del tráfico de las zonas 

centro y norte de la ciudad de Granada 

- LE1 – P7: Aparcamientos disuasorios ligados al transporte público (Park & Ride) 

- LE1 – P8: Intercambiadores – en función de la definición de la red de transporte público 

- LE1 – P9: Infraestructura de combustibles alternativos 

- LE1 – P10: Renovación de la flota de transporte público (cero y bajas emisiones) 

- LE1 – P11: Renovación del parque vehicular privado 

- LE1 – P12: Reducción de la vulnerabilidad de la infraestructura de transporte respecto al 

cambio climático 

- LE1 – P13: Infraestructura de mercancías 

- LE1 – P14: Estudios de viabilidad para la conexión entre Granada y Sierra Nevada 

Programas de actuación relacionados con la LE2:   

- LE2 – P1: Zona de Bajas Emisiones 

o Fase 2 (Abarcaría la ciudad de Granada y los municipios limítrofes que implanten ZZBBEE) 

- LE2 – P2: Estacionamiento regulado en la ciudad de Granada 

- LE2 – P3.1: Reestructuración de la red de transporte público: Mejorar la accesibilidad a los principales 

equipamientos metropolitanos 

- LE2 – P3.2: Reestructuración de la red de transporte público: Necesidades de las mujeres 

- LE2 – P3.3: Reestructuración de la red de transporte público: Mejorar la frecuencia y velocidades 

comerciales 

- LE2 – P3.4: Reestructuración de la red de transporte público y mejora de su eficiencia (Ejes 

transversales) 

- LE2 – P4: Control del transporte público e información a la persona usuaria en tiempo real 

- LE2 – P5: Medidas operativas y de conservación que reduzcan la vulnerabilidad al cambio climático 

Programas de actuación relacionados con la LE3:   

- LE3 – P1: Revisión del marco tarifario, integración billetes y medios de pago 

- LE3 – P2: Marco legal para la implantación de Zonas de Bajas Emisiones  

- LE3 – P3: Mejora de la coordinación entre los distintos organismos a cargo de la movilidad 

- LE3 – P4: Medidas de apoyo a la adquisición de vehículos de bajas/cero emisiones 

- LE3 – P5: Medidas de fomento del uso de la bicicleta, incluyendo eléctricas y micro – movilidad 

- LE3 – P6: Fomento de la colaboración público – privada 

- LE3 – P7: Nuevo mapa concesional de transporte público 

- LE3 – P8: Programas de información, difusión y concienciación sobre movilidad sostenible 
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Escenario 4: ZBE extendida y en la que se incorporarían el resto de municipios que acuerden la implantación de la ZBE.  

 

Escenario 4: ZBE extendida y en la que se incorporarían el resto de municipios que acuerden la implantación de la ZBE. 

Actuaciones propuestas por el MITMS y por la Junta de Andalucía, consideradas en el año horizonte, 

explicadas en el Escenario 1, más: 

Programas de actuación relacionados con la LE1:   

- LE1 – P1: Ampliación y mejora de aceras 

- LE1 – P2.1: Creación de red ciclopeatonal 

- LE1 – P2.2: Zonas de estacionamiento seguro para bicicletas/VMP 

- LE1 – P3: Eliminación/Reducción de barreras que dificultan la movilidad de modos activos 

entre áreas conurbadas 

- LE1 – P4: Mejora del arbolado y zonas de sombra 

- LE1 – P5.1: Extensión del Metro de Granada 

- LE1 – P5.2: Corredores de altas prestaciones  

- LE1 – P6.1: Inversiones en infraestructura vial: Priorización del Transporte Público y creación 

de servicios coordinados 

o Plataformas reservadas 

- LE1 – P6.2: Inversiones en infraestructura vial: Evitar la concentración del tráfico de las zonas 

centro y norte de la ciudad de Granada 

- LE1 – P7: Aparcamientos disuasorios ligados al transporte público (Park & Ride) 

- LE1 – P8: Intercambiadores – en función de la definición de la red de transporte público 

- LE1 – P9: Infraestructura de combustibles alternativos 

- LE1 – P10: Renovación de la flota de transporte público (cero y bajas emisiones) 

- LE1 – P11: Renovación del parque vehicular privado 

- LE1 – P12: Reducción de la vulnerabilidad de la infraestructura de transporte respecto al 

cambio climático 

- LE1 – P13: Infraestructura de mercancías 

- LE1 – P14: Estudios de viabilidad para la conexión entre Granada y Sierra Nevada 

Programas de actuación relacionados con la LE2:   

- LE2 – P1: Zona de Bajas Emisiones 

o Fase 3 (los de la fase 2 junto con aquellos municipios que implanten ZBE). 

- LE2 – P2: Estacionamiento regulado en la ciudad de Granada 

- LE2 – P3.1: Reestructuración de la red de transporte público: Mejorar la accesibilidad a los principales 

equipamientos metropolitanos 

- LE2 – P3.2: Reestructuración de la red de transporte público: Necesidades de las mujeres 

- LE2 – P3.3: Reestructuración de la red de transporte público: Mejorar la frecuencia y velocidades 

comerciales 

- LE2 – P3.4: Reestructuración de la red de transporte público y mejora de su eficiencia (Ejes 

transversales) 

- LE2 – P4: Control del transporte público e información a la persona usuaria en tiempo real 

- LE2 – P5: Medidas operativas y de conservación que reduzcan la vulnerabilidad al cambio climático 

Programas de actuación relacionados con la LE3:   

- LE3 – P1: Revisión del marco tarifario, integración billetes y medios de pago 

- LE3 – P2: Marco legal para la implantación de Zonas de Bajas Emisiones  

- LE3 – P3: Mejora de la coordinación entre los distintos organismos a cargo de la movilidad 

- LE3 – P4: Medidas de apoyo a la adquisición de vehículos de bajas/cero emisiones 

- LE3 – P5: Medidas de fomento del uso de la bicicleta, incluyendo eléctricas y micro – movilidad 

- LE3 – P6: Fomento de la colaboración público – privada 

- LE3 – P7: Nuevo mapa concesional de transporte público 

- LE3 – P8: Programas de información, difusión y concienciación sobre movilidad sostenible 
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14.5. Metodología para la evaluación de alternativas  

De acuerdo a la Ley 7/2007, de 9 de julio de Gestión Integrada de la Calidad Ambiental, en los planes y 

programas se debe incluir un examen de alternativas técnicamente y medioambientalmente viables, 

abordando en el análisis los potenciales impactos de cada una de ellas y presentando razonadamente la 

solución finalmente adoptada. 

Para ello se realizará un análisis multicriterio mediante el método PATTERN, analizando cada uno de los 

escenarios definidos anteriormente. Se ha decidido hacer uso de este método ya que permite tener en 

cuenta variables con diferentes unidades de medida, como emisiones contaminantes (Tn/año) o tiempos de 

recorrido (h).  

El proceso a seguir es el siguiente: 

1. Establecimiento de los criterios e indicadores cuantitativos y cualitativos que permitan una 

comparación entre los escenarios. 

2. Valoración y ponderación de cada criterio. Se dará una puntuación entre 0 y 1 a cada uno, siendo 0 

el escenario peor valorado y 1 el mejor. 

3. Se adjudicarán pesos a cada criterio, según sus efecto e importancia en el plan.  

4. Finalmente, considerando las puntuaciones y los pesos, se obtendrá una valoración final para cada 

escenario/alternativa. El que obtenga mayor puntuación será el elegido para llevarse a cabo. 

14.5.1. Definición de criterios 

Para el primer paso en este proceso se ha recurrido nuevamente a la Ley 7/2007, de 9 de julio de Gestión 

Integrada de la Calidad Ambiental. Por una parte, se estable que las alternativas deberán tener en cuenta 

los objetivos estratégicos (OE) de aplicación al plan o programa, con el fin de prevenir o minimizar los 

efectos adversos sobre el medio ambiente. Por otra, se mencionan los factores ambientales sobre los cuales 

se debe evaluar la incidencia del PTMAGR.  

Por ello, partiendo de los objetivos estratégicos del Plan, se establecen los siguientes criterios: 

OE1. Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y el consumo energético (mitigación del 

cambio climático). 

1. Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (CO2 equivalente) 

2. Consumo de energía 

OE2. Reducir el nivel de riesgo del sistema de transporte metropolitano respecto a las amenazas 

climáticas (adaptación al cambio climático). 

3. Nivel de riesgo del sistema de transporte respecto a las amenazas climáticas 

OE3. Contribuir al logro de estándares de calidad del aire y ruido. 

4. Calidad del aire 

5. Contaminación acústica 

OE4. Mejorar la seguridad vial y reducir los incidentes de violencia y acoso en el transporte y los 

espacios públicos. 

6. Accidentalidad 

7. Riesgo de incidentes de violencia y acoso en el transporte y los espacios públicos 

OE5. Mejorar la accesibilidad metropolitana, considerando la perspectiva de género y las personas 

con discapacidad (discapacidad visual, personas sordas o con discapacidad auditiva, personas con 

dificultades cognitivas, etc.).  

8. Facilidad de acceso a modos de transporte sostenibles 

9. Tiempos de recorrido 

10. Accesibilidad con perspectiva de género y para las personas con discapacidad al transporte 

público y en el espacio urbano 

OE6. Asegurar la sostenibilidad financiera del sistema de transporte metropolitano. 

11. Ratio Ingresos por tarifas/Costos de operación y mantenimiento  

OE7. Garantizar la asequibilidad del sistema de transporte metropolitano. 

12. Asequibilidad del sistema de transporte 

Además, para evaluar la incidencia del PTMAGR sobre los factores ambientales establecidos en la Ley GICA, 

también se utilizarán algunos de los criterios recién definidos. Se detallan a continuación los factores y su 

relación con estos criterios: 

• La población y la salud humana: 

La población es tenida en cuenta en prácticamente todos los criterios, ya que es la principal 

afectada/beneficiada por las actuaciones. Además, se presta especial atención a la salud de las personas 

y su calidad de vida. Se relaciona con los siguientes criterios: 

- Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (CO2 equivalente): Los GEI debidos al transporte 

provocan una aceleración del cambio climático, lo cual, al aumentar la temperatura global entre 

otros aspectos, afecta negativamente a la salud de las personas y su calidad de vida. 

- Consumo de energía: el consumo de combustible, o de energía eléctrica en el caso de los vehículos 

eléctricos, implica una emisión de GEI, así como de emisiones contaminantes, lo que afecta 

directamente a la salud de las personas. 

- Calidad del aire: la contaminación atmosférica es uno de los grandes problemas del Área de 

Granada (entre otros, por la congestión), ya que unos niveles altos de exposición pueden causar 

diversas enfermedades como: infecciones respiratorias, cardíacas, derrames cerebrales o cáncer de 

pulmón.  
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- Contaminación acústica: el ruido excesivo y constante pueden provocar problemas de salud humana 

como dolor de cabeza, sordera, estrés, insomnio o reducción en la capacidad de la concentración. 

- Accidentalidad: un accidente de tráfico puede provocar diversas consecuencias, como las lesiones 

físicas y psicológicas, daños patrimoniales, o incluso consecuencias legales, lo que afecta 

directamente a la población y su salud. 

- Riesgo de incidentes de violencia y acoso en el transporte y los espacios públicos: los incidentes de 

violencia y acoso los sufren directamente las personas usuarias del transporte público y los 

peatones. 

- Facilidad de acceso a modos de transporte sostenibles: son las personas usuarias del transporte 

público y la demanda potencial las que se verán beneficiadas.  

- Tiempos de recorrido: un menor tiempo de recorrido en los desplazamientos implica una mayor 

calidad de vida en la población. 

- Accesibilidad con perspectiva de género y para las personas con discapacidad al transporte público y 

en el espacio urbano: se busca la no discriminación entre la población a la hora de la utilización del 

transporte público. 

- Ratio Ingresos por tarifas/Costos de operación y mantenimiento: se busca asegurar la sostenibilidad 

económica del transporte público, lo que beneficiará a todas las personas usuarias y demanda 

potencial. 

- Asequibilidad del sistema de transporte: se quiere asegurar la asequibilidad del sistema de 

transporte para todas las personas usuarias. 

 

• La biodiversidad, prestando especial atención a las especies y hábitats protegidos en virtud de la 

Directiva 92/43/CEE y la Directiva 2009/147/CEE:  

Para evaluar la mínima afección que se pueda dar a la biodiversidad, además de algunos de los criterios 

ya definidos, se incluirá un nuevo criterio que será la Ocupación del suelo, teniendo en cuenta las 

nuevas actuaciones que impliquen una ocupación de terreno, como pueden ser las duplicaciones de 

calzada. Los criterios que se tendrán en cuenta serán: 

- Nivel de riesgo del sistema de transporte respecto a las amenazas climáticas: con este criterio se 

mide como de preparado está el sistema de transporte frente al cambio climático y otras amenazas. 

Si no está en condiciones óptimas, eventos extremos climáticos podrían provocar desprendimiento 

de materiales y escombros con su respectiva contaminación del suelo y/o ríos, y afección a la fauna 

y la flora. 

- Calidad del aire: la contaminación atmosférica genera una alteración de los ecosistemas, pérdida de 

la biodiversidad y daños físicos a los cultivos agrícolas, los bosques y las plantas, además de frenar 

su crecimiento.  

- Contaminación acústica: el ruido puede afectar a la biodiversidad hasta el punto de alterar el ciclo 

reproductivo de la fauna y el equilibrio de los ecosistemas silvestres, provocando que las especies 

depredadoras acaben marchándose en busca de otro hábitat y, por consecuencia, sus presas 

crezcan fuera de control llegando a incluso a alterar la vegetación y flora de una determinada zona. 

- Ocupación del suelo: la ocupación de terrenos puede provocar un efecto barrera fragmentando los 

hábitats, así como una pérdida de permeabilidad ecológica. 

- Accidentalidad: un accidente puede implicar un atropello de la fauna. 

- Facilidad de acceso a modos de transporte sostenible: si se facilita el acceso a modos de transporte 

sostenible, se reducirá el uso del vehículo privado, mejorando así la calidad atmosférica y acústica, 

favoreciendo la biodiversidad. 

 

• La tierra, el suelo, el agua, el aire y el clima: 

La tierra, el suelo, el agua, el aire y el clima también se ven beneficiados/afectados por diversas 

actuaciones, ya sea por nuevas ocupaciones de suelo, por la situación de la red ciclopeatonal junto a 

cauces existentes, o por las actuaciones que afecten a la mitigación y adaptación al cambio climático. 

Para valorar la afección se tendrán en cuenta los siguientes criterios:  

- Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (CO2 equivalente): los GEI afectan especialmente al 

clima, ya que agravan los efectos del cambio climático. 

- Consumo de energía: el consumo de energía implica un consumo de recursos naturales (tierra, 

suelo, agua). 

- Nivel de riesgo del sistema de transporte respecto a las amenazas climáticas: con este criterio se 

mide como de preparado está el sistema de transporte frente al cambio climático y otras amenazas. 

Si no está en condiciones óptimas, eventos extremos podrían provocar desprendimiento de 

materiales y escombros con su respectiva contaminación del suelo y/o ríos (agua). 

- Calidad del aire: la congestión en el Área de Granada es uno de los principales causantes de la 

contaminación atmosférica. Con las diferentes medidas planteadas en los escenarios se pretende 

mejorar este aspecto. 

- Contaminación acústica: el ruido excesivo y constante también afecta negativamente a la calidad 

del aire. 

- Ocupación del suelo: las actuaciones que impliquen una ocupación de terreno tendrán una afección 

directa a la tierra y al suelo. Además, en la creación y mejora de la red ciclopeatonal el agua 

también se podrá ver afectada al situarse colindantes a cauces sobre caminos existentes. 

- Facilidad de acceso a modos de transporte sostenibles: si se facilita el acceso a modos de transporte 

sostenible, se reducirá el uso del vehículo privado, mejorando así la calidad del aire y disminuyendo 

los efectos del cambio climático. 

 

• Los bienes materiales, el patrimonio cultural y el paisaje:  

Los impactos sobre el patrimonio histórico tienen dos perspectivas. Por un lado, a través de la 

planificación de la movilidad se puede conseguir que el patrimonio cultural sea más accesible para la 
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población y el turismo y, por otro lado, la mejora de la calidad del aire consigue un mejor 

mantenimiento de dicho patrimonio. Además, el paisaje se podrá ver afectado por ciertas actuaciones, 

en especial en fase de construcción. 

Por ello, para incluir este factor dentro de la evaluación se utilizarán los criterios relacionados con la 

accesibilidad metropolitana, la contaminación atmosférica y la ocupación de terrenos, como son: 

- Calidad del aire: una mala calidad del aire puede provocar una degradación en el patrimonio 

cultural, con una recesión de la piedra al producirse una disolución de los carbonatos, un 

ennegrecimiento de materiales, una corrosión de metales, etc. 

- Ocupación del suelo: las duplicaciones de calzada o la extensión del metro en las zonas no 

urbanizadas, implicarán una mínima afección al paisaje.  

- Facilidad de acceso a modos de transporte sostenibles: facilitando el acceso a modos de transporte 

sostenible se facilita también la accesibilidad al patrimonio histórico y cultural. 

- Tiempo de recorrido: al igual que el criterio anterior, un menor tiempo de recorrido facilitará el 

acceso al patrimonio. 

Accesibilidad con perspectiva de género y para las personas con discapacidad al transporte y en el 

espacio urbano: consiguiendo una mejor accesibilidad al transporte y al espacio urbano también se 

consigue una mejor accesibilidad al patrimonio. 

Estas relaciones entre los criterios seleccionados y los factores ambientales de la Ley GICA se pueden ver en 

la tabla mostrada en la siguiente página. 

Una vez establecidos todos los criterios, se dividen en tres bloques para una mejor comprensión y para 

establecer los pesos con mayor facilidad: 

VARIABLES AMBIENTALES: 

1. Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (CO2 equivalente): se calcula el dióxido de carbono (CO2) 

equivalente debido al consumo de combustible de los vehículos, así como el CO2 que provoca la 

creación de la energía que consumen los vehículos eléctricos. 

2. Consumo de energía: se calcula la energía consumida por los vehículos, ya sean ligeros, pesados o 

autobuses. Se tiene en cuenta tanto los vehículos de combustión como los eléctricos. 

3. Nivel de riesgo del sistema de transporte respecto a las amenazas climáticas: se evalúa la capacidad 

de adaptación del transporte al cambio climático para cada escenario. 

4. Calidad del aire: se tendrán en cuenta las emisiones derivadas del transporte que afecten a la salud 

de las personas, es decir, las que contribuyan a aumentar los niveles de ozono (O3), de dióxido de 

nitrógeno (N02), y las partículas en suspensión menores a 10 y 2,5 micras (PM10 y PM2,5). 

5. Contaminación acústica: se estudian las emisiones de ruido relacionadas con el transporte en cada 

escenario. 

6. Ocupación del suelo: se compara la superficie de suelo ocupada por las nuevas actuaciones que 

impliquen ocupación de terreno. 

VARIABLES FUNCIONALES Y SOCIALES: 

1. Accidentalidad: a mayor uso del vehículo, existirá mayor probabilidad de accidente, lo que implica 

más muertes, heridos y costes sociales, por ello se valorará negativamente el uso de este modo. 

2. Riesgo de incidentes de violencia y acoso en el transporte y los espacios públicos: en función del 

escenario y de las medidas propuestas para cada uno, se evaluará el riesgo de incidentes de 

violencia. 

3. Facilidad de acceso a modos de transporte sostenibles: se valorará positivamente aquellas 

alternativas que faciliten el acceso a otros modos de transporte distintos al transporte privado, al 

igual que se valorará la facilidad en la intermodalidad. 

4. Tiempo de recorrido: a menor tiempo de recorrido, mejora la valoración del escenario, ya que 

implica una mejor accesibilidad a centros atractores y a equipamientos sociales como son centros 

sanitarios o educativos. 

5. Accesibilidad con perspectiva de género y para las personas con discapacidad al transporte público y 

en el espacio urbano: se estudian las medidas propuestas en cada escenario para mejorar la 

accesibilidad al transporte público con perspectiva de género y para las personas con discapacidad. 

VARIABLES ECONÓMICAS: 

1. Ratio Ingresos por tarifas/Costos de operación y mantenimiento: se calcula la ratio del ingreso 

estimado por los viajes en transporte público frente a los gastos de operación y mantenimiento de 

los autobuses y el metro. 

2. Asequibilidad del sistema de transporte: se asegura que el transporte sea asequible para los 

usuarios, modificando el marco tarifario según el escenario.  
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Tabla 1. Relación entre los criterios seleccionados y los factores ambientales de la Ley GICA 

  FACTORES AMBIENTALES LEY GICA 

OE VAR POBLACIÓN Y SALUD HUMANA BIODIVERSIDAD TIERRA, SUELO, AGUA, AIRE Y CLIMA BIENES MATERIALES, PATRIMONIO Y PAISAJE 

1 VA1 
Los GEI debidos al transporte provocan una aceleración del 

cambio climático, lo cual afecta negativamente a la salud 

humana. 

- 

Los GEI afectan especialmente al clima, ya que agravan los 

efectos del cambio climático. - 

1 VA2 
El consumo de combustible, implica una emisión de GEI así 

como de emisiones contaminantes, lo que afecta 

directamente a la salud. 

- 

El consumo de energía implica un consumo de recursos 

naturales (tierra, suelo, agua). - 

2 VA3 - 

Si el sistema de transporte no está preparado para eventos 

extremos climáticos, estos podrían provocar contaminación 

del suelo y/o ríos, y afección a la fauna y la flora. 

Si el sistema de transporte no está preparado para eventos 

extremos climáticos, estos podrían provocar contaminación 

del suelo y/o ríos (agua). 

- 

3 VA4 
Unos niveles altos de exposición a la contaminación 

atmosférica pueden causar diversas enfermedades como 

problemas respiratorios. 

La contaminación atmosférica genera una alteración de los 

ecosistemas, pérdida de la biodiversidad y daños físicos a los 

cultivos agrícolas, entre otros. 

La congestión es uno de los principales causantes de la 

contaminación atmosférica. Con las medidas planteadas en 

los escenarios se pretende mejorar este aspecto. 

Una mala calidad del aire puede provocar una degradación en 

el patrimonio cultural, con un ennegrecimiento de materiales, 

una corrosión de metales, etc. 

3 VA5 
El ruido excesivo puede provocar problemas de salud humana 

como dolor de cabeza, sordera, etc. 

el ruido puede afectar a la biodiversidad hasta el punto de 

alterar el ciclo reproductivo de la fauna y el equilibrio de los 

ecosistemas silvestres. 

El ruido excesivo y constante también afecta negativamente a 

la calidad del aire. - 

- VA6 - 

La ocupación de terrenos puede provocar un efecto barrera 

fragmentando los hábitats, así como una pérdida de 

permeabilidad ecológica. 

La ocupación de terreno tendrá una pequeña afección directa 

a la tierra y al suelo. Además, con la red ciclopeatonal el agua 

también se podrá ver afectada al situarse colindantes a 

cauces sobre caminos existentes. 

Las duplicaciones de calzada o la extensión del metro en las 

zonas no urbanizadas.   

4 VFS1 
Un accidente puede provocar diversas consecuencias, como 

las lesiones físicas y psicológicas, lo que afecta directamente 

a la población y su salud. 

Un accidente puede implicar un atropello de la fauna. 

- - 

4 VFS2 
Los incidentes de violencia y acoso los sufren las personas 

usuarias del transporte público y los peatones. 
- - - 

5 VFS3 
Son las personas usuarias del transporte público y la 

demanda potencial las que se verán beneficiadas. 

Si se facilita el acceso a modos de transporte sostenible, se 

reducirá el uso del vehículo privado, mejorando así la calidad 

atmosférica y acústica, favoreciendo la biodiversidad. 

Si se facilita el acceso a modos de transporte sostenible, se 

reducirá el uso del vehículo privado, mejorando así la calidad 

del aire y disminuyendo los efectos del cambio climático. 

Facilitando el acceso a modos de transporte sostenible se 

facilita también la accesibilidad al patrimonio histórico y 

cultural. 

5 VFS4 
Un menor tiempo de recorrido implica una mayor calidad de 

vida en la población. 
- - 

Un menor tiempo de recorrido facilitará el acceso al 

patrimonio. 

5 VFS5 
Se busca la no discriminación entre la población a la hora de 

la utilización del transporte público. - - 

Consiguiendo una mejor accesibilidad al transporte y al 

espacio urbano también se consigue una mejor accesibilidad 

al patrimonio. 

6 VE1 
Se busca asegurar la sostenibilidad económica del transporte 

público, lo que beneficiará a todas las personas usuarias y 

demanda potencial. 

- - - 
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7 VE2 
Se quiere asegurar la asequibilidad del sistema de transporte 

para todas las personas usuarias. 
- - - 

Fuente: Elaboración propia. 
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14.6. Valoración de los distintos escenarios y criterios  

A continuación, se mostrarán los resultados para cada criterio estudiado, y los aspectos más relevantes que 

se hayan tenido en cuenta. Este estudio se puede encontrar con mayor grado de detalle en el Anexo I. 

Análisis Coste-Beneficio y Multicriterio. 

14.6.1. Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (CO2 equivalente) y consumo de energía 

Para la obtención del CO2 equivalente que conlleva la implantación de cada escenario se ha utilizado el 

documento “EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2019 – Update Oct. 2021”, donde se 

detalla el factor a aplicar por tipología de vehículo. Multiplicando este dato por los veh*km/día, se obtendrá 

el resultado deseado para cada alternativa. 

Además, se tendrá en cuenta el consumo derivado los vehículos eléctricos, tanto la energía consumida 

durante los trayectos, como el CO2 equivalente derivado de la creación de energía. 

Los resultados resumidos para cada escenario son los siguientes: 

Tabla 2. Cantidad de emisiones GEI para cada escenario. 

 FC(g/día) Kg CO2/día Tn CO2/año Puntuación 

Escenario 1 687.819.490,09 2.197.929,61 626.409,94 0,0000 

Escenario 2 675.514.608,99 2.166.964,07 617.584,76 0,1387 

Escenario 3 657.897.730,76 2.118.307,16 603.717,54 0,3565 

Escenario 4 610.412.418,91 1.974.594,11 562.759,32 1,0000 

Elaboración propia. 

 

Tabla 3. Cantidad de consumo de energía para cada escenario. 

 EC (MJ/día) EJ (TJ/año) Puntuación 

Escenario 1 29.927.835,86 9.460,69 0,0000 

Escenario 2 29.471.531,48 8.529,43 0,1459 

Escenario 3 28.778.750,36 8.399,39 0,3675 

Escenario 4 26.800.973,99 8.201,94 1,0000 

Elaboración propia. 

 

14.6.2. Nivel de riesgo del sistema de transporte respecto a las amenazas climáticas 

El cambio climático es un fenómeno que afecta en gran medida en nuestro día a día, incluido en el 

transporte a través de cambios bruscos o graduales. Entre los factores que puedan causar posibles 

alteraciones se incluyen las modificaciones en las lluvias, la temperatura, el viento, las heladas o la niebla.  

Esto eventos pueden llegar a ser cada vez más extremos, teniendo consecuencias ambientales graves si la 

infraestructura no está preparada para soportarlos. Por ejemplo, los eventos hidrológicos extremos pueden 

provocar: 

- Rotura de la infraestructura: desprendimiento de materiales y escombros con su respectiva 

contaminación del suelo y/o ríos. 

- Posibles inundaciones en zonas adyacentes protegidas. 

- Necesidad de rehabilitar la infraestructura mediante la nueva utilización de recursos. 

En este sentido, se busca una reducción de la vulnerabilidad de la infraestructura del transporte (autovías, 

vías de tren, estaciones metro, etc.) identificando los riesgos y priorizando las medidas de adaptación. 

Por ello el objetivo de este criterio es evaluar el nivel de riesgo del sistema de transporte respecto a las 

amenazas climáticas, evaluando cualitativamente las propuestas escogidas en cada escenario y su nivel de 

desarrollo. 

Por una parte, se tienen en cuenta aquellas actuaciones que mejoren la movilidad peatonal, ya que con ello 

se fomentará una movilidad más sostenible y una reducción del uso del vehículo privado, buscando como 

resultado reducir las emisiones GEI. 

Por otra, se estudiarán aquellas propuestas específicas para la adaptación y mitigación al cambio climático, 

con medidas como la mejora de los drenajes longitudinales y transversales o la redacción de planes de 

emergencias. 

Algunas de estas propuestas son: 

• Ampliación y mejora de aceras. 

• Creación de red ciclopeatonal. 

• Zonas de estacionamiento seguro para bicicletas/VMP. 

• Eliminación/reducción de barreras que dificultan la movilidad de modos activos entre áreas 

conurbadas. 

• Mejora del arbolado y zonas de sombra. 

• Reducción de la vulnerabilidad de la infraestructura de transporte respecto al cambio climático. 

• Medidas operativas y de conservación que reduzcan la vulnerabilidad al cambio climático. 

La puntuación asignada para cada escenario, en función del nivel de desarrollo de las propuestas, queda de 

la siguiente manera: 
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Tabla 4. Puntuaciones para el criterio " Nivel de riesgo del sistema de transporte” 

 Puntuación 

Escenario 1 0 

Escenario 2 0,20 

Escenario 3 0,45 

Escenario 4 1 

Elaboración propia. 

14.6.3. Calidad del aire 

Para el análisis de la calidad del aire se ha puntuado cada escenario considerando únicamente aquellas 

emisiones que afecten a dicho factor y a la salud de las personas, es decir: 

• Ozono (O3): se traduce en los contaminantes CO, VOC y NOx 

• Dióxido de Nitrógeno (NO2): estudiado como NOx 

• Partículas en suspensión 

Las emisiones de contaminantes de una categoría de vehículos en un tramo y en un periodo de tiempo, son 

igual al producto de emisión asociado a la categoría, por el número de vehículos de dicha categoría que 

circulan por el tramo, por la longitud del tramo. 

Siendo la fórmula la siguiente: 

Emisiones por periodo de tiempo [g] = Factor de emisión según tipo de combustible [g/km] x Número de 

vehículos por kilometraje recorrido [veh-km] 

Para obtener los factores de emisión, se seguirá la guía europea “EMEP/EEA air pollutant emission inventory 

guidebook 2019 – Update Oct. 2021”, donde se diferencian según la categoría de vehículo, el tipo de 

combustible y la categoría EURO.  

El resumen de los resultados obtenidos es el siguiente: 

Tabla 5. Cantidad de emisiones contaminantes para cada escenario. 

 CO NMVOC NOX PM2.5 Puntuación 

Escenario 1 (Tn/año) 1.044,90 108,32 587,07 3,28 0 

Escenario 2 (Tn/año) 1.023,11 106,00 575,35 3,20 0,1593 

Escenario 3 (Tn/año) 991,99 102,68 558,61 3,09 0,3867 

Escenario 4 (Tn/año) 951,12 98,42 536,81 2,94 1,000 

Elaboración propia. 

 

14.6.4. Contaminación acústica 

La Directiva Europea sobre ruido recomienda, para el tráfico rodado, el empleo de las fórmulas del método 

francés “Guide du bruit des transports terrestres”. La fórmula de aplicación queda recogida en la 

publicación: “Reducción del ruido en el entorno de las carreteras” del Ministerio de Obras Públicas, 

Transportes y Medio Ambiente, y es la siguiente: 

 

Donde: 

- Leq = Nivel de presión sonoro equivalente dB (A). 

- Qvl, Qvp = Número de vehículos ligeros y pesados. 

- E = Factor de corrección por equivalencia entre vehículos ligeros y pesados. 

- V = Velocidad en km/h. 

- d = Distancia del borde de la carretera. 

- lc = Anchura de la carretera. 

- θ = Ángulo de visión. 

La ecuación está diseñada para una carretera o una actuación concreta, por ello se realizará una 

comparativa de los niveles de ruido de una manera relativa. La fórmula planteada muestra como a mayor 

número de vehículos y velocidad, se obtienen valores mayores de ruido. 

Es por ello que para la comparativa de alternativas uno de los criterios que se ha tenido en cuenta es la 

cantidad de vehículos circulando en términos de vehículos-kilómetro. Se ha observado tanto la diferencia de 

vehículos ligeros como vehículos pesados entre las alternativas. Aquellas alternativas que lleven asociadas 

una mayor superficie para las Zonas de Bajas Emisiones, han sido más beneficiadas ya que dentro de ellas se 

reduce considerablemente el número de vehículos privados y aumentan los modos no motorizados. 

En resumen, los valores que se tendrán en cuenta para la valoración teniendo en cuenta que se trata solo de 

una propuesta y que la superficie final dependerá de aquellos municipios que implanten ZBE: 

Tabla 6. Variables para calcular la contaminación acústica. 

 Qvl Qvp Superficie ZBE Puntuación 

Escenario 1  7.503.075 1.099.498 460,02 0 

Escenario 2  7.295.270 1.099.767 460,02 0,5 

Escenario 3  6.999.920 1.099.427 3.174,03 0,8 

Escenario 4  6.713.874 1.096.992 8.993,07 1 



 

 

Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada 

Plan de acción. Tomo II 

22 
  

 
 

Fuente: Elaboración propia. 

Como se puede observar, el escenario 1 es el que más vehículos-kilómetro presenta y, el escenario 4, con 

diferencia, el que menos. Por tanto, en este sentido, la alternativa que menos niveles de ruido presenta es 

esta última.  

En cuanto a las superficies de las ZZBBEE, el escenario con menor nivel de presión sonoro será el 4, ya que 

presenta mayor área de actuación y por tanto menor ruido dentro de ella. Teniendo en cuenta lo anterior, 

se ha asignado un valor entre 0 y 1 para cada escenario, de una manera orientativa. 

 

14.6.5. Ocupación del suelo 

 

En términos de afección al suelo, tierra, agua y biodiversidad, son las actuaciones que implican una 

ocupación de terreno las que podrían afectar negativamente a estos factores. En el caso de los diferentes 

escenarios, las actuaciones serían: 

 

Escenario 1: 

- Extensión del Metro de Granada 

- Duplicación de calzada y plataforma reservada para BUS-VAO en la GR-3211 La Zubia – Granada 

Escenario 2, 3 y 4: 

- Creación de red ciclopeatonal. 

- Extensión del Metro de Granada 

- Duplicación de calzada y plataforma reservada para BUS-VAO en la GR-3211: La Zubia – Granada 

- Duplicación de calzada y plataforma reservada para BUS-VAO en la GR-3209: Ogíjares-Granada 

- Aparcamientos disuasorios ligados al transporte público (Park & Ride) 

La longitud de las redes peatonales varía en función del escenario, al igual que el tamaño de los Park & Rides 

como se verá a continuación. 

Por otra parte, la mayoría de estas actuaciones se ejecutarán sobre caminos existentes o colindantes a 

infraestructuras ya en servicio, además de no encontrarse en espacios protegidos, por lo que la afección al 

medio será mínima. 

 

➢ Resultados obtenidos para cada alternativa 

Para estimar la superficie que implicaría la ejecución de todas las actuaciones en cada escenario, se recurre 

al Plan de Acción y a las actuaciones en formato Shape con el objetivo de conseguir las áreas y las longitudes 

ocupadas por cada una.  

Igualmente, estas medidas son aproximadas ya que hasta la redacción del proyecto de cada una de ellas no 

se definirán los detalles técnicos como el trazado o los anchos. Se realiza esta estimación simplemente a 

modo de comparación entre escenarios, para poder asignarles una puntuación y finalmente incluir el 

criterio de Ocupación de suelo como una variable más en la evaluación final del análisis multicriterio. 

A continuación, se muestra una tabla con el cálculo de la superficie ocupada por cada una de las 

actuaciones: 

Tabla 7. Cálculo de áreas. 

ACTUACIONES Longitud (m) 
Ancho 

(m) 
Área (m2) 

Creación de red ciclopeatonal en el Escenario 2 54.470 3,5  190.645  

Creación de red ciclopeatonal en el Escenario 3 70.810 3,5  247.835  

Creación de red ciclopeatonal en el Escenario 4 161.500 3,5  565.250  

Extensión del Metro de Granada 13.146 25  328.650  

Duplicación de calzada y plataforma reservada para BUS-VAO en 

la GR-3211: La Zubia – Granada 

3.100 10 31.000 

Duplicación de calzada y plataforma reservada para BUS-VAO en 

la GR-3209: Ogíjares-Granada 

1.870 10 18.700 

 

En resumen, las superficies ocupadas por cada escenario: 

Tabla 8. Superficie ocupada por las actuaciones en cada escenario 

ACTUACIONES Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3 Escenario 4 

Creación de red ciclopeatonal - 190.645 m2 247.835 m2 565.250 m2 

Extensión del Metro de Granada 328.650 m2 328.650 m2 328.650 m2 328.650 m2 

Duplicación de calzada y plataforma reservada para 

BUS-VAO en la GR-3211: La Zubia – Granada 
31.000 m2 31.000 m2 31.000 m2 31.000 m2 

Duplicación de calzada y plataforma reservada para 

BUS-VAO en la GR-3209: Ogíjares-Granada 
- 18.700 m2 18.700 m2 18.700 m2 
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Aparcamientos disuasorios ligados al transporte 

público (Park & Ride) 
- 15.000 m2 18.000 m2 33.000 m2 

TOTAL (m2) 359.650 m2 583.995 m2 644.185 m2 976.600 m2 

TOTAL (km2) 35,97 km2 58,40 km2 64,42 km2 97,66 km2 

Elaboración propia. 

 

➢ Valoración de cada alternativa según la ocupación del suelo 

Teniendo en cuenta lo anterior, se asigna un valor entre 0 y 1 para cada escenario, puntuando 

negativamente a aquellos escenarios con mayor ocupación de suelo: 

Tabla 9. Puntuaciones para el criterio "Ocupación del suelo”. 

 Área Puntuación 

Escenario 1 35,97 km2 1 

Escenario 2 58,40 km2 0,6364 

Escenario 3 64,42 km2 0,5388 

Escenario 4 97,66 km2 0 

Elaboración propia. 

 

14.6.6. Accidentalidad 

A la hora de realizar actuaciones en transporte y movilidad hay que tener presente la accidentalidad que 

ello puede conllevar, intentando reducir tanto el número de accidentes como el número de víctimas. 

Llevando a cabo actuaciones que fomenten el transporte público y el uso de modos no motorizados se 

consigue un traspaso modal desde el vehículo privado hacia estos modos. 

Este tipo de vehículo es el que implica una mayor probabilidad de accidente, por tanto, si los kilómetros 

finales recorridos por el total de vehículos en este modo se ven reducidos debido a las actuaciones de los 

escenarios, esto conllevará una automáticamente una reducción en esta probabilidad. 

Además, en todos los escenarios se plantean actuaciones para la eliminación de barreras, como la 

instalación de pasarelas peatonales o pasos inferiores, aumentando la seguridad vial 

 

Tabla 10. Puntuaciones para el criterio "Accidentalidad". 

 Veh-km Puntuación 

Escenario 1  7.683.887 0 

Escenario 2  7.473.345 0,2361 

Escenario 3  7.174.088 0,5718 

Escenario 4  6.792.291 1 

Elaboración propia. 
 

14.6.7. Riesgo de incidentes de violencia y acoso en el transporte y los espacios públicos 

Este aspecto se ha estudiado de forma cualitativa, teniendo en cuenta las propuestas escogidas 

relacionadas con los incidentes de violencia y acoso y su nivel de desarrollo para cada alternativa. El 

principal objetivo de estas actuaciones es aumentar la seguridad y el confort para los peatones y personas 

usuarias del transporte público, con medidas como el aumento de la iluminación o aumento del espacio 

público destinado a peatones. 

Algunas de estas propuestas son: 

• Ampliación y mejora de aceras. 

• Eliminación/reducción de barreras que dificultan la movilidad de modos activos entre áreas 

conurbadas. 

• Mejora del arbolado y zonas de sombra. 

• Aparcamientos disuasorios ligados al transporte público (Park & Ride). 

• Intercambiadores – en función de la definición de la red de transporte público. 

• Reestructuración de la red de transporte público: necesidades de las mujeres. 

La puntuación asignada para cada escenario, en función del nivel de desarrollo de las propuestas, queda de 

la siguiente manera: 

Tabla 11. Puntuaciones para el criterio " Nivel de riesgo del sistema de transporte”. 

 Puntuación 

Escenario 1  0 

Escenario 2  0,20 

Escenario 3  0,50 

Escenario 4  1 

Elaboración propia 
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14.6.8. Facilidad de acceso a modos de transporte sostenible 

Al igual en criterios anteriores, este aspecto se ha estudiado de forma cualitativa, teniendo en cuenta las 

propuestas escogidas relacionadas con la capacidad de acceso a modos de transporte sostenible y su nivel 

de desarrollo para cada alternativa.  

El principal objetivo de estas actuaciones es facilitar el uso del transporte público, así como el fomento de 

modos no motorizados (pie, bicicleta, VMP) y la intermodalidad. 

Entre las propuestas más importantes se encuentran: 

• Zonas de estacionamiento seguro para bicicletas/VMP 

• Eliminación/reducción de barreras que dificultan la movilidad de modos activos entre áreas 

conurbadas. 

• Inversiones en infraestructura vial: priorización del transporte público y creación de servicios 

coordinados 

• Aparcamientos disuasorios ligados al transporte público (Park & Ride). 

• Intercambiadores – en función de la definición de la red de transporte público. 

• Zona de bajas emisiones 

• Reestructuración de la red de transporte público: mejorar la accesibilidad a los principales 

equipamientos metropolitanos 

• Reestructuración de la red de transporte público: mejorar la frecuencia y velocidades comerciales 

• Control del transporte público e información a la persona usuaria en tiempo real 

• Revisión del marco tarifario, integración billetes y medios de pago 

• Medidas de fomento del uso de la bicicleta, incluyendo eléctricas y micro-movilidad 

La puntuación asignada para cada escenario, en función del nivel de desarrollo de las propuestas, queda de 

la siguiente manera: 

Tabla 12. Puntuaciones para el criterio " Facilidad de acceso al transporte”. 

 Puntuación 

Escenario 1  0 

Escenario 2  0,60 

Escenario 3  0,80 

Escenario 4  1 

Elaboración propia. 

14.6.9. Tiempos de recorrido 

El objetivo de este criterio es valorar la accesibilidad al territorio y a los centros atractores (sanitarios, 

educativos, etc.) de las diferentes alternativas a través de la reducción en la congestión. Esto se ha evaluado 

con la suma de tiempos de todos los trayectos en cada uno de los escenarios, para un Día Laborable Tipo 

(DLT, periodo modelizado). Del modelo se obtienen los siguientes datos, y se le asigna una puntuación: 

Tabla 13. Tiempos de recorrido 

 Transporte público 

(h) 

Vehículos ligeros 

(h) 
Total (h) Puntuación 

Escenario 1 20.133,83 203.848,15 223.981,98 0 

Escenario 2 21.792,57 197.933,59 219.726,16 0,2242 

Escenario 3 24.367,90 188.045,14 212.413,04 0,6094 

Escenario 4 32.392,33 172.604,65 204.996,98 1 

Elaboración propia. 

 

14.6.10. Accesibilidad con perspectiva de género y para las personas con discapacidad al 

transporte público y en el espacio urbano 

Al igual en criterios anteriores, este aspecto se ha estudiado de forma cualitativa, teniendo en cuenta las 

propuestas escogidas relacionadas con la mejora de la accesibilidad al transporte público y en el espacio 

urbano para personas con discapacidad y con perspectiva de género, y su nivel de desarrollo para cada 

alternativa.  

El principal objetivo de estas actuaciones es conseguir un espacio urbano accesible y seguro para toda 

persona, con medidas como la modificación de las paradas de autobús, el rebaje de bordillos o pasos de 

cebra, la ampliación de aparcamientos para personas con discapacidad o la mejora en la iluminación. 

Entre las propuestas más importantes se encuentran: 

• Ampliación y mejora de aceras 

• Zona de bajas emisiones 

• Estacionamiento regulado 

• Reestructuración de la red de transporte público: mejorar la accesibilidad a los principales 

equipamientos metropolitanos 

• Reestructuración de la red de transporte público: necesidades de las mujeres 

• Control del transporte público e información a la persona usuaria en tiempo real 

La puntuación asignada para cada escenario, en función del nivel de desarrollo de las propuestas, queda de 

la siguiente manera: 
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Tabla 14. Puntuaciones para el criterio " Facilidad de acceso al transporte”. 

 Puntuación 

Escenario 1  0 

Escenario 2  0,50 

Escenario 3  0,80 

Escenario 4  1 

Elaboración propia. 

 

14.6.11. Ratio Ingresos por tarifas/Costos de operación y mantenimiento 

El objetivo de este criterio es asegurar la sostenibilidad financiera del sistema de transporte metropolitano. 

Para ello se ha calculado la relación que existe entre el ingreso por las tarifas de transporte, proveniente de 

los usuarios, y los costes de mantenimiento y operación de la flota que existirá en el futuro, tanto para 

autobuses como para el metro y su ampliación. En estos costes no se han tenido en cuenta ni las inversiones 

respectivas a las actuaciones del plan, ni los costes de mantenimiento y operación del resto de actuaciones 

relacionadas con el transporte público. 

Para calcular esta ratio, por una parte, se estiman los ingresos para cada escenario, tomando una media del 

billete de transporte de 1,11€: 

Tabla 15. Ingresos por tarifas. 

 Viajes en transporte 

público 
Ingresos por día Ingresos por año 

Escenario 1 220.118 244.330,59 € 69.634.219,56 € 

Escenario 2 225.903 250.751,94 € 71.464.301,90 € 

Escenario 3 285.371 316.761,30 € 90.276.970,25 € 

Escenario 4 307.167 340.955,34 € 97.172.271,75 € 

Elaboración propia. 

Por otra parte, se estiman los costes para la operación y mantenimiento anuales de la flota de transporte 

público: 

 

Tabla 16. Costes de operación y mantenimiento. 

 Costes Metro 
Número de 

autobuses 
Coste Buses Coste Total 

Escenario 1 
 25.456.332,93 €  341    27.253.194 €   52.709.526,93 €  

Escenario 2 
 25.456.332,93 €  350    27.969.445 €   53.425.777,93 €  

Escenario 3 
 25.456.332,93 €  442    35.332.282 €   60.788.614,93 €  

Escenario 4 
 25.456.332,93 €  475    38.030.883 €   63.487.215,93 €  

Elaboración propia. 

Finalmente, con estos valores, se calcula la ratio Ingresos por tarifas/Costos de operación y mantenimiento 

y se le asigna una puntuación: 

Tabla 17. Puntuación para el criterio “Ratio ingresos/costos”. 

 Ingresos/costos Puntuación 

Escenario 1 1,32 0,00 

Escenario 2 1,34 0,08 

Escenario 3 1,49 0,78 

Escenario 4 1,53 1 

Elaboración propia. 

 

14.6.12. Asequibilidad del transporte público 

El objetivo de este criterio es asegurar el acceso, económicamente hablando, de la mayoría de personas al 

transporte público. Para ello, se ha revisado el marco tarifario que está ahora vigente en el área. En función 

del número de personas afectadas y del alcance territorial, se ha asignado una puntuación para cada 

escenario, de una forma cualitativa: 

 

Tabla 18. Puntuaciones para el criterio " Asequibilidad del sistema de transporte”. 

 Puntuación 

Escenario 1  0 

Escenario 2  0,30 
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Escenario 3  0,90 

Escenario 4  1 

Elaboración propia. 

 
 

14.6.13. Pesos asignados a cada criterio 

 

Para calcular las puntuaciones finales para cada alternativa, hace falta asignar un peso a cada criterio en 

función de su importancia. Por una parte, muchos de los objetivos estratégicos están relacionados con la 

mitigación y adaptación al cambio climático, así como con la reducción de la contaminación. Por otra parte, 

existen hasta 16 iteraciones entre los criterios ambientales escogidos y los factores de la Ley GICA.  

Por ello, se le ha otorgado al bloque ambiental la mayor importancia con un 50% del peso total.  

Así mismo, los aspectos funcionales y sociales también están incluidos en diversos objetivos y tienen hasta 

11 iteraciones con los factores de la ley GICA, por ello se les ha otorgado un peso del 40%. Finalmente, a las 

variables económicas se les asigna el 10% restante al apenas tener 2 iteraciones con los factores de la ley y 

no ser el objetivo principal del plan la rentabilidad económica. 

Los pesos asignados se pueden ver en la siguiente tabla: 

Tabla 19. Pesos considerados para las distintas variables 

  PESOS 

OE VARIABLES AMBIENTALES 50% 

1 1. Emisiones GEI (CO2 eq) 10,0% 

1 2. Consumo de energía 8,0% 

2 
3. Nivel de riesgo del sistema de transporte respecto a las amenazas 

climáticas 
8,0% 

3 4. Calidad del aire 10,0% 

3 5. Contaminación acústica 9,0% 

- 6. Ocupación del suelo 5,0% 

 VARIABLES FUNCIONALES Y SOCIALES 40% 

4 7. Accidentalidad 8,0% 

  PESOS 

4 
8. Riesgo de incidentes de violencia y acoso en el transporte y los 

espacios públicos 
8,0% 

5 9. Facilidad de acceso a modos de transporte sostenibles 8,0% 

5 10. Tiempos de recorrido 8,0% 

5 
11. Accesibilidad con perspectiva de género y para las personas con 

discapacidad al transporte público y en el espacio urbano 
8,0% 

 VARIABLES ECONÓMICAS 10% 

6 12. Ratio Ingresos por tarifas/Costos de mantenimiento 5,0% 

7 13. Asequibilidad del sistema de transporte 5,0% 

OE Total 100% 

 

En cuanto a las variables ambientales, se observa como los pesos asignados a cada criterio son diferentes. 

Esto es debido a la gravedad de los problemas que presenta el Área de Granada en la actualidad y su 

previsible evolución en un futuro. En concreto: 

- Emisiones GEI (CO2 eq): a esta variable, junto a la calidad del aire, se le otorga el mayor peso ya que, 

conforme a lo expuesto en el Estudio Ambiental Estratégico (apartado 9. Incidencia del PTMAGR 

sobre el cambio climático), la tendencia previsible de los efectos del cambio climático en ausencia 

de una planificación del transporte metropolitano en el Área de Granada es de un incremento 

importante de los efectos negativos del mismo. Entre las amenazas climáticas previsibles en un 

escenario futuro destacan: temperaturas más elevadas, descenso de las precipitaciones, olas de 

calor de mayor duración, periodos de sequía más intensos, incremento en la concentración de las 

precipitaciones o mayor frecuencia de aguaceros. 

- Calidad del aire: a esta variable se le otorga también el mayor peso ya que la contaminación 

atmosférica es uno de los grandes problemas del Área de Granada (apartado 5.4.6. Calidad del Aire 

del EAE). Por sus características topográficas, le sitúan como espacio propenso a alcanzar altos 

niveles de contaminantes por las dificultades de dispersión atmosférica y por los frecuentes 

periodos de inversión térmica. De hecho, en el año 2019, se superaron los valores objetivo para la 

protección de la salud humana. Además, el tráfico rodado es la principal fuente antropogénica de 

las emisiones de contaminantes que inciden en la calidad del aire (apartado 5.6.3 Congestión del 

EAE). 

- Contaminación acústica: a este criterio también se le asigna un peso elevado ya que Granada es la 

ciudad más ruidosa de Andalucía y, posiblemente, una de las más ruidosas de España (Agenda 21, 
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apartado 5.4.6. del EAE), debido a una serie de características peculiares que hacen que el ruido 

tome unas dimensiones muy importantes (alta densidad de tráfico, su configuración urbanística, 

distribución espacial de actividades, etc.). Además, hay que destacar que el tráfico de vehículos es el 

causante del 75-80% de la contaminación acústica urbana. 

- Ocupación del suelo: a esta variable se le establece un peso del 5% ya que las actuaciones que 

implican una ocupación de terreno tendrán una mínima acción en el ámbito de estudio. Además, en 

algunas de ellas se construirán ya sobre terrenos en suelo urbano (parte de la ampliación de metro, 

algunos aparcamientos), colindantes a infraestructuras existentes (accesos a la Zubia y Ogíjares), o 

en caminos existentes (red ciclopeatonal), minimizando el impacto. 

- Consumo de energía y Nivel de riesgo del sistema de transporte frente a las amenazas climáticas: 

finalmente, a estos dos criterios se les otorga el puntuaje restante por igual (8% cada uno) 

En cuanto a los criterios dentro de los bloques “Variables funcionales y sociales” y “variables económicas”, a 

cada criterio se le otorga el mismo peso ya que se consideran de igual importancia. 

 

14.7. Justificación del escenario seleccionado  

Una vez establecidos y calculados los criterios a evaluar para cada alternativa, se procede a realizar la 

comparación entre ellos. A modo resumen, las puntuaciones quedan de la siguiente manera: 

Tabla 20. Puntuaciones finales. 

 E1 E2 E3 E4 

VARIABLES AMBIENTALES     

1. Emisiones GEI (CO2 eq) 0,000 0,139 0,357 1,000 

2. Consumo de energía 0,000 0,146 0,367 1,000 

3. Nivel de riesgo del sistema de transporte respecto a las 

amenazas climáticas 
0,000 0,200 0,450 1,000 

4. Calidad del aire 0,000 0,159 0,387 1,000 

5. Contaminación acústica 0,000 0,500 0,800 1,000 

6. Ocupación del suelo 1,000 0,636 0,539 0,000 

VARIABLES FUNCIONALES Y SOCIALES         

7. Accidentalidad 0,000 0,236 0,572 1,000 

8. Riesgo de incidentes de violencia y acoso en el transporte y 

los espacios públicos 
0,000 0,200 0,500 1,000 

9. Facilidad de acceso a modos de transporte sostenibles 0,000 0,600 0,800 1,000 

 E1 E2 E3 E4 

10. Tiempos de recorrido 0,000 0,224 0,609 1,000 

11. Accesibilidad con perspectiva de género y para las personas 

con discapacidad al transporte público y en el espacio urbano 
0,000 0,500 0,800 1,000 

VARIABLES ECONÓMICAS         

12. Ratio Ingresos por tarifas/Costos de mantenimiento 0,000 0,079 0,783 1,000 

13. Asequibilidad del sistema de transporte 0,000 0,300 0,900 1,000 

Elaboración propia 

 

Multiplicando por los pesos correspondientes: 

 

Tabla 21. Resultados de la puntuación final de los escenarios. 

 E1 E2 E3 E4 

VARIABLES AMBIENTALES         

1. Emisiones GEI (CO2 eq) 0,000 0,014 0,036 0,100 

2. Consumo de energía 0,000 0,012 0,029 0,080 

3. Nivel de riesgo del sistema de transporte respecto a las 

amenazas climáticas 
0,000 0,016 0,036 0,080 

4. Calidad del aire 0,000 0,016 0,039 0,100 

5. Contaminación acústica 0,000 0,045 0,072 0,090 

6. Ocupación del suelo 0,083 0,032 0,027 0,000 

VARIABLES FUNCIONALES Y SOCIALES         

7. Accidentalidad 0,000 0,019 0,046 0,080 

8. Riesgo de incidentes de violencia y acoso en el transporte y 

los espacios públicos 
0,000 0,016 0,040 0,080 

9. Facilidad de acceso a modos de transporte sostenibles 0,000 0,048 0,064 0,080 

10. Tiempos de recorrido 0,000 0,018 0,049 0,080 
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11. Accesibilidad con perspectiva de género y para las personas 

con discapacidad al transporte público y en el espacio urbano 
0,000 0,040 0,064 0,080 

VARIABLES ECONÓMICAS         

12. Ratio Ingresos por tarifas/Costos de mantenimiento 0,000 0,004 0,039 0,050 

13. Asequibilidad del sistema de transporte 0,000 0,015 0,045 0,050 

 
0,0850 0,294 0,585 0,950 

Elaboración propia 

Como se puede observar, el escenario con mayor puntuación y, por tanto, el elegido, es el Escenario 4. En 

esta alternativa se incluyen las actuaciones más ambiciosas en cuanto a la mejora del transporte público de 

altas prestaciones, así como unas Zonas de Bajas Emisiones y acciones asociadas, consiguiendo con ello una 

reducción de viajes totales y un nuevo reparto modal perjudicando al vehículo privado y beneficiando a 

modos de transporte más sostenibles. Con ello se consigue una reducción considerable de la contaminación 

atmosférica y acústica, del consumo de combustible o de la accidentalidad, entre otros aspectos.  

Además, con este escenario, se reduce el riesgo de incidentes de violencia y acoso en el transporte y en los 

espacios urbanos, se facilita el acceso a otros modos de transporte distintos al vehículo privado, o se mejora 

la accesibilidad con perspectiva de género y para las personas con discapacidad. 

En definitiva, el escenario 4 es el que contribuirá en mayor medida a la consecución de los objetivos 

estratégicos del Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada. 

 

14.8. Estudio y análisis de las propuestas de actuación 

Las principales relaciones de movilidad se dan entre la primera corona y la ciudad de Granada, por lo que se 

analizan en detalle a continuación. 

La imagen muestra las principales relaciones de movilidad. Estas relaciones se han clasificado según 2 

tipologías: radiales respecto de la capital y transversales a ella. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imagen 14.1 Movilidad general en la 1ª corona del área metropolitana de Granada 

 

Fuente: Elaborado a partir de la fusión de datos de MITMS+Kido Dynamics 

 

• Radiales respecto Granada, clasificadas según ámbito Norte y Sur y, según importancia en número de 

viajes: 

➢ Norte: Maracena, Albolote, Atarfe, Peligros, Pulianas, Güevéjar, Alfacar y Huétor Santillán. 

➢ Sur: Armilla, La Zubia, Ogíjares, Churriana de la Vega, Gabia La Grande, Huétor Vega, Santa Fe, Cájar 

y Cenes de la Vega. 

Se observa la importancia de los ejes Norte – Sur y, Noroeste, Oeste y Suroeste, con Granada. 

• Transversales a ella: 

➢ Albolote – Peligros – Pulianas - Jun 

➢ Gabia Grande – Churriana de la Vega – Armilla 

➢ Armilla – Ogíjares – La Zubia – Cájar - Huétor Vega 

➢ Pinos Puente – Atarfe – Santa Fe – Aeropuerto – Chauchina - Fuente Vaqueros 

Observando la imagen, las principales relaciones de movilidad en la 1ª corona del área metropolitana de 

Granada tienen como origen o destino la ciudad de Granada. Los municipios que ofrecen una relación más 

alta de movilidad con la ciudad de Granada son Armilla, Maracena, La Zubia y Albolote. 
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Se describe, a continuación, el estudio y análisis de las principales propuestas de actuación estudiadas: 

 

LE1 – P2.1 CREACIÓN DE RED CICLOPEATONALES 

El desarrollo de una red ciclopeatonal tiene el objetivo de evolucionar hacia un patrón de movilidad 

sostenible, equitativo e inclusivo, mediante la mejora de la infraestructura ciclopeatonal en el área 

metropolitana de Granada. Para ello se propone mejorar y ampliar los itinerarios ciclopeatonales e instalar 

aparcamientos para bicicletas y VMP para fomentar el uso de estos modos de transporte sostenibles.  

Para identificar los itinerarios a desarrollar se han tenido en cuenta tres criterios principales. El primero de 

ellos es, que se han considerado todos los itinerarios que aparecen en el Plan Andaluz de la Bicicleta, 

proponiendo su desarrollo en el PTMAGR. Muchos tramos de este plan, se tratan de itinerarios válidos tanto 

para la bicicleta como para el peatón. 

Este plan de promoción de la bicicleta, ya no se encuentra vigente por haberse superado el ámbito temporal 

del mismo. Recientemente ha sido aprobado otro documento regional estratégico en lo que respecta a la 

movilidad activa, el Programa Andaluz de Accesibilidad a los Nodos Metropolitanos de Transporte para el 

Fomento de la Movilidad Activa en la orden de 3 de febrero de 2023. No obstante, para la redacción del 

presente Plan se han tenido en cuenta las determinaciones de este Plan a modo consultivo. 

El segundo criterio se basa en dotar de continuidad territorial a la red actual y aumentar la oferta de red 

ciclista, bajo la premisa de que aumentando la oferta de itinerarios ciclopeatonales seguros y cohesionados 

en el territorio también se aumenta la utilización potencial de los medios de transporte no motorizados. Un 

claro ejemplo de ello, es la posibilidad de utilizar los VMP para viajes entre diferentes núcleos, ya que, bajo 

la normativa actual no pueden realizar viajes fuera de la red urbana, a no ser que existan itinerarios seguros, 

por lo que unir puntos con redes existentes mejoraría la calidad de la red ciclopeatonal actual y, por tanto, 

aumentaría su utilización. 

El tercer criterio es potenciar las conexiones de los municipios a menos de 9 km de distancia entre ellos 

(destacando la ciudad de Granda) y con pendiente inferiores al 4%, lo que facilita la movilidad en 

bicicleta/VMP, ya que estas distancias son verdaderamente competitivas para los modos de transporte no 

motorizados.  

En cuanto a la localización de las zonas de estacionamiento, la ubicación de estas se rige por dotar de 

infraestructura de estacionamiento de bicicleta/VMP a los principales centros atractores del PTMAGR. 

 

LE1 – P3. ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN LA MOVILIDAD DE MODOS ACTIVOS 

ENTRE ÁREAS CONURBADAS 

Para el estudio de las barreras que dificultan los modelos activos de movilidad, se han observado aquellos 

puntos donde las infraestructuras viarias ejercen un efecto barrera que impiden o dificultan el paso tanto de 

peatones como de bicicletas/VMP en condiciones de seguridad y comodidad para la ciudadanía que opten 

por estos modos de transporte. 

De esta manera se han identificado una serie de puntos que presentan dificultades, dividiéndolos en 

barreras totales o puntos que necesitan mejoras de seguridad vial, ya que no todos los puntos presentan el 

mismo nivel de dificultad para atravesarlos.  

 

LE1 – P5.1 METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN 

Para la definición de esta propuesta, se han empleado tanto los resultados del Análisis y Diagnóstico del 

plan, como las conclusiones del Estudio Informativo para la Ampliación del Metro de Granada (Octubre 

2021), de forma que fueran trabajos complementarios. 

Se han analizado diferentes zonas no atendidas por el Estudio Informativo y con elevada demanda de 

movilidad, especialmente con la ciudad de Granada. Se describen, estas zonas divididas por sectores: 

Cornisa Sur 

Ogíjares: Cuenta con una demanda aproximada de 7.000 viajes/diarios con la ciudad de Granada, la 

consolidación urbanística dificulta parcialmente la implantación de una infraestructura de transporte de 

gran capacidad, dado que la carretera GR-3209 solamente cuenta con 1 carril por sentido. Por lo tanto, para 

la implantación se requeriría, previamente, del desdoblamiento de la carretera. 

La Zubia: Cuenta con una demanda aproximada de 42.000 viajes/diarios con la ciudad de Granada, y, ya se 

está ejecutando una plataforma reservada BUS+VAO en la carretera GR-3211, que la conecta con la capital. 

Huétor Vega: A pesar de la demanda aproximada de 29.000 viajes/diarios con la ciudad de Granada, la 

consolidación urbanística presenta inconvenientes a la hora de implementar una infraestructura de 

transporte de gran capacidad, dado que la carretera GR-3202 solamente cuenta con 1 carril por sentido. 

Cabe destacar que, Huétor Vega no se encuentra tan alejado de Granada como otras localidades de la 

Cornisa Sur. 

Cenes de la Vega: Cuenta con una demanda aproximada de 15.000 viajes/diarios con la ciudad de Granada, 

la consolidación urbanística puede dificultar una implantación de una infraestructura de transporte de gran 

capacidad. Asimismo, la Carretera de la Sierra (GR-420) solamente cuenta con 1 carril por sentido. 

Por otra parte, las vías GR-3209, GR-3202 y GR-420, de trazado curvilíneo y con trama urbana en sus 

márgenes, suponen las únicas vías de conexión entre los municipios y la capital, además de servir como vía 

de conexión a otras zonas como Gójar, el Barrio de la Vega, Pinos Genil, etc. 

Por lo que, a priori, las 4 localidades podrían presentar ciertas dificultades para ejecutar la prolongación del 

metropolitano. Cabe destacar que, a lo largo del documento, se describen otras actuaciones de mejora del 

transporte público (infraestructura y/o servicios) por carretera con el que contarán estas zonas. 

Sector Noreste 
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Peligros-Polígono Industrial de Asegra y Granada: Entre estas zonas se obtiene una demanda aproximada de 

38.000 viajes/diarios, por lo que se considera, previsiblemente, viable la implantación de un transporte 

público de alta capacidad. 

De esta forma se mejoraría la conectividad entre las zonas de Albolote, Peligros, Polígono Industrial de 

Juncaril, Granada, etc. Asimismo, tanto el municipio de Peligros como el Polígono Industrial de Asegra, se 

encontrarían conectados mediante transporte público de alta capacidad con la ciudad de Granada. 

Sector Oeste 

Santa Fe: Cuenta con una demanda aproximada de 15.000 viajes/diarios con la ciudad de Granada y una 

distancia considerable a la capital.  

En este sector, en la zona de entrada a Granada, se localiza un área urbana que presenta una importante 

fase de desarrollo en el distrito de La Chana. Con una población creciente y de aproximadamente 30.000 

habitantes, genera actualmente cerca de 16.000 viajes/día con el resto de la ciudad de Granada. En esta 

zona, separadas por la Ronda de Circunvalación, se encuentran zonas urbanas, de reciente desarrollo, en 

ejecución y planificados, y también un gran centro de investigación y docencia en fase de desarrollo por la 

Universidad de Granada en el recinto de la Azucarera San Isidro. 

Dado que ya existe y opera una red de metro en Granada (Albolote-Maracena-Granada-Armilla) y se 

encuentra en ejecución una primera extensión (Prolongación Sur, entre Armilla, Churriana de la Vega y Las 

Gabias), sus nuevas ampliaciones en el Área Metropolitana de Granada pueden suponer una mejora de la 

funcionalidad y el servicio de transporte público que debe ser analizada. Es necesario realizar estudios de 

mayor detalle, tanto cada extensión como la red de metro resultante, que permitan en primer lugar verificar 

su viabilidad, y en caso afirmativo concretar y cuantificar estas mejoras. 

 

LE1 – P6.1. INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE PÚBLICO Y 

CREACIÓN DE SERVICIOS COORDINADOS 

Para la definición de esta propuesta, se han empleado tanto los resultados del Análisis y Diagnóstico del 

plan, como el proyecto ya ejecutado de plataforma reservada BUS-VAO La Zubia-Granada. 

Se han diferenciado 2 tipologías de infraestructura: carril BUS-VAO para el ámbito periurbano y carril bus 

para el ámbito urbano (ubicado únicamente en Granada ciudad). 

Para su definición se han seleccionado tramos que dieran continuidad a la red de carriles bus actual, que 

sufrieran retenciones de tráfico (disminución de la velocidad comercial de los autobuses), que tuvieran una 

importante demanda de movilidad en autobús y que contaran con suficiente oferta de transporte público a 

mejorar. Esta propuesta, así como otras, se han coordinado con las ZZBBEE planteadas. 

 

LE1 – P7. APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO (PARK & RIDE) 

Para la definición de esta propuesta se han empleado los resultados del Análisis y Diagnóstico del plan. En 

su definición se han seleccionado ubicaciones que tuvieran conectividad viaria y conformaran cada uno de 

los accesos a las ZZBBEE. Se han clasificado según tipologías: Park & Ride y zonas de intercambio de 

transporte público. En todos ellos, se han destacado las líneas de transporte público con las que guardan 

relación. 

Esta propuesta, así como otras, se ha coordinado con la propuesta de ZZBEBEE, las infraestructuras de 

transporte público reservadas, etc. 

 

LE1 – P8. INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO 

La ubicación de los intercambiadores de transporte se ha estudiado en base a dos criterios: la concentración 

de servicios de transporte público y el paso de personas viajeras. Dentro de la concentración de servicios de 

transporte público se han tenido en cuenta los servicios de transporte público existentes dentro del área 

metropolitana (Metropolitano, Bus-Urbano y Bus-Interurbano), así como aquellos centros generadores y 

atractores de viaje que exceden los límites del ámbito del PTMAGR, como son las estaciones de RENFE y 

Autobuses de Granada. 

Además de estos puntos de concentración, también se ha evaluado el número de personas usuarias que 

pasan por los futuros intercambiadores para localizarlos en aquellos puntos donde los flujos de personas 

viajeras sean de mayor entidad. 

 

LE1 – P10. RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE TRANSPORTE PÚBLICO (CERO Y BAJAS EMISIONES) 

Esta propuesta se ha establecido tomando de base las características de la flota de transporte público por 

carretera, tanto del autobús urbano de Granada como del interurbano. Así como, de la legislación vigente 

en materia de flotas de transporte público de bajas emisiones. Con ello, se ha establecido un plan de 

renovación del parque móvil, especificando las diferentes tipologías de vehículo que se pueden adquirir. 

 

LE2 – P1. ZONA DE BAJAS EMISIONES 

Las Zonas de Bajas Emisiones (ZZBBEE) son una propuesta para definir el modelo de transporte futuro del 

PTMAGR, ya que es un elemento limitante para la movilidad del vehículo privado y, por tanto, presenta una 

elevada capacidad para incidir en el reparto modal del área metropolitana.  

Las ZZBBEE planteadas, toman como base inicial el área y las posibles restricciones previstas en la ZBE de la 

ciudad de Granada. A partir de esta, se podría realizar una segunda ampliación hasta englobar todos los 

municipios limítrofes que implanten ZZBBEE. 

La tercera ampliación se extendería al resto de municipios que acuerden la implantación de la ZBE. 
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Para el diseño de las ZZBBEE se crearán mesas de diálogo entre la Junta de Andalucía y los ayuntamientos 

que permita un seguimiento de la efectividad de las mismas. 

 

LE2 – P2. ESTACIONAMIENTO REGULADO 

La implementación y ubicación de los espacios de estacionamiento regulado van estrechamente ligados con 

las Zonas de Bajas Emisiones, ya que uno de los principios de restricción del tráfico y funcionamiento de las 

ZZBBEE es el control y prohibición del estacionamiento a aquellas personas usuarias externas a las ZZBBEE.  

Esta regulación del estacionamiento actúa como barrera física para los vehículos que accedan a cada una de 

las ZZBBEE de forma indebida, orientando su aparcamiento a parkings subterráneos e impidiendo el 

aparcamiento en superficie a los vehículos que no cumplen con la normativa. Por tanto, los espacios de 

estacionamiento regulado se ubican en el total de la extensión del ámbito de las distintas ZZBBEE, 

ampliándose a medida que ésta se va ampliando.  

 

LE2 – P3.1. REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA ACCESIBILIDAD A LOS 

PRINCIPALES EQUIPAMIENTOS METROPOLITANOS 

Se ha analizado la ubicación de los principales equipamientos metropolitanos, se ha cruzado dicha 

información con la oferta de transporte público existente y prevista, y, en base a ello, se han establecido 

mejoras. 

Según la selección de los municipios más alejados de la ciudad de Granada con un transporte público 

deficiente, se han propuesto medidas de mejora de la accesibilidad en transporte público (transporte a la 

demanda, etc), tratando de disminuir los tiempos de viaje, de forma que sean más competitivos con el 

vehículo privado; y proponiendo servicios de transporte a la demanda. Asimismo, se ha revisado la 

accesibilidad universal en transporte público a los centros de servicios de primera necesidad. 

 

LE2 – P3.4. REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO Y MEJORA DE SU EFICIENCIA (EJES 

TRANSVERSALES) 

Para la definición de esta propuesta, se han empleado tanto los resultados del Análisis y Diagnóstico del 

plan, como las solicitudes de mejora de la red propuestas por diferentes Ayuntamientos y entidades, si 

aplicaban. 

También, se han estudiado y planteado soluciones de solapes entre líneas de autobús urbano e interurbano, 

mediante la propuesta de creación de líneas coordinadas, tomando como base la creación de la línea 33 

Cenes de la Vega-Granada, que tan buen funcionamiento tuvo. Asimismo, se han propuesto 

reestructuraciones de servicios existentes, para mejorar la conectividad y competitividad del transporte 

público. Esta propuesta, así como otras, se han coordinado con las ZZBBEE. 

LE3 – P1. REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO, INTEGRACIÓN BILLETES Y MEDIOS DE PAGO 

Para la definición de esta propuesta, se han empleado los resultados del Análisis y Diagnóstico del plan, así 

como ejemplos de buenas prácticas en otras áreas metropolitanas de similares características a Granada. 

En este sentido, se ha simplificado la estructura zonal tarifaria y se han planteado mejoras de integración de 

billetes y medios de pago asociados al transporte público. 

 

LE3 – P3. MEJORA DE LA COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS ORGANISMOS A CARGO DE LA MOVILIDAD 

Para la definición de esta propuesta, se han empleado los resultados del Análisis y Diagnóstico del plan, 

donde se han analizado los organismos implicados, así como sus distintas funciones. En este sentido, se han 

planteado mejoras de coordinación entre organismos, que faciliten la operatividad y la toma de decisiones 

de los gestores de movilidad. 

 

Otras propuestas estudiadas: 

Se ha estudiado la accesibilidad a centros generadores de viajes, como es la Alhambra, Sierra Nevada, 

Parque Ciencias, etc.; observando que todos estos centros cumplen con los estándares de accesibilidad y 

buena conexión con las redes de transporte público. No obstante, se plantean determinadas mejoras en 

algunos de los centros atractores. 

 

14.9. Propuesta de Sistema Integrado de Transporte Metropolitano del Área de Granada 

Para abordar el sistema de transporte futuro del PTMAGR, se deben considerar como pilar fundamental los 

flujos de demanda actuales en el área y su previsión futura, ya que son estos los que representan las 

necesidades de movilidad que han de cubrirse en la propuesta de sistema de movilidad futuro. Estos ejes de 

movilidad han descrito ya descritos anteriormente. 

En base a ellos y al diagnóstico completo del sistema actual, el PTMAGR establece un nuevo Sistema 

Integrado de Transporte Metropolitano para el Área de Granada como sistema objetivo que alcanzar en el 

año horizonte del Plan. Para alcanzar el mismo, se establecen una serie de programas de actuación 

completamente hilados y coordinados que resuelven la problemática identificada y permiten alcanzar los 

objetivos estratégicos del PTMAGR, entre los que se encuentra la evolución hacia un sistema de transporte 

más sostenible y la garantización de la satisfacción de las necesidades de movilidad futuras del ámbito 

mediante la propuesta de un sistema de transporte y movilidad de calidad, eficiente y sostenible. 

Como propuesta central del nuevo sistema se encuentra la propuesta de Extensión del Metropolitano y la 

creación de los denominados Corredores de Transporte de Altas Prestaciones. Con ellos se pretende 

mejorar y fomentar el uso del transporte público en los ejes de mayor demanda identificados en el área, 

mejorando su funcionalidad y capacidad de forma significativa. Estos corredores mejoran especialmente la 

conectividad en transporte público de municipios donde actualmente el servicio del metropolitano no llega. 
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Se identifican con ejes que representan un objetivo de mejora significativa del servicio de transporte público 

en un itinerario y un área de influencia que resulta afectada por la actuación: 

En el Eje Norte – Sur (Albolote – Maracena – Granada – Armilla – Churriana de la Vega – Gabia Grande) se 

propone como medida principal la prolongación del Metropolitano tanto en el Sur (Gabia Grande – 

Churriana de la Vega – Armilla) como un nuevo tramo en el centro de Granada, estableciendo un sistema de 

transporte de alta capacidad que articule la demanda del eje Norte – Sur/Sur – Norte. Así como, unos 

servicios de altas prestaciones que conecten los núcleos de Peligros y Jun con Granada con el fin de mejorar 

la conexión metropolitana, junto con otro corredor de transporte entre Albolote – Atarfe – Granada. 

Eje Oeste – Sur (Aeropuerto – Santa Fe – Granada) junto con otra línea desde La Zubia hasta Granada que 

tenga parada en los tres intercambiadores propuestos en la capital. La conexión de la zona oeste con la 

ciudad de Granada, se resuelve principalmente con la conexión del Eje Aeropuerto – Santa Fe – Granada, 

que conecta tanto el aeropuerto con estos tres intercambiadores propuestos y, finaliza su trayecto en 

Granada, con posible acceso por el distrito de La Chana. Asimismo, se proponen sistemas de transporte de 

altas prestaciones que conecten las localidades de Ogíjares y Huétor Vega, con el núcleo urbano de 

Granada. De esta forma se mejorará la conectividad de la zona con el Aeropuerto de Granada. 

En la actualidad existe ya un corredor asimilable a corredor de transporte de altas prestaciones entre la 

ciudad de Granada y Cenes de la Vega, que debe ser mantenido y potenciado. 

Por otro lado, para satisfacer mejor algunas relaciones transversales de movilidad identificadas con margen 

de mejora y complementar el actual modelo radial de transporte, se propone la creación de algunos nuevos 

ejes transversales de transporte público: 

El Eje Transversal Sur (Armilla – Ogíjares – La Zubia – Cájar – Huétor Vega) surge por la demanda de 

movilidad de este a oeste de los núcleos al sur de la ciudad de Granada, donde, debido a las condiciones 

físicas y urbanísticas de ese ámbito, se propone generar un corredor de autobuses que interconecten los 

municipios del eje sur y que, a su vez, estas líneas se conecten con la ciudad de Granada utilizando el carril 

BUS-VAO de La Zubia.  

El Eje Transversal Norte (Albolote – Peligros – Pulianas – Jun) se verá fomentado en base a un nuevo eje 

que conecte los municipios de Jun – Pulianas – Peligros – Albolote. De esta manera, no solo se conectará a 

estos municipios entre ellos, sino que se les dotará de conexión directa con la red del Metropolitano (tanto 

hacia Granada como hacia Albolote), y, por tanto, con gran parte del área metropolitana mediante 

transporte público de gran capacidad. 

El desarrollo del Eje Transversal Oeste (Pinos Puente – Zujaira – Valderrubio – Fuente Vaqueros – Chauchina 

– Santa Fe – Atarfe) se basa en la existencia actual de una demanda entre dichos municipios, donde algunas 

relaciones, no se encuentran cubiertas de manera directa con transporte público, sino que debido al 

carácter radial del sistema de transportes actual de autobuses interurbanos, las relaciones entre estos 

municipios debían realizarse necesariamente mediante transbordos en la ciudad de Granada, haciendo esta 

oferta de viajes poco atractiva para las personas usuarias. 

Por último, el Eje Transversal Oeste-Sur: Santa Fe – Belicena – El Ventorrillo – Cúllar Vega – La Gloria (futura 

estación del metropolitano). Este nuevo eje transversal se establece para cubrir la demanda entre el 

municipio de Santa Fe con los municipios de la parte Sur del ámbito del Plan, sobre todo con los que forman 

parte de las Vegas del Genil (Belicena, El Ventorrillo, etc.) que, como se observa en el análisis realizado los 

viajes diarios son significativos. Para dar solución a esta demanda de transporte el nuevo sistema propone 

generar un eje de conexión mediante autobuses que conecte los municipios, anteriormente nombrados, sin 

necesidad de pasar por la ciudad de Granada. Este servicio no ofrecerá únicamente beneficios a estos 

municipios, sino que mejoraría la conectividad de los municipios más alejados de esta fracción oeste del 

ámbito de estudio, a los cuales se les dotaría de una oferta de transporte público de mayor calidad y, 

aumentaría así la posibilidad de que los habitantes de estos municipios optaran por modos de transportes 

colectivos para sus desplazamientos bien sea de forma total o parcial en alguna de las etapas del viaje. 

Además del fomento de estos corredores de transporte público, el desarrollo de las Zonas de Bajas 

Emisiones (ZZBBEE) tiene un papel decisivo en el modelo de transporte futuro del área metropolitana de 

Granada. 

Las ZZBBEE planteadas, toman como base el área y las restricciones previstas en la ZBE de la ciudad de 

Granada. En un primer lugar, se podría ampliar hasta englobar todos los municipios limítrofes a esta que 

implanten sus ZBE. Y en un segundo lugar, se podría extender al resto de municipios del ámbito que 

acuerden la implantación de sus correspondientes zonas de bajas emisiones.  

El sistema integrado de transporte futuro se complementa con la creación de infraestructuras 

fundamentales para el sistema y el fomento de la intermodalidad como son los Intercambiadores (Estación 

de Autobuses, Estación del AVE y Palacio de Congresos (ya existente)) y, diferentes zonas de intercambio de 

transporte público en los principales puntos de conexión entre líneas. Asimismo, en cada de una de las vías 

de acceso a la primera corona metropolitana y especialmente a las futuras ZZBBEE, se ubicarán 

aparcamientos disuasorios (Park and Ride: P+R) para fomentar el intercambio modal entre vehículo 

privado y transporte público. Algunos P+R se situarán en infraestructuras existentes y otros serán de nueva 

ejecución. Por otra parte, complementan el sistema medidas y mejoras para los municipios más periféricos 

del ámbito de estudio como son los de la 2ª y 3ª corona. 

A continuación, se muestran dos esquemas simplificados para entender mejor la propuesta de sistema de 

transporte integrado como visión del PTMAGR. Por un lado, se presenta uno con el sistema de transporte 

actual en el Área Metropolitana de Granada, en el que se observa la red de metro existente, los carriles bus, 

los corredores de transporte públicos, así como el aparcamiento disuasorio de Juncaril (metropolitano) y el 

intercambiador Sur (Palacio de Congresos) ya existentes. Por otro lado, se presenta un segundo esquema 

con el Sistema Integrado de Transporte Metropolitano propuesto, en el que se incluyen los principales 

componentes definitorios del nuevo sistema que supone la visión del PTMAGR. 

Nota: Se remarca que en estudios posteriores del presente Plan se podrían considerar, evaluar y/o planificar 

actuaciones diferentes a las finalmente propuestas en el Escenario del Plan: por conveniencia, nuevas 

necesidades, contingencias de cualquier tipo, por la disposición de nuevos datos de demanda de personas 

viajeras que se alejen de las previsiones, etc., siempre que la rentabilidad social sea positiva. 
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14.10. Programas de actuación 

En este punto se presentan las fichas de los programas de actuación en función de las líneas estratégicas 

presentadas en el Plan, las cuales seguirán desarrollándose a medida que se avanza en la implementación 

del Plan, englobando diferentes tipos de medidas. 

Las 3 líneas estratégicas planteadas, se componen de diferentes programas de actuación: 

 

LE1 MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

LE2 
MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

METROPOLITANO 

LE3 MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

 

Las fichas de actuación están compuestas por diferentes apartados que buscan identificar y describir de la 

mejor manera los diferentes programas de actuación. Cada una de estas actuaciones se identificarán 

mediante: 

• Código de programas de actuación: En este apartado se enmarcan los programas de actuación 

dentro de las líneas estratégicas del propio Plan. El código se compone de dos partes diferenciadas, 

la primera es la línea estratégica a la que pertenece (Ej. LE1 – P1); y la segunda hace referencia al 

número de programa de actuación dentro de la línea estratégica (Ej. LE1 – P1). 

• Título de la actuación: Nombre del programa de la actuación. 

 

LE1 
MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 
METROPOLITANO 

LE1 – P1 AMPLIACIÓN Y MEJORA DE ACERAS 

LE1 – P2.1 CREACIÓN DE RED CICLOPEATONAL 

LE1 – P2.2 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO SEGURO PARA BICICLETAS/VMP 

LE1 – P3 
ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN LA MOVILIDAD DE MODOS 
ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS 

LE1 – P4 MEJORA DEL ARBOLADO Y ZONAS DE SOMBRA 

LE1 – P5.1 METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN 

LE1 – P5.2 CORREDORES DE ALTAS PRESTACIONES 

LE1 – P6.1 
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE PÚBLICO 
(PLATAFORMAS RESERVADAS CARRIL BUS-VAO + CARRIL BUS) Y CREACIÓN DE SERVICIOS 
COORDINADOS 

LE1 – P6.2 INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: EVITAR LA CONCENTRACIÓN DEL TRÁFICO DE LAS 

ZONAS CENTRO Y NORTE DE LA CIUDAD DE GRANADA 

LE1 – P7 APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO (PARK & RIDE) 

LE1 – P8 INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO 

LE1 – P9 INFRAESTRUCTURA DE COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS 

LE1 – P10 RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE TRANSPORTE PÚBLICO (CERO Y BAJAS EMISIONES) 

LE1 – P11 RENOVACIÓN DEL PARQUE VEHICULAR PRIVADO 

LE1 – P12 
REDUCCIÓN DE LA VULNERABILIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE RESPECTO 
AL CAMBIO CLIMÁTICO 

LE1 – P13 INFRAESTRUCTURA DE MERCANCÍAS 

LE1 – P14 ESTUDIOS DE VIABILIDAD PARA LA CONEXIÓN ENTRE GRANADA Y SIERRA NEVADA 

 

LE2 
MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 
METROPOLITANO 

LE2 – P1 ZONA DE BAJAS EMISIONES 

LE2 – P2 ESTACIONAMIENTO REGULADO 

LE2 – P3.1 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA ACCESIBILIDAD A 
LOS PRINCIPALES EQUIPAMIENTOS METROPOLITANOS 

LE2 – P3.2 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: NECESIDADES DE LAS MUJERES 

LE2 – P3.3 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA FRECUENCIA Y 
VELOCIDADES COMERCIALES 

LE2 – P3.4 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO Y MEJORA DE SU EFICIENCIA (EJES 
TRANSVERSALES) 

LE2 – P4 
CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO E INFORMACIÓN A LA PERSONA USUARIA DE EN 
TIEMPO REAL 

LE2 – P5 
MEDIDAS OPERATIVAS Y DE CONSERVACIÓN QUE REDUZCAN LA VULNERABILIDAD AL 
CAMBIO CLIMÁTICO 

 

LE3 MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

LE3 – P1 REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO, INTEGRACIÓN BILLETES Y MEDIOS DE PAGO 

LE3 – P2 MARCO LEGAL PARA LA IMPLANTACIÓN DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES  

LE3 – P3 
MEJORA DE LA COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS ORGANISMOS A CARGO DE LA 
MOVILIDAD 

LE3 – P4 MEDIDAS DE APOYO A LA ADQUISICIÓN DE VEHÍCULOS DE BAJAS/CERO EMISIONES 

LE3 – P5 
MEDIDAS DE FOMENTO DEL USO DE LA BICICLETA, INCLUYENDO ELÉCTRICAS Y MICRO-
MOVILIDAD 

LE3 – P6 FOMENTO DE LA COLABORACIÓN PÚBLICO-PRIVADA 

LE3 – P7 NUEVO MAPA CONCESIONAL DE TRANSPORTE PÚBLICO 



 

 

Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada 

Plan de acción. Tomo II 

37 
  

 
 

LE3 – P8 
PROGRAMAS DE INFORMACIÓN, DIFUSIÓN Y CONCIENCIACIÓN SOBRE MOVILIDAD 
SOSTENIBLE 

 

 

Cada una de las propuestas se describe en una ficha, que contiene la siguiente información: 

• Descripción de la medida 

• Objetivos estratégicos relacionados: el PTMAGR presenta 7 objetivos estratégicos. En cada ficha se 

indica cuáles de estos objetivos se persiguen con la actuación, remarcando los objetivos relacionados 

con un color más oscuro. 

• Objetivos específicos: se incluyen los objetivos propios del programa de actuación. 

• Medidas a desarrollar: se explican brevemente las actuaciones que hay que llevar a cabo para poder 

desarrollar la medida. 

• Población destinataria / beneficiaria 

• Agentes implicados: administraciones, instituciones, operadores de transporte público de los cuales se 

prevé su implicación para poder llevar a cabo la medida. 

• Indicadores de realización: no miden la consecución de un objetivo, sino que miden el progreso en la 

ejecución de las medidas y actuaciones previstas en el plan o programa. Respecto de su valor inicial, va 

calculándose en función del desarrollo de las actuaciones. Se identifican con el código propio para cada 

uno de los indicadores (Ej. REA. 01). 

• Indicadores de resultado: Son los indicadores que se establecen para medir si se han conseguido los 

objetivos generales y específicos, determinados en cada una de las líneas estratégicas y programas. 

Sirven para medir los efectos directos e inmediatos producidos por la implantación del plan o 

programa. Se identifican con un código propio para cada uno de los indicadores (Ej. RES. 01). 

• Presupuesto estimado: incluye el coste aproximado de las inversiones a realizar en cada actuación y el 

coste anual de su operación y mantenimiento, si aplica. 

• Calendario de implantación: propuesta de calendario de ejecución en función del año en que se 

implemente cada actuación. 

En las siguientes fichas de actuación, los costes de inversión y de mantenimiento hacen referencia al 

presupuesto calculado para el Escenario 4. Asimismo, en el apartado siguiente se muestra el 

presupuesto de cada programa de actuación en los distintos escenarios planteados. 

Nota: Se remarca que en estudios posteriores del presente Plan se podrían considerar, evaluar y/o planificar 

actuaciones diferentes a las finalmente propuestas en el Escenario del Plan: por conveniencia, nuevas 

necesidades, contingencias de cualquier tipo, por la disposición de nuevos datos de demanda de personas 

viajeras que se alejen de las previsiones, etc., siempre que la rentabilidad social sea positiva. 

Consideraciones generales: 

Se detallan consideraciones generales que deberán tenerse en cuenta en el desarrollo de las actuaciones del 

plan, sobre diversas temáticas: 

Vías pecuarias 

Procurar no interferir en el recorrido de las vías pecuarias con las infraestructuras o los caminos generados 

para su construcción, garantizando su continuidad e implantando medidas que permitan el desarrollo de las 

actuaciones planteadas de forma compatible con los usos tradicionales y sin afectar al entorno de estas vías 

de comunicación. 

Los proyectos que se desarrollen a partir del plan, que puedan afectar a vías pecuarias, deberán realizar un 

análisis detallado de las posibles afecciones y establecer soluciones para minimizar o compensar el impacto 

sobre las mismas, estableciendo recorridos provisionales durante las obras y asegurando la continuidad de 

las vías pecuarias que afecte. 

Cualquier actuación prevista que pueda afectar e independientemente del procedimiento administrativo 

que se exija, requerirá de un análisis que garantice que no se pondrán en peligro los valores naturales, 

culturales y patrimoniales objeto de protección. 

Siempre que sea preciso, deberá tramitarse la correspondiente solicitud de ocupación, cambio de trazado o 

autorización para usos compatibles que requieran alteración física de la vía pecuaria, de conformidad con lo 

establecido en la Ley 3/1995, de 23 de marzo, de Vías Pecuarias y el Decreto155/1998, de 21 de julio, por el 

que se aprueba el Reglamento de Vías Pecuarias de la Comunidad Autónoma de Andalucía. 

Espacios Naturales Protegidos 

Los proyectos y actuaciones que se deriven del Plan serán objeto de evaluación de impacto ambiental de 

acuerdo a lo establecido en la normativa en materia de evaluación ambiental vigente, y en su diseño se 

tendrán en consideración las medidas y directrices contempladas en los instrumentos de gestión de los 

espacios naturales protegidos que pudieran verse interceptados. 

Cultura y Patrimonio Histórico 

Todos los proyectos de actuación e intervención que emanen de este Plan deberán contemplar en su 

redacción la necesidad de cumplir las determinaciones de los citados artículos 29 y 32 de la Ley 14/2007, de 

Patrimonio Histórico de Andalucía, requiriendo el informe favorable de la consejería competente en materia 

de patrimonio histórico a los correspondientes proyectos constructivos. En el caso de que los proyectos se 

desarrollen o afecten a bienes inscritos en el CGPHA o a sus entornos, se deberán obtener con carácter 

previo las preceptivas autorizaciones previstas en los artículos 33 y 35 de la citada ley.» 

Recursos Hídricos 

Para todas las actuaciones contempladas en este Plan, debe respetarse el Dominio Público Hidráulico, sus 

zonas de servidumbre asociadas y las limitaciones de usos de las mismas, conforme a lo establecido en el 

Real Decreto Legislativo 1/2001, de 20 de julio, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de Aguas, 

en la Ley 9/2010, de 30 de julio, de Aguas de Andalucía, y en el Reglamento del Dominio Público Hidráulico. 

Los numerosos cauces incluidos en el ámbito de estudio del PTMAGR que pueden resultar afectados por las 

actuaciones previstas en el mismo, llegado el momento, y para cada actuación, desarrollada en el proyecto 
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correspondiente, deberán solicitar la preceptiva autorización a esta Administración conforme al 

procedimiento regulado en el Reglamento del Dominio Público Hidráulico. 

Respecto a las obras de drenaje transversal de las nuevas infraestructuras lineales que se proyecten en el 

ámbito del PTMAGR, conforme al artículo 126 ter., segundo inciso, del Reglamento del Dominio Público 

Hidráulico, deberá permitir el desagüe del caudal de avenida de 500 años de período de retorno. 

Ordenación del Territorio 

Destacar la importancia de recoger la delimitación de los suelos ocupados del subsistema de transporte 

exterior a la aglomeración, en el planeamiento urbanístico.  
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LE1 – P1 AMPLIACIÓN Y MEJORA DE ACERAS 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Como se observa en el diagnóstico, en la mayoría de los municipios del área metropolitana de Granada, los 

centros urbanos presentan problemas de accesibilidad universal debido a: las reducidas dimensiones de las 

aceras, la falta de pasos peatonales accesibles y otras barreras arquitectónicas que impiden un 

desplazamiento cómodo para las personas usuarias, en especial las personas con discapacidad. Estas 

deficiencias en el cuidado del espacio peatonal vienen derivadas por falta de estándares de diseño y 

tipología del viario heredado, que resultan de priorizar durante los últimos años el vehículo privado 

motorizado frente a los desplazamientos a pie por la ciudad. 

Se destaca también en el diagnóstico que, los desplazamientos a pie suponen un 39% de los 

desplazamientos totales que se realizan en el área metropolitana de Granada frente al 48% de los 

desplazamientos en vehículo privado, lo que supone un valor bastante elevado. Además, la ciudad de 

Granada posee un gran potencial para favorecer la movilidad peatonal, puesto que desde el centro de la 

ciudad la mayoría de los equipamientos se encuentran a menos de 3 kilómetros, y en distintos estudios se 

afirma que el peatón es competitivo con el resto de medios de desplazamiento en distancias inferiores a 2 

kilómetros. 

Por este motivo, se propone una ampliación y mejora de las aceras de los municipios, para garantizar un 

espacio propio de circulación a los peatones, que dispongan de unas condiciones mínimas de seguridad y 

confort que favorezcan los desplazamientos a pie. 

Estos itinerarios deben acondicionarse con soluciones urbanas que aseguren un grado de accesibilidad 

óptima de espacio urbano, como la implementación de pasos de peatones accesibles y debidamente 

señalizados, así como unas aceras adecuadas y continuas. 

Con esta propuesta se consigue facilitar los desplazamientos diarios por los municipios del área 

metropolitana de Granada por parte de los peatones, en especial a las personas con discapacidad. Además, 

se elimina parte del espacio destinado al vehículo privado, priorizando al peatón en las ciudades.  

Esta actuación también fomenta la movilidad sostenible, ya que se trata de un modo de transporte no 

contaminante, y un estilo de vida saludable para la persona usuaria, a la vez que realiza sus tareas diarias se 

mantiene activa. 

Además, para hacer más agradable, cómodo y seguro el desplazamiento se propone la instalación de 

mobiliario urbano en las aceras como bancos, luminarias urbanas, señalización para los peatones, etc.  

La ampliación y la adecuación de las aceras ayudará también a reducir plazas de aparcamiento en superficie 

destinadas al vehículo privado mejorando la accesibilidad, comodidad y seguridad para los peatones, 

fomentando el desplazamiento a pie por el centro de Granada y reduciendo los vehículos motorizados. 

Disminuyendo así los niveles de contaminación del Área Metropolitana de la ciudad, ya que se trata de un 

entorno muy propenso a alcanzar altos niveles de contaminantes. 

 

Con esta actuación se consigue dotar de más espacio tanto al peatón como al transporte público mejorando 

la seguridad de los desplazamientos. Fomentando el cambio al uso de otro modo de transporte que no sea 

en vehículo privado por parte de la ciudadanía, pudiendo disminuir los niveles de emisiones de gases de 

efecto invernadero junto con una reducción considerable de la contaminación acústica; ayudando a la 

creación de un espacio urbano de mayor calidad y más agradable para la ciudadanía.  

Se puede apreciar en la siguiente imagen, uno de los ejemplos de recuperación de espacio público. Se trata 

de la renovación del pavimento en una calle de la ciudad de Valencia, con el objetivo de conservar y 

mantener las calles y mejorar la accesibilidad y movilidad de la ciudadanía. 

Ejemplo de renovación del pavimento en Calle Cavanilles en Valencia 

 

Fuente: Valencia.es 

Cabe destacar que, las medidas propuestas en esta ficha de actuación guardan relación y coherencia con las 

definidas en el PROYECTO ADAPTA GRANADA PLAN PROVINCIAL DE ADAPTACIÓN AL CAMBIO CLIMÁTICO DE 

GRANADA (PPACCGR), elaborado por la Diputación de Granada (junio 2019). El cual establece la siguiente 

medida de mejora en el ámbito del PTMAGR: 

• URB_8: FOMENTO DEL MODELO URBANO DE CIUDAD COMPACTA 

x 
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OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar los desplazamientos a pie. 

o Aumentar el espacio público destinado a peatones. 

o Mejorar las condiciones de seguridad y confort de la red peatonal. 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Estudio de detalle para analizar el estado actual de las aceras determinando su accesibilidad universal 

(suelo podotáctil, semáforos con emisiones sonoras…), así como, las intervenciones necesarias de los 

tramos de viario o entorno urbano sobre el que se debe actuar. 

o Proyecto de ampliación y renovación de aceras (adaptación de los pasos de peatones, adecuación de 

rampas o escaleras en zonas que lo requieran…). 

o Mejora de la iluminación del espacio público para aumentar la percepción de seguridad, especialmente 

para las mujeres. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana de Granada. 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Ayuntamientos del Área Metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 01 Áreas peatonales nuevas en los municipios del área metropolitana  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 01 Reparto modal a pie y bicicleta / VMP  

RES. 02 
Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte por 

carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN -* 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO - 

*Imposibilidad de cuantificar el coste de esta actuación en este momento. No obstante, basándonos en proyectos similares, se estima 

un coste de 72 € por metro cuadrado de acera, y serán estudios posteriores los que determinen el alcance exacto de la actuación y, en 

consecuencia, su coste definitivo. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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LE1 – P2.1 CREACIÓN DE RED CICLOPEATONAL 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

La propuesta de actuación tiene el objetivo de evolucionar hacia un patrón de movilidad sostenible, 

equitativo e inclusivo mediante la mejora de la red ciclopeatonal en el área metropolitana de Granada. Se 

busca, por tanto, ejecutar una infraestructura que garantice unas condiciones de seguridad, confort y 

competitividad para estos modos de desplazamiento. 

En el sistema de transporte del área metropolitana, se ha estudiado la potencialidad de distintas zonas del 

área metropolitana que no disponen de una infraestructura ciclopeatonal, para adecuarla a estos modos 

sostenibles. Además, se propone completar la red ciclopeatonal existente para realizar los desplazamientos 

habituales, pretendiendo que para la ciudadanía sea una alternativa atractiva frente al transporte 

motorizado. 

Ejemplo infraestructura ciclopeatonal propuesta  

 

En esta mejora se incluyen las adecuaciones de las vías existentes mejorando la red, a través de nuevos 

tramos y mejoras en ella, incluyendo modificaciones en su pavimentación, señalización, balizamiento u otro 

tipo de mejora. Todo esto teniendo en cuenta la resolución de los puntos conflictivos que se puedan 

encontrar durante el desarrollo de la actuación. 

Particularizando para la red ciclista, en la actualidad el área metropolitana cuenta con una red de 337 km, a 

los que el programa de actuación propone desarrollar 161,5 km (tabla red futura), es decir, se obtendría 

como resultado una red ciclista que alcanzaría alrededor de los 498,5 km, de los cuales el 32,3% serían de 

nueva creación. La mayoría de estos nuevos tramos también estarían destinados al uso peatonal. 

Cabe destacar proyectos de carriles bici desarrollados por parte de la Diputación de Granada: 

• Granada-Huétor Vega-Cájar-Monachil: en la GR-3202 desde el PK 0+662 hasta el PK 2+207. 

• Granada-Ogíjares-Gójar: en la GR-3209 desde el PK 2+000 hasta el PK 4+000. 

• Vegas de Genil-Cúllar Vega- Churriana de la Vega: en la GR-3304 desde el PK 2+000 hasta el PK 

5+611. 

• Vegas de Genil-Santa Fe: en la GR-3313 desde el PK 1+000 hasta el PK 2+507. 

• Santa Fe-Atarfe-Albolote-Maracena: en la GR-3417 desde el PK 2+353 hasta el PK 6+322. 

• Granada-Jun-Alcafar: en la GR-3103 desde el PK 0+000 hasta el PK 3+848. 

• Las Gabias-Alhendín en torno al eje de comunicación de la carretera provincial GR-3303. 

• Granada-Churriana de la Vega-Las Gabias: en la GR-3303 desde el PK 3+690 hasta el PK 6+072. 

El Plan Andaluz de la Bicicleta (PAB 2014-2020) recogió ya en 2014 las principales conexiones pendientes 

para vertebrar una red ciclista de ámbito metropolitano en el Área de Granada, así como las actuaciones 

prioritarias para la ampliación de esa red. Este plan de promoción de la bicicleta, ya no se encuentra vigente 

por haberse superado el ámbito temporal del mismo. Recientemente ha sido aprobado otro documento 

regional estratégico en lo que respecta a la movilidad activa, el Programa Andaluz de Accesibilidad a los 

Nodos Metropolitanos de Transporte para el Fomento de la Movilidad Activa en la orden de 3 de febrero de 

2023. No obstante, para la redacción del presente Plan se han tenido en cuenta las determinaciones de este 

Plan a modo consultivo. 

La selección de los itinerarios a desarrollar responde a tres principios básicos: 

- Dar soporte técnico y económico a la infraestructura propuesta por el PAB en el ámbito de estudio. 

- Dotar de continuidad territorial a la red actual y aumentar la oferta de red ciclista para hacer más 

atractivos y seguros los desplazamientos.  

- Dar respuesta a las demandas de movilidad existentes en el ámbito con un elevado potencial de 

realizarse mediante modos no motorizados. Destacando, tal y como se ha analizado en el 

diagnóstico, la zona de la Vega y el sur, las cuales presentan una gran cantidad de municipios a 

menos de 9 km de distancia entre ellos (especialmente con la ciudad de Granada) y con pendiente 

inferiores al 4%, lo que facilita la movilidad en bicicleta.  

Se destaca que, una parte de la red ciclopeatonal propuesta, especialmente la de ámbito interurbano, se 

diseñará principalmente para bicicletas o VMP, mientras que en la de carácter más urbano, se reservará una 

zona para la movilidad peatonal. 

Longitudes de red ciclopeatonal propuesta y existente 

ESTADO Km % 

Existente 337 67,7 

Futuro 161,5 32,3 
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Propuesta 83,5 51,7 

Propuesta en otros planes 78 48,3 

Total general 498,5 100 

Elaboración propia 

Esta red ciclopeatonal pretende fomentar el uso de los desplazamientos a pie, en bicicleta y en VMP, siendo 

estos últimos de gran relevancia en la movilidad futura, ya que son un modo de desplazamiento limpio y 

económico, que podría ser muy competitivo en recorridos cortos entre municipios, disminuyendo el esfuerzo 

físico necesario para desplazarse y, por tanto, aumentando el público potencial del mismo. Una red 

ciclopeatonal que conecte diversos municipios es primordial para el uso de estos modos de desplazamiento, 

ya que en la legislación vigente no se permite circular a los VMP por vías interurbanas. 

Además de esta red territorial, se debe fomentar la creación de itinerarios ciclopeatonales estructurantes a 

escala municipal, con el objetivo de proporcionar una mayor continuidad a la red de transporte y mejorar las 

condiciones de seguridad de los vehículos no motorizados. 

En lo que respecta a las vías pecuarias, la mejora de la red ciclopeatonal es positiva dado que se ha tratado 

de que algunos de los tramos propuestos sean coincidentes con vías pecuarias existentes (en el casco urbano 

de Granada y zona sur y oeste del mismo) y otros cruzan las mismas y conectan unas vías con otras, 

integrándolas como soporte de actividades culturales y de esparcimiento, contribuyendo al incremento de 

las comunicaciones no motorizadas. 

En este sentido, el aprovechamiento de las vías pecuarias existentes en el ámbito del plan para usos no 

motorizados contribuye con el Programa de Puertas y Corredores Verdes de Andalucía, estando alineados 

con los objetivos de dicho programa y siendo complementario los trazados propuestos con los ya ejecutados 

en Granada: 

• Puertas Verdes de la Aglomeración Urbana de Granada: Corredores Verdes de la Zona Norte, Vega 

Meridional, Zona Sur y Zona Oeste de Granada. 

• Puerta Verde de Granada - Santa Fe - Alhama de Granada. 

• Puerta Verde de Granada: Conexión de Vías Pecuarias en el entorno de Granada. 

En los tramos, especialmente urbanos, se deberán considerar en los proyectos de detalle, otras opciones más 

viables como las ciclocalles, etc. 

Para realizar los nuevos diseños y/o las mejoras, se podrá emplear la Guía de recomendaciones para el 

diseño de infraestructura ciclista 2023, redactada por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda 

Urbana (MITMS). De manera que se incremente la seguridad, en especial para aquellas personas usuarias 

más vulnerables en las vías compartidas que no dispongan de ningún tipo de separación, ya sea entre peatón 

y bicicleta/VMP o entre las bicicletas/VMP y el resto de vehículos. 

Nota: en ámbitos interurbanos, se segregarán los carriles siempre que sea posible, excepto en los casos en los 

que la infraestructura no lo permita. 

Se destaca la Orden de 3 de febrero de 2023, por la que se aprueba el Programa Andaluz de Accesibilidad a 

los Nodos Metropolitanos de Transporte para el Fomento de la Movilidad Activa, en el que se contempla la 

actuación VÍA CICLO-PEATONAL ARMILLA - ALHENDÍN – OTURA de longitud 3,5 kilómetros. 

Asimismo, cabe destacar la reciente, finalización de las obras del carril bici carril bici en la A-395 (Ronda Sur- 

Granada). 

Otras actuaciones no incluidas en el anterior programa: 

Obras de vía de servicio del metropolitano de Granada. TRAMO: ARMILLA-PTS (GRANADA) -> En ejecución. 

Estrategia Andaluza de Movilidad y Transporte Sostenible 2030 

La futura EAMyTS 2030 contemplará y podrá modificar/ampliar la red propuesta en el plan, en base a las 

medidas que se vayan desarrollando. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

       

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar el uso de la bicicleta/VMP 

o Mejorar la conexión de la red ciclopeatonal 

o Aumentar el espacio público destinado a ciclistas y peatones 

o Mejorar las condiciones de seguridad y confort de la red ciclopeatonal 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Estudio de detalle de los recorridos, caminos y senderos en los que se debería proyectar una 

infraestructura ciclopeatonal. 

o Proyecto de infraestructuras ciclopeatonales. 

o Algunas de las propuestas de estos carriles se desarrollarán a través del Programa Andaluz de 

Accesibilidad a los Nodos Metropolitanos de Transporte para el fomento de la movilidad activa. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana de Granada, en especial a la población que pueda utilizar los 

modos no motorizados para desplazarse por el Área Metropolitana 
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AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

o MITMS  

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación 
 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 02 Kilómetros de vía ciclista ejecutados en otros planes  

REA. 03 Kilómetros de vía ciclista ejecutados por el PTMAGR 

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 01 Reparto modal a pie y bicicleta / VMP  

RES. 02 
Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte por 

carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 04 Participación de personas usuarias en modos de transporte de cero emisiones 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN 80,75 M €*1 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 3,17 M €*2 

*1Se ha considerado un coste unitario de 500.000 € por kilómetro de vía ciclopeatonal y una longitud de red ciclopeatonal de 161,5 

kilómetros, lo que da un total de 80,75 millones de euros. 

*2El coste anual de operación y mantenimiento se ha supuesto del 5% de la inversión, tras el estudio de datos de distintos proyectos 

sobre carriles ciclopeatonales. Este coste se considera en el momento en el que la actuación está totalmente implementada. 

 
 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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RED FUTURA CICLOPEATONAL PROPUESTA EN PTMAGR 

 

 

Nota: el PTMAGR incluye la red ciclista establecida en otros planes como parte de su propuesta 
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LE1 – P2.2 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO SEGURO PARA BICICLETAS/VMP 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Además de fomentar el uso de la bicicleta como modo de transporte de la ciudadanía, es necesario 

ofrecer una infraestructura ciclopeatonal cómoda y segura, contando con un número suficiente de 

aparcamientos de bicicletas/VMP. Especialmente en lugares en los que se presta el intercambio modal 

(estaciones de transporte público) y en centros atractores de movilidad como: hospitales, universidades, 

centros comerciales, polígonos industriales y grandes empresas. 

Estos aparcamientos deben ser diseñados y ejecutados mediante parámetros que busquen la comodidad, 

seguridad y calidad, y, en función de los criterios de duración de estancia. En el Área Metropolitana de 

Granada existen actualmente, en términos generales, aparcamientos de bicicletas en los principales polos 

de atracción de viajes tanto en la capital como sus municipios, como son centros comerciales, centros 

educativos, estaciones de transporte público, instalaciones deportivas, Ayuntamientos, etc.  

Se pretende contar con un módulo de aparcamiento desmontable que ofrezca aparcamiento para 

bicicletas en un espacio seguro, controlado y vigilado en la ciudad de Granada. 

Recientemente, la Consejería de Fomento, Articulación del Territorio y Vivienda de la Junta de Andalucía 

ha instalado el aparcamiento seguro para bicicletas, y con control de acceso, en el intercambiador Sur. Se 

trata del primer aparcamiento de este tipo en la ciudad de Granada que, permite a las personas usuarias 

de bicicletas estacionar de una forma más segura. Esta instalación supone el acondicionamiento de la 

zona de cabecera de autobuses interurbanos del intercambiador Sur, para que tenga más capacidad y 

atienda a la demanda real de las líneas de la zona sur del área metropolitana, puesto que en 2019 

transportaron a más de un millón de personas usuarias. 

Aparcamiento vigilado en el intercambiador Sur (Granada) 

 

@ parkingverde.es 

Dichos aparcamientos estarán formados por un módulo cubierto y accesible a las personas para permitir 

el aparcamiento colectivo de bicicletas/VMP contando con sistemas de seguridad, de control de accesos 

inteligente y de video grabación, así como enchufes para la carga de bicicletas eléctricas/VMP. Este tipo 

de aparcamientos ofrece una funcionalidad completa y sencilla de implementar: 

o Aparcamiento de bicicletas/VMP en un lugar seguro, controlado y vigilado. 

o Uso universal para cualquier persona, a través de una aplicación móvil y/o un registro web para la 

identificación de personas usuarias y alta en el sistema. 

o Monitorización completa, para conocer en tiempo real el estado de la red de aparcamientos. 

o Permite un uso ocasional o un uso temporal prolongado (abonos), que se podrán adquirir a través 

de la propia app. 

o Servicio disponible las 24 horas del día los 365 días del año. 

o Las personas registradas podrán abrir el aparcamiento a través de la app móvil o mediante un 

teclado numérico instalado en la puerta de acceso. La puerta será corredera y motorizada para 

mayor comodidad de las personas usuarias 

o Versátil. El aparcamiento se puede instalar en locales cerrados contando con una infraestructura 

portátil y fácil de instalar en exteriores. 

Aparcamientos de bicicletas/VMP propuestos 

            

        Junta de Andalucía 

Se debe fomentar la implementación de estacionamientos para bicicletas/VMP, determinando las 

características óptimas de los equipamientos, además de las líneas de financiación tanto para municipios 

como para centros atractores de movilidad de carácter público que dispongan de planes de movilidad 

propios. 

La creación de estas nuevas plazas de aparcamiento para las bicicletas/VMP, ayudará a reducir el número 

de estacionamientos en superficie para vehículo privado destinando dichas plazas a otros modos de 

transporte no motorizados, haciendo del centro de la ciudad un lugar libre de emisiones contaminantes. 

Algunas de estas plazas de aparcamientos se instalarán en plazas de aparcamiento existentes que 

actualmente se destinan al vehículo privado. 

La ubicación de estos nuevos aparcamientos pretende fomentar el uso de la micromovilidad dando 

cobertura a los centros atractores, a las nuevas extensiones del metro que se han propuesto en la ficha 
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LE1 – P6. Extensión del metro de Granada, al polígono industrial Asegra y al campus Universitario de 

Cartuja (Granada). Del mismo modo se han tenido en consideración las líneas y paradas de los autobuses 

urbanos e interurbanos para tener una mayor conexión con las vías ciclopeatonales. 

Dichos aparcamientos contarán con una señal de aparcamiento de bicicletas/VMP junto con un módulo 

básico de aparcamiento seguro de bicicletas. Si no cuenta con el suficiente espacio para dicha instalación 

se dispondrán aparcamiento de bicicletas de acero. 

Aparcamientos de bicicletas/VMP propuestos  

 

Fuente: kaiserkraft  

Además, se propone la instalación de los módulos con vigilancia tanto en la estación de tren de Granada 

como en los centros comerciales, ya que éstos cuentan con un mayor espacio. Además de que, algunos, 

servirán como aparcamientos disuasorios, actuación descrita en la ficha LE1 – P8. Aparcamientos 

disuasorios ligados al transporte público, fomentando la intermodalidad en los diferentes modos de 

transporte en todo el Área Metropolitana de Granada. Se ha elaborado un mapa con los nuevos puntos 

considerados para el aparcamiento de bicicletas/VMP. 

 

 

 

 

Ubicaciones orientativas aparcamientos para bicicletas/VMP próximos a Granada (1) 

 

Fuente: Elaboración propia 
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Además, se han analizado diferentes municipios de Granada estableciendo aparcamientos para 

bicicletas/VMP en aquellos puntos de interés tanto en la red ciclopeatonal como los centros atractores de 

cada uno de los municipios teniendo en cuenta también las líneas de autobús interurbanas, junto con los 

centros atractores de cada uno de dichos municipios. 

Ubicaciones orientativas aparcamientos para bicicletas/VMP en el Área de Granada (2) 

 

Fuente: Elaboración propia 

Cabe destacar que, en el año 2024 se han colocado aparcamientos seguros para Bicicletas en las 

siguientes paradas del Metro (se indica el número): Albolote (26), Universidad (26) y Armilla (26). 

Asimismo, el CTAGR también ha implantado otros 3 adicionales: Comedores Universitarios: 5 plazas (bici) 

3 plazas (patinetes); Estación de autobuses: 5 plazas (bici) 3 plazas (patinetes) y Paseo del Violón: 50 

plazas. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar el uso de la bicicleta/VMP 

o Mejorar la conexión de la red ciclopeatonal 

o Aumentar el espacio público destinado a ciclistas 

o Mejorar las condiciones de seguridad y confort de la red ciclopeatonal 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Campaña para promover el uso de la bicicleta en los desplazamientos urbanos. 

o Creación de una red de aparcamientos de bicicletas vigilados, en los que se disponga de puntos de 

recarga para bicicletas/VMP, especialmente en los centros atractores del área metropolitana. 

o Implementación de una aplicación de móvil que gestione los aparcamientos de bicicletas. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana de Granada, en especial a la población que pueda utilizar 

los modos no motorizados para desplazarse por el Área Metropolitana. 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 04 Nuevos aparcamientos de bicicletas instalados  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 01 Reparto modal a pie y bicicleta / VMP 
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RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte 

por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales 

ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 04 Participación de personas usuarias en modos de transporte de cero emisiones 

 

 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN 1,65 M €*1 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 53.000 €*2 

*1Para el coste de inversión se han supuesto un total de 50 aparcamientos para bicicletas tipo cápsula de 20 plazas, el coste 

unitario para este aparcamiento es de 30.000 €. Representa un coste total de 1,5 M €. Además, el resto de presupuesto se 

destina a aparcamientos de acero para 7 bicicletas, siendo el coste unitario de este de 300 €, obtenido a través del generador de 

precios de Cype para espacio urbano, dando un total de 500 aparcamientos de este tipo a distribuir en el área de estudio. 

*2El coste anual de operación y mantenimiento se ha supuesto del 5% de la inversión, tras el estudio de datos de distintos 

proyectos sobre zonas de estacionamiento para bicicletas/VMP. Este coste se considera en el momento en el que la actuación 

está totalmente implementada. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año 
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UBICACIÓN ORIENTATIVA APARCAMIENTOS DE BICICLETA/VMP EN PTMAGR (ÁMBITO METROPOLITANO) 

 



 

 

Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada 

Plan de acción. Tomo II 

50 
  

 
 

 LE1 – P3 
ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN LA MOVILIDAD DE 

MODOS ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Los modos de movilidad sostenible no solo deben reducirse al ámbito urbano, sino que existen una serie de 

desplazamientos potenciales interurbanos de realizarse sin necesidad de utilizar vehículo privado o 

transporte público (Metropolitano o autobús), pero requiere de una infraestructura ciclopeatonal que 

ofrezca unas buenas condiciones de seguridad para que resulten atractivas la ciudadanía y opten así por la 

utilización de medios de transporte más sostenible. 

En el ámbito de estudio, las infraestructuras viarias ejercen un claro efecto barrera para la movilidad 

ciclopeatonal, como se observa en el mapa inferior, destacando principalmente el efecto barrera ejercido 

por la carretera GR-30. 

Los puntos marcados muestran lugares con una cierta potencialidad de conectar diversos núcleos urbanos 

mediante movilidad ciclopeatonal, pero que se encuentran separados por infraestructuras viarias. Por lo 

tanto, lo que se propone en este programa de actuación es la reconversión de la infraestructura viaria, para 

que permita a la ciudadanía desplazarse entre las zonas conurbadas en las condiciones de seguridad 

necesarias para aumentar los desplazamientos ciclopeatonales en el ámbito metropolitano. De la misma 

forma que, se deberán revisar los enlaces de acceso a la ciudad de Granada, tanto en la GR-30, como en la 

A-395, ya que, aunque existen pasos peatonales y en algunos casos carriles bici, la movilidad de los 

desplazamientos peatonales y bici/VMP resultan claramente mejorables. 

Por otro lado, se propone adecuar y mejorar los márgenes del río Dílar a su paso por Las Gabias, Churriana 

de la Vega, Cúllar Vega y Vegas del Genil por ser unas vías muy frecuentadas para la movilidad entre 

municipios para mejorar la conexión de la red ciclopeatonal, mejorando las condiciones de seguridad y 

confort de la red. 

En el ámbito de actuación de este plan se han identificado una serie de puntos que presentan dificultades 

de conectividad, estos se han dividido en dos tipos en base a la entidad de la dificultad de paso tanto para 

peatones como para bicicletas/VMP: 

• Barreras totales: Estas barreras no permiten el paso directo a modos activos de movilidad de un 

margen del viario a otro, perjudicando así posibles itinerarios ciclopeatonales y reduciendo la 

accesibilidad territorial. 

• Puntos que necesitan mejoras de seguridad vial: Son puntos donde sí se permite el tránsito 

ciclopeatonal pero que presenta deficiencia de seguridad vial y que, por tanto, necesitarían mejoras 

orientadas a la señalización, iluminación o instalación de elementos de seguridad para peatones y 

movilidad no motorizada. 

Uno de los puntos donde esta barrera total es más visible, es en la Conexión de la ciudad de Granada con el 

Centro Comercial Nevada Shopping, donde no se puede acceder desde el complejo universitario de la Salud 

y el Hospital San Cecilio al centro comercial y por extensión a la población de Armilla de forma directa 

caminando o en bicicleta/VMP. 

Para hacerlo debes desplazarte al norte hasta alcanzar la Av. Fernando de los Ríos para poder superar la GR-

30, lo que implica que un potencial viaje de 10 minutos andando y 3 minutos en bicicleta (perfectamente 

asumible por la ciudadanía) pase a durar alrededor de 30 minutos caminando y 7 minutos en bicicleta 

(cogiendo como referencia el Hospital San Cecilio de Granada), es decir, siendo 3 veces superior el tiempo a 

pie y más del doble el tiempo en bicicleta/VMP. Para solucionar este punto conflictivo, recientemente se ha 

licitado la construcción de un paso subterráneo, que permitirá el paso seguro, continuo y cómodo, tanto 

para peatones como para bicicletas/VMP. 

Esta actuación puede servir como referencia, para el resto de barreras totales de infraestructura viaria. 

Solución para la barrera localizada en el Nevada Shopping (proyecto licitado por la Consejería y pendiente de 

ejecución) 

  

Fuente: AOPJA 

Recientemente el MITMS ha aprobado, provisionalmente, el proyecto para construir una pasarela peatonal 

sobre la autovía GR-30 en Peligros. Se facilitará la conexión peatonal de forma segura entre el casco urbano 

del municipio y el polígono industrial Juncaril. 
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OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Eliminar el efecto barrera provocado por las infraestructuras lineales de transporte 

o Mejorar la conexión de la red ciclopeatonal 

o Mejorar las condiciones de seguridad y confort de la red 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Estudio de detalle para analizar los puntos conflictivos con respecto a la movilidad ciclopeatonal, en 

concreto, en los seis puntos conflictivos expuestos en la presente ficha. 

o Adecuación y mejora de los márgenes del río Dílar para mejorar la conexión de la red ciclopeatonal. 

o Elaboración de proyecto constructivo de las soluciones específicas de las barreras totales para la 

movilidad ciclopeatonal, además de revisar los demás puntos de acceso. 

o Estudio de integración de la red ferroviaria en la ciudad de Granada. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA/ BENEFICIARIA 

o La población residente en los núcleos conurbados donde se proponen las soluciones. 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o MITMS 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 05 Número de barreras infraestructurales eliminadas  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 
Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte por 

carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 05 Número de accidentes / año 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN 37,3 M €*1 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 0,91 M €*2 

*1El coste unitario considerado para solucionar cada barrera total, aproximado, es de 4 M€, presupuesto estudiado en base a la 

solución adoptada para la barrera a la movilidad localizada en el Nevada Shopping de 3,7 M€. Su coste se calcula multiplicando por 

los 9 puntos conflictivos. Además, se consideran 50.000 € para cada punto que necesita mejoras en la seguridad vial, contando con 

un total de 6 puntos conflictivos. También se ha considerado un presupuesto de 1 M€ para el Estudio de integración del ffcc. 

*2El coste anual de operación y mantenimiento se ha supuesto del 5% de la inversión, tras el estudio de datos de distintos proyectos 

de la Generalitat Valenciana. Este coste se considera en el momento en el que la actuación está totalmente implementada. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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UBICACIÓN DE LOS PUNTOS DONDE SE ENCUENTRAN BARRERAS TOTALES O PUNTOS QUE DIFICULTAN LA MOVILIDAD ENTRE DOS ZONAS CONURBADAS 
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LE1 – P4 MEJORA DEL ARBOLADO Y ZONAS DE SOMBRA 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

La zona urbana y periferia del Área Metropolitana de Granada dispone de una alta concentración de tráfico 

que junto con la orografía afectan a la calidad ambiental, presentando unos niveles considerables de 

contaminación atmosférica y acústica. Además, las características formales y físicas de los elementos que 

componen la ciudad originan modificaciones en el clima local de Granada, provocando el fenómeno de “isla 

de calor”. 

Se ha influido sobre el clima mediante las actividades humanas, como el diseño del volumen de 

edificaciones o las necesidades de calefacción o refrigeración. En Granada, su uso es de gran importancia 

debido a los inviernos fríos y los veranos muy calurosos, lo que contribuye a un aumento de la 

contaminación atmosférica que, junto a otros factores específicos de la ciudad como la tasa de tráfico 

rodado, la existencia de pocos espacios verdes (jardines o parques), el relieve y la proximidad al campo 

hacen que se deba tener en cuenta la isla de calor debido a la influencia que ejerce sobre el clima local y 

global. 

Todo esto genera unos efectos ambientales que intensifican el cambio climático y aumentan la 

contaminación y la frecuencia de probabilidad de eventos climáticos extremos. De manera que para 

favorecer la adaptación al cambio climático se propone implantar un mayor número de árboles y zonas de 

sombra, en especial en la ciudad de Granada y en la primera corona donde los valores de NO2 registrados 

superan los valores límite, con el objetivo de mejorar la calidad del aire en el ámbito de estudio. 

Con la implantación de árboles en las zonas 

urbanas se obtienen numerosos beneficios 

como: 

o La mejora de la calidad del aire, haciendo 

de las ciudades zonas más saludables para 

vivir, ya que estos son unos buenos filtros 

para los contaminantes urbanos y 

partículas finas.  

o Un aumento de la biodiversidad urbana 

dotando a las plantas y animales de alimento, 

protección y hábitat. 

o La reducción del efecto isla de calor urbano provocada por el hormigón y demás materiales que 

acumulan el calor, con los árboles se consigue enfriar el aire. Además, colocándolos de manera correcta 

alrededor de los edificios se consigue reducir la necesidad de utilizar aire acondicionado o calefacción. 

o La regulación del flujo del agua, mediante los árboles se reducen los riesgos de desastres naturales y se 

previenen inundaciones. 

o La mejora de la salud física y mental, vivir cerca de espacios verdes urbanos contribuye al bienestar de 

las comunidades.  

Por lo tanto, con la actuación se persigue mitigar algunos de los impactos negativos de la urbanización y 

colaborar en la resistencia de las ciudades frente a estos cambios, ya que los árboles contribuyen a hacer las 

ciudades ambientalmente más sostenibles. Asimismo, con ellos se crean espacios urbanos más agradables y 

de calidad a las personas usuarias de manera que se favorezcan los desplazamientos a pie o en bici por los 

municipios. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar los desplazamientos a pie 

o Mejorar el espacio público destinado a peatones 

o Disminuir la contaminación atmosférica 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Mantenimiento de las zonas verdes dentro del ámbito de estudio. 

o Proyecto de infraestructura verde urbana que se adapte al clima cambiante de la zona (mejora del 

arbolado, creación de parques y jardines, etc.). 

o Campaña de concienciación ciudadana sobre la importancia de conservar y cuidar las zonas verdes. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana  

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 06 Número de zonas verdes creadas  

INDICADORES DE RESULTADO 

Fuente: EcologíaVerde 



 

 

Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada 

Plan de acción. Tomo II 

54 
  

 
 

RES. 01 Reparto modal a pie y bicicleta / VMP 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN -*   

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO - 

*Imposibilidad de cuantificar el coste de esta actuación en este momento. No obstante, basándonos en proyectos similares, se 

estima un coste de 48 € por metro cuadrado de zona ajardinada, y serán estudios posteriores los que determinen el alcance exacto 

de la actuación y, en consecuencia, su coste definitivo. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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LE1 – P5.1 METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Actualmente, la conexión mediante transporte ferroviario en los municipios del área metropolitana de 

Granada es escasa. El Metropolitano únicamente une los municipios de Albolote, Maracena y Armilla con 

Granada. 

Se propone la mejora y extensión del metro de Granada para favorecer la intermodalidad entre los distintos 

modos de transporte, fomentando los desplazamientos sostenibles, y aumentar el número de personas 

usuarias con el objetivo de reducir el uso del vehículo privado motorizado. 

Se trata de un modo de transporte muy interesante para la persona viajera, ya que dispone de un gran 

número de frecuencias, son rápidos en comparación con otros modos de transporte, reduce los costos de 

viajar en las ciudades y provoca menor número de emisiones contaminantes al emplear electricidad, 

mejorando así la calidad de vida de la ciudadanía. 

Dado que ya existe y opera una red de metro en Granada (Albolote-Maracena-Granada-Armilla) y se 

encuentra en ejecución una primera extensión (Prolongación Sur, entre Armilla, Churriana de la Vega y Las 

Gabias), sus nuevas ampliaciones en el Área Metropolitana de Granada pueden suponer una mejora de la 

funcionalidad y el servicio de transporte público que debe ser analizada. 

El programa de actuación tendrá como resultado la extensión de la red de metro a más núcleos del área 

metropolitana. En la actualidad está en ejecución la ampliación sur hacia los municipios de Churriana de la 

Vega y Las Gabias. Se dispone de estudios informativos de las ampliaciones norte y centro. No obstante, en 

base a los análisis realizados se han detectado otros corredores de alta demanda de movilidad por lo que se 

precisa realizar un análisis técnico que defina las prioridades de ampliación y que tenga en cuenta todas las 

opciones posibles, incluyendo las ampliaciones norte y centro. 

Por tanto, para estudiar y definir la extensión del Metro de Granada es necesario redactar un Plan Director 

del Metro de Granada que: 

- Tenga en cuenta la Red Completa, considerando las posibles prolongaciones norte, sur y centro y las 

extensiones en los corredores de altas prestaciones propuestos, 

- Adapte la extensión del Metro al dinamismo del Área Metropolitana,  

- Que en base a factores técnicos, funcionales, temporales y de rentabilidad social, económica y 

financiera, optimice el servicio a la movilidad que presta, 

- Y establezca y priorice las actuaciones a realizar en la implantación del metro en el Área Metropolitana 

de Granada. 

La ampliación Sur consta de la continuación de la red de metro desde la estación del Metropolitano de 

Armilla hasta el municipio de Las Gabias, dotando al conjunto de la red de un alcance territorial mayor y 

aumentando así el potencial de captación de la misma.  

La ampliación Centro pretende aumentar el área de influencia del Metropolitano en el centro de la capital 

granadina. Se ofrece una mayor cobertura en toda la ciudad, abarcando en gran medida el casco histórico 

de la capital con una cobertura de distancias inferiores a 7 minutos caminando, siendo el centro histórico de 

Granada uno de los polos más relevantes de atracción y generación de viajes ya sean obligados o no (como 

se ha ido exponiendo a lo largo del diagnóstico). Dicha ampliación, que podría ejecutarse en superficie o 

soterrada, transcurriría desde parada Caleta, por Constitución, Gran Vía, Reyes Católicos, Acera del Darro, 

Poeta Manuel de Góngora y Andrés Segovia, hasta llegar a la parada de Andrés Segovia. 

No obstante, se podrán valorar otros modos de transporte de alta capacidad en este tramo, que discurran 

por plataforma reservada. 

Por último, se describe la ampliación norte une los municipios de Albolote con Atarfe, continuando con la 

actual línea del metropolitano que actualmente llega hasta Albolote. Dicho tramo está comprendido entre 

el final de la parada de Albolote hasta la plaza de Toros de Atarfe, cruzando la variante exterior de Granada 

(A-44). 

Además de los beneficios en cuanto a la cobertura territorial, en el estudio informativo de la ampliación del 

Metropolitano (Estudio Informativo para la Ampliación del Metro de Granada, Agosto de 2022), también se 

prevén beneficios desde el punto de vista de la captación de usuarios del metropolitano, en el reparto 

modal del área metropolitana. 

En el Proyecto para la Línea Metropolitana del Metro de Granada. Tramo: Prolongación Norte del 

Metropolitano de Granada, se ha detectado una posibilidad de mejora del servicio, planteado previamente 

en el Estudio Informativo, por lo que se han realizado algunos ajustes en el diseño respecto a lo inicialmente 

contemplado en dicho Estudio, respetándose tanto el trazado como el recorrido, y mejorando, en base al 

interés público, la integración y funcionalidad. 

Demanda de movilidad: En la ampliación Sur se espera para un día laborable una demanda de 61.555 viajes 

en el año 2030, mientras que la ampliación del centro, en el año 2030 estima 88.785 en un día laborable. Se 

prevé que las cifras sigan aumentando para el año 2040, con una captación de viajes en un día laborable de 

66.574 y 95.293, respectivamente. 
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Opción E Lineal. Líneas solapadas + circular sin cabeceras intermedias. Horizonte inicial. Hora punta 

 

Fuente: Estudio Informativo para la Ampliación del Metro de Granada, Agosto de 2022 

Ampliación norte: En su configuración actual, no se espera que atraiga suficiente demanda para justificar la 

inversión esperada. En consecuencia, se recomienda no implementar esta extensión por el momento, 

estudiando fasear su ejecución y evaluar posibles opciones para aumentar su atractivo para la ciudadanía.  

Para ello, se recomienda preparar un plan específico de desarrollo urbano y transporte integrado. 

El objetivo de este plan sería maximizar las sinergias entre la Ampliación Norte y el desarrollo urbanístico de 

Albolote y Atarfe, transformando una debilidad actual en una oportunidad. Los ingresos de este desarrollo 

urbano podrían utilizarse potencialmente como un fondo para financiar este y otros proyectos de 

transporte relacionados. 

Los 3 tramos propuestos de ampliación de la línea de metro existente interceptan y son coincidentes con 

trazados de vías pecuarias existentes en el ámbito.  

Por lo tanto, en fase de proyecto se deberá realizar un análisis detallado de las afecciones y establecer 

soluciones para minimizar o compensar el impacto sobre las mismas, estableciendo recorridos provisionales 

durante las obras y asegurando la continuidad de las vías pecuarias y conservación de los valores naturales, 

culturales y patrimoniales objeto de protección. 

Consideraciones generales: 

-En todo caso, y siempre que sea preciso, deberá tramitarse la correspondiente solicitud de ocupación, 

cambio de trazado o autorización para usos compatibles que requieran alteración física de la vía pecuaria, 

de conformidad con lo establecido en la Ley 3/1995, de 23 de marzo, de Vías Pecuarias y el 

Decreto155/1998, de 21 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de Vías Pecuarias de la Comunidad 

Autónoma de Andalucía. 

-El POTAUG define la propuesta para la red ferroviaria de la aglomeración urbana de Granada. 

Sobre los suelos afectados a dicha red se establece una protección cautelar hasta que se apruebe por la 

administración competente el correspondiente estudio informativo (Artículo 2.58. Competencia y 

procedimiento para la alteración del suelo afectado al desarrollo y ejecución de la red ferroviaria), que 

podrá realizar ajustes en las determinaciones del Plan, sin que se considere modificación de este. 

La alteración o previsión de nuevos trazados de metro deberá tener en cuenta lo establecido en el Artículo 

2.68. Determinaciones para la planificación de la red de tranvía o metro ligero. 

Este artículo recoge en el punto 4. Condiciones particulares, apartado B, que: El trazado de la plataforma 

reservada se realizará por el interior de los suelos afectados para ello por el presente Plan, aunque 

Justificadamente, y a fin de mejorar su adaptación a las características del territorio o las posibilidades de 

captación de pasajeros, la planificación de la red de tranvía o metro ligero podrá alterar dicha afección. 

Asimismo, el apartado D enuncia: en el supuesto de que la plataforma discurra paralela a alguno de los 

trazados previstos para la red viaria, su trazado no podrá ser alterado de forma independiente al de la 

actuación de red viaria y deberá justificarse la idoneidad de las nuevas determinaciones para la 

funcionalidad de ambos canales. 

De igual forma el apartado E, describe: Las prioridades establecidas podrán ser modificadas por la 

planificación de la red de tranvía o metro ligero, cuando el crecimiento así lo recomiende o cuando se 

produzcan dificultades transitorias razonablemente insalvables para el tendido de alguna línea. 

El Artículo 2.73. Competencia y procedimiento para la alteración del suelo afectado al desarrollo y ejecución 

de la red de transporte público de pasajeros sobre plataforma reservada, indica que los suelos afectados por 

la red de tranvía o metro ligero están sometidos a una protección cautelar hasta la aprobación de la 

planificación sectorial correspondiente, sin que suponga una modificación del Plan. 

Es decir, la realización de estudios informativos/proyectos de ampliación de la línea de metro y cualquier 

incidencia sobre las determinaciones apuntadas, al materializar las actuaciones, deberá resolverse con la 

mejor integración y la menor afección posible a los valores protegidos en dicho plan de ordenación del 

territorio. 

Los estudios informativos/proyectos deberán cumplir las determinaciones en cuento a las Zonas de reserva 

de espacios libres de interés para la aglomeración (Artículo 4.11), las Zonas de reserva para dotaciones 

supramunicipales (Artículo 4.12) y las Zonas de mejora y regeneración ambiental y paisajística. 

Asimismo, estos estudios informativos/proyectos no deberán comprometer el mantenimiento de los 

objetivos y funciones establecidos en el POTAUG respecto a la red hídrica principal y la red viaria de nivel de 

la aglomeración, a la vez que deberán permitir la funcionalidad de la red de metro en condiciones de 

seguridad adecuadas. 
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OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar la conexión entre municipios con el Metro 

o Reducir el consumo energético generado por el transporte público motorizado  

o Disminuir la densidad de tráfico en zona urbana 

o Disminuir las emisiones GEI producido por el vehículo privado motorizado 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Proyecto constructivo y ejecución de la ampliación Sur de la Línea Metropolitana de metro desde 

Armilla hacia Churriana de la Vega y Las Gabias. 

o Instalación de señalización ferroviaria y viaria correspondiente. 

o Redacción de un Plan Director del Metro de Granada que guíe su desarrollo hacia una implantación 

integral en el Área Metropolitana. 

o Redacción de los Estudios Informativos, Proyectos de Construcción y ejecución de las extensiones del 

Metro según orden de prioridad y horizontes establecidos en el Plan Director del Metro de Granada.  

o Redacción de estudios informativos analizando otros municipios considerados por el PITMA para 

estudiar la viabilidad de la ampliación del metro. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Población de todos los municipios que componen el Área Metropolitana 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 07 Kilómetros de vía del metropolitano en superficie construidos 

REA. 08 Incremento del número de personas usuarias del metropolitano  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 
Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte por 

carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 

RES. 07 Viajes anuales en metropolitano  

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN 353.113.548,24 €*1 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 8,6 M €*2 

*1El Estudio Informativo para la Ampliación del Metro de Granada, Agosto de 2022 estimó las siguientes actuaciones: Ampliación 

Centro 140 M€ y Ampliación Norte 100 M€. 

No obstante, el presupuesto considerado en la propuesta corresponde a: 

Fase 1: 

- Prolongación Sur: 83.163.091,79 €. 

- Explotación del sistema de transporte actual: 150.745.822,48 €. 

- Nuevas unidades de material móvil: 10.823.532 €. 

- Metro de Granada, construcción y mejora: 8.381.101,97 € (incluye estudios, como la Redacción del Plan Director del Metro y 

los Proyectos de la ampliación Norte y Centro). 

Fase 2: 

- Redacción de los Estudios Informativos, Proyectos de Construcción y ejecución de las extensiones del Metro según orden de 

prioridad y horizontes establecidos en el Plan Director del Metro de Granada. Ejecución de otras prolongaciones (únicamente 

para la inversión en infraestructura e instalaciones), en base a esas conclusiones que establezca el Plan Director del Metro de 

Granada: 100 M€. 

*2El coste anual de operación y mantenimiento (explotación) corresponde únicamente a la futura Prolongación Sur. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año 

La ejecución de la Prolongación Sur está prevista entre los años 2024-2025. 
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LE1 – P5.2 CORREDORES DE ALTAS PRESTACIONES 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Uno de los objetivos del PTMAGR es fomentar el uso del transporte público en los viajes cotidianos, por 

ello el programa de actuación busca mejorar la oferta de transporte público mejorando su funcionalidad 

y la capacidad, mediante la implementación de corredores de altas prestaciones. 

En la actualidad existe ya un corredor asimilable a corredor de transporte de altas prestaciones entre la 

ciudad de Granada y Cenes de la Vega, que debe ser mantenido y potenciado. Esta ficha de actuación 

identifica aquellos corredores adicionales susceptibles de implementar servicios de altas prestaciones. 

No obstante, la solución final de cada uno de ellos se deberá determinar en estudios de detalle propios 

para cada uno de los corredores, donde se determine finalmente la viabilidad de la solución propuesta y 

los servicios de transporte público interurbano y urbano con los que contará. 

A continuación, se expone para cada uno de los corredores las demandas potenciales, extraídas del 

modelo de transporte, en base a los viajes diarios bidireccionales entre los orígenes y destino de los 

corredores propuestos (el trazado de cada uno de los corredores se expone en el mapa explicativo al 

final de la ficha del programa). 

Para cada corredor de altas prestaciones se ha definido un trazado aproximado inicial de carácter 

esquemático mediante un eje que representa un objetivo de servicio en un itinerario y un área de 

influencia que resulta afectada por la actuación. El trazado final concreto que se desarrolle para cada 

corredor de altas prestaciones quedará condicionado por el modo de transporte que finalmente se 

implante.  

En los estudios posteriores que se realicen con objeto de definir con mayor detalle cada actuación, se 

deberán realizar los ajustes necesarios sobre los trazados iniciales, pero siempre cumpliendo la definición 

del trazado adoptado lo siguiente: 

- mantener el objetivo de servicio objeto de cada corredor,  

- adaptarse a los condicionantes y circunstancias presentes y futuros que se localizan en su recorrido y 

su área de influencia, 

- y adaptarse a necesidades y características del modo de transporte adoptado. 

Las zonas atractoras de viajes del área metropolitana de Granada que se han considerado son: Ciudad 

Jardín, en la parte sur de la ciudad de Granada cerca del río Genil, en la que se ubica el nuevo 

intercambiador del Palacio de Congresos; la zona de Palacio de Deportes situada en la parte sur de la 

ciudad y que linda con carretera A-395,  generando un gran número de desplazamientos debido a las 

instalaciones deportivas; el Parque de Ciencias, situado en la parte oeste de la ciudad en la entrada de la 

carretera GR-3303. Así como, el Campus de la Salud, ubicado al sur de la ciudad, cerca de la intersección 

de la GR-30 con la A-395; el Campus Fuentenueva, situado al norte de la ciudad de Granada en la entrada 

de la GR-3103; la zona de La Victoria, dicha zona está delimitada por la Avenida de Andalucía y la 

Circunvalación de la Encina. Además, se tiene en cuenta la demanda de otros municipios del área de 

estudio. 

Las demandas de los corredores de transporte, son las siguientes:   

• Corredor Huétor Vega - Granada: 24.500 viajes bidireccionales/diarios. 

o Huétor Vega – Ciudad Jardín: 13.000 viajes bidireccionales/diarios. 

o Huétor Vega – Palacio de Deportes: 7.200 viajes bidireccionales/diarios. 

o Huétor Vega – Centro de Granada: 2.700 viajes bidireccionales/diarios. 

o Huétor Vega – Parque de ciencias: 1.600 viajes bidireccionales/diarios. 

• Corredor La Zubia - Granada: 25.400 viajes bidireccionales/diarios. 

o La Zubia – Campus de la Salud: 9.600 viajes bidireccionales/diarios. 

o La Zubia – Ciudad Jardín: 9.600 viajes bidireccionales/diarios. 

o La Zubia – Centro de Granada: 3.400 viajes bidireccionales/diarios. 

o La Zubia – Parque de ciencias: 2.800 viajes bidireccionales/diarios. 

• Corredor Alhendín – Ogíjares – Granada: 8.860 viajes bidireccionales/diarios. 

o Ogíjares – Armilla: 5.800 viajes bidireccionales/diarios. 

o Ogíjares – Campus de la Salud: 1.560 viajes bidireccionales/diarios. 

o Ogíjares – Ciudad Jardín: 1.500 viajes bidireccionales/diarios. 

• Corredor Peligros – Granada: 31.200 viajes bidireccionales/diarios:  

o Peligros – Granada Centro: 7.000 viajes bidireccionales/diarios. 

o Peligros – Campus Fuentenueva: 6.000 viajes bidireccionales/diarios. 

o Peligros – Albolote: 5.800 viajes bidireccionales/diarios. 

o Peligros – La Victoria: 5.200 viajes bidireccionales/diarios. 

o Peligros – CC. Granaita: 3.800 viajes bidireccionales/diarios. 

o Peligros – Maracena: 3.400 viajes bidireccionales/diarios. 

• Corredor Albolote – Atarfe - Granada: 26.040 viajes bidireccionales/diarios. 

o Albolote – Atarfe: 5.043 viajes bidireccionales/diarios. 

o Atarfe – Granada Centro: 1.700 viajes bidireccionales/diarios. 

o Atarfe – Mercagranada: 3.940 viajes bidireccionales/diarios. 

o Mercagranada – La Victoria: 13.800 viajes bidireccionales/diarios. 
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o Mercagranada – Granada Centro: 6.600 viajes bidireccionales/diarios. 

• Corredor Aeropuerto – Santa Fe - Granada: 

o Aeropuerto – Granada: 6.000 viajes bidireccionales/diarios. 

o Santa Fe – Granada: 23.000 viajes bidireccionales/diarios. 

o Distrito La Chana- resto Granada: 8.000 viajes bidireccionales/diarios. 

• Corredor Jun – Granada: 

o Jun – Norte Granada: 6.682 viajes bidireccionales/diarios. 

o Jun – Campus La Cartuja: 1.000 viajes bidireccionales/diarios. 

• Corredor Cenes de la Vega – Granada (existente): 

Cabe destacar que, en la actualidad el Consorcio de Transporte Metropolitano del Área de Granada está 

compuesto por 54 municipios, de los que el 74% ya tiene posibilidad de intermodalidad autobús 

interurbano-metro. 

Ciudad Industrial, Tecnológica y Área de Innovación (CITAI) 

Asimismo, se propone la conexión del área industrial, situada en la localidad de Escúzar, con la ciudad de 

Granada, a través de una mejora de la oferta del servicio actual de transporte público. 

Estudio de la red ferroviaria de Andalucía que incluya la red de cercanías de Granada 

Se propone la realización de un Estudio que analice en detalle la demanda y diagnostique las ventajas e 

inconvenientes del desarrollo de dicha red. Así como, que estudie la posibilidad de transferencias de 

competencias estatales (Administración General el Estado) a autonómicas (Junta Andalucía) en materia 

de transporte ferroviario de personas viajeras, la rentabilidad de forma global de la infraestructura 

integrando servicios de cercanías, media distancia intrarregionales y larga distancia, así como otros 

aspectos de relevancia. 

Estos aspectos ya se están estudiando en la ESTRATEGIA ANDALUZA DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE 

SOSTENIBLES 2030 (en redacción). En función de sus resultados en ella, se definirán los siguientes pasos 

a seguir. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar la velocidad comercial en líneas urbanas e interurbanas  

o Reducir los tiempos de viaje  

o Crear plataformas reservadas de transporte público interurbano 

o Mejorar la cobertura de transporte público en urbanizaciones de baja densidad 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Estudio de detalle de las operaciones a realizar en cada uno de los ejes propuestos, sirviendo de 

base para elaboración del Nuevo Mapa Concesional de transporte público de personas viajeras por 

carretera. 

o Implementación de los corredores de altas prestaciones desde los municipios de: Huétor Vega, La 

Zubia, Jun, Ogíjares, Peligros y Atarfe hasta la ciudad de Granada, además del corredor Aeropuerto-

Granada. 

o Inclusión de estos corredores como posibles alternativas de extensión en la redacción del Plan 

Director del Metro de Granada. 

o Estudio de la red ferroviaria de Andalucía que incluya la red de cercanías de Granada. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Población de todos los municipios que componen el Área Metropolitana 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o MITMS 

o Ayuntamientos del Área Metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 09 Número de corredores de altas prestaciones creados 

REA. 10 Número de personas usuarias de los corredores de altas prestaciones  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte 

por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales 

ambientales 
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RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 

RES. 08 Viajes anuales en autobuses interurbanos 

RES. 09 Cobertura territorial de la red de autobuses interurbanos 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN 210.000 €*   

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO Sin coste*   

*El coste estimado de inversión incluye el coste del Estudio de detalle para cada corredor de altas prestaciones teniendo en 

cuenta 30.000€ para los corredores Aeropuerto – Santa Fe – Granada y Albolote – Atarfe – Granada, y de 20.000 € para el resto 

de corredores. Asimismo, se ha considerado un importe de 55.000 € para el Estudio de la red ferroviaria de Andalucía que 

incluya la red de cercanías de Granada. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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CORREDORES DE ALTAS PRESTACIONES 

 

*Nota: Se representan los nuevos Corredores de Altas Prestaciones propuestos, descritos en esta ficha, con la nueva red de metro (LE1 – P5.1. Metro de Granada y extensión)). Los trazados de los corredores han de entenderse como 

aproximados e indicativos a nivel de croquis, por concretar. 
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LE1 – P6.1 

INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE 

PÚBLICO (PLATAFORMAS RESERVADAS CARRIL BUS-VAO + CARRIL BUS) Y CREACIÓN 

DE SERVICIOS COORDINADOS 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Atendiendo al diagnóstico, en el Área Metropolitana de Granada existe un elevado número de vehículos 

privados. Estos comparten la infraestructura viaria con el transporte público rodado por carretera, lo que 

origina importantes demoras en el servicio, debido a las retenciones de tráfico. Para mejorar el servicio y la 

calidad del transporte público metropolitano por carretera es necesario que éste disponga de priorización 

con respecto al resto de vehículos; tanto en la zona interurbana como en los núcleos urbanos. 

La ejecución de estas actuaciones se encuentra condicionada por las conclusiones del Plan Director para la 

extensión del Metro de Granada en los corredores de altas prestaciones. No obstante, en una primera fase, 

y hasta la aprobación y ejecución de estas potenciales extensiones de metro, se listan una serie de 

plataformas reservadas de carril BUS+VAO y de carril BUS, que mejorarían la calidad de los servicios de 

transporte público en estos corredores de altas prestaciones. Asimismo, se destaca la necesidad de crear 

servicios coordinados de transporte público urbano e interurbano, para mejorar la competitividad del 

servicio en los corredores de transporte, gestionados por el Consorcio de Transporte Metropolitano del 

Área de Granada. 

Asimismo, la actual línea 33 (Corredor Cenes de la Vega-Granada), que seguirá funcionando, pasará a estar 

gestionada por el CTAGR, dado que se trata de un servicio interurbano y para mantener la coherencia con el 

resto de servicios. 

PLATAFORMAS RESERVADAS CARRIL BUS-VAO 

Esta actuación propuesta se basa en la creación de plataformas reservadas implementando carriles BUS – 

VAO, con el objetivo de mejorar la calidad de los servicios del transporte público del Área Metropolitana de 

Granada, en aquellos ejes que sufren mayores problemas de congestión y por los que circulan varias líneas 

de transporte público interurbano. 

Se proponen las siguientes implementaciones de plataformas reservadas en los accesos de la principal 

ciudad del ámbito (Granada), de modo que se pueda garantizar un acceso fluido de los autobuses 

interurbanos desde o hasta su estación origen/destino.  

Con lo descrito en la ficha LE1 – P5.2 Corredores de altas prestaciones, se tienen en cuenta las siguientes 

intervenciones: 

Corredor La Zubia – Granada 

Plataforma reservada en el acceso sur a Granada desde La Zubia, en la carretera de la Diputación de 

Granada GR-3211. Por ella circulan 63 expediciones diarias de líneas metropolitanas de autobús que 

transportan a unas 700.000 personas viajeras al año.  

El tramo sur de ampliación de plataforma propuesta intercepta una vía pecuaria (Colada de las Cruces y De 

Pescaderos), por lo que en fase de proyecto se deberá realizar un análisis detallado de la afección y 

establecer soluciones para minimizar o compensar el impacto sobre la misma, estableciendo recorridos 

provisionales durante las obras y asegurando la continuidad de la vía pecuaria y conservación de los valores 

naturales, culturales y patrimoniales objeto de protección. 

En todo caso, y siempre que sea preciso, deberá tramitarse la correspondiente solicitud de ocupación, 

cambio de trazado o autorización para usos compatibles que requieran alteración física de la vía pecuaria, 

de conformidad con lo establecido en la Ley 3/1995, de 23 de marzo, de Vías Pecuarias y el 

Decreto155/1998, de 21 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de Vías Pecuarias de la Comunidad 

Autónoma de Andalucía. 

Corredor Aeropuerto – Santa Fe – Granada 

En este corredor se propone un carril BUS-VAO que se sitúa en la parte oeste de la ciudad en la carretera 

autonómica A-92G, únicamente en sentido de entrada a Granada. Esta infraestructura comenzaría cerca del 

cruce con el ferrocarril, a la altura del futuro enlace de la carretera estatal que conectará con la A-92G, 

hasta la entrada oeste de Granada con la que se une al carril bus propuesto en la Avenida de Andalucía para 

proporcionarle continuidad, como se verá en las plataformas a nivel urbano. 

La plataforma reservada para autobús propuesta se ubicaría en la carretera A-92G y daría servicio a 14 

líneas de autobús interurbano del Consorcio de Transportes del Área de Granada, lo que suponen 126 

expediciones diarias de líneas metropolitanas que transportan a unas 900.000 personas viajeras al año, 

según los datos obtenidos en el modelo de transporte para un día tipo laborable en el mes de octubre de 

2019. 

Dicha plataforma mejoraría la competitividad del transporte público interurbano por carretera de los 

municipios del área metropolitana que acceden a Granada por dicha entrada, ya que es un tramo en el que 

existen problemas de congestión de tráfico en las horas punta de mañana y tarde, especialmente en los días 

laborables. 

El funcionamiento de la propuesta se basaría en la reserva, durante las horas punta, del carril izquierdo de 

la autovía mediante una Gestión Inteligente de Carreteras, se utilizaría de manera variable en función de las 

horas del día o en futuros escenarios de restricción de movilidad, basados en la ZBE, debido a un aumento 

en la contaminación atmosférica de Granada.  

Para la reserva del carril izquierdo se propone emplear señales luminosas en la calzada y en paneles de 

mensajería variable (PMV) que se podrían controlar mediante cámaras de vigilancia en los pórticos donde 

se sitúen los PMV. Al no contar con una separación física ni una gran obra civil se reduce, 

considerablemente, su coste de implantación.  

Además, se considerará la instalación de cámaras para controlar el uso de los carriles para vehículos de alta 

ocupación. Este tramo de carril BUS-VAO se encuentra en el corredor de Aeropuerto – Santa Fe – Granada, 

en el que para el presupuesto se consideran tanto la mejora del servicio a lo largo de los 15 kilómetros 

como la plataforma propuesta de 2 kilómetros definida.  
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Corredor Ogíjares – Granada 

El siguiente carril BUS-VAO propuesto se sitúa en la carretera provincial GR – 3209, entre el municipio de 

Ogíjares y la capital de Granada, la solución propuesta es similar a la plataforma reservada que se encuentra 

en construcción en el acceso sur a Granada desde La Zubia, en el que se realizaría una duplicación de la 

carretera (actualmente cuenta con un solo carril por sentido de circulación) para la implantación del carril 

BUS-VAO. Una vez llegase al acceso de Granada, se le daría continuidad mediante un carril bus dentro de la 

ciudad hasta llegar a la Avenida de América. 

Corredor Peligros – Granada 

Se propone la implantación de una infraestructura para el corredor de altas prestaciones a lo largo del 

tramo de la GR – 30 comprendido entre el municipio de Peligros hasta Granada. Se propone un tramo de 

4,2 kilómetros de corredor. 

Corredor Huétor Vega – Granada 

En este tramo de corredor entre los municipios de Huétor Vega y Granada, se propone la mejora del 

servicio de transporte público a través de servicios coordinados. Este tramo, debido a su orografía y 

urbanización, no contará con plataforma reservada para el transporte público. 

Corredor Albolote – Atarfe – Granada  

Entre los municipios de Albolote, Atarfe y Granada, se propone una mejora en el servicio de transporte 

público con servicios coordinados. Este tramo tampoco contará con plataforma reservada, debido a su 

orografía y urbanización. 

Corredor Jun – Granada 

Entre los municipios de Jun y Granada, se propone una mejora en el servicio de transporte público con 

servicios coordinados. Este tramo tampoco contará con plataforma reservada, debido a su orografía y 

urbanización. 

De esta manera, se pretende mejorar el sistema de transporte público de alta capacidad sostenible y 

eficiente entre diferentes núcleos del área metropolitana, favoreciendo así el desplazamiento entre los 

distintos municipios. 

La priorización de inversiones en sistemas de transporte público de alta capacidad, se deberá realizar en 

función de la demanda potencial entre los núcleos que atraviesen. 

A continuación, se muestra en la siguiente tabla, a modo resumen, un esquema de los corredores y las 

intervenciones que se proponen en cada uno de ellos. 

CORREDOR PROPUESTA 

La Zubia – Granada  Duplicación carretera + Plataforma reservada + Servicios coordinados 

Aeropuerto – Santa Fe – 

Granada  
Plataforma reservada + Servicios coordinados 

Ogíjares – Granada  Duplicación carretera + Plataforma reservada + Servicios coordinados 

Peligros – Granada  Plataforma reservada + Servicios coordinados 

Huétor Vega – Granada   Servicios coordinados 

Albolote – Atarfe – Granada Servicios coordinados 

Jun – Granada Servicios coordinados 

Estas infraestructuras serán controladas mediante unos sistemas de vigilancia, por la autoridad 

competente, para controlar el número de usuarios del vehículo, garantizando así el buen uso de la misma. 

Asimismo, estos servicios coordinados se consensuarán con los municipios. 

PLATAFORMAS RESERVADAS DE CARRIL BUS URBANO EN GRANADA CIUDAD 

Por otro lado, a nivel urbano, la ciudad de Granada debido a la estructura de sus ejes principales es propicia 

a generar congestión en el tráfico diario. Los ejes radiales que conectan con el centro de la ciudad mediante 

el viario del centro histórico, que dispone de poco espacio para poder distribuir los diferentes flujos de 

personas usuarias, provocan que la capacidad de los ejes viarios sea insuficiente en horas punta donde un 

elevado número de vehículos pretenden acceder o salir de la ciudad de forma simultánea. 

Se busca reducir esta congestión a través de plataformas reservadas (carril bus) para los autobuses urbanos 

de Granada, en las avenidas por donde circula un mayor número de líneas de autobús favoreciendo así su 

uso y, conectando con aparcamientos disuasorios para mejorar la intermodalidad entre distintos modos de 

transporte. 

Como se ve más adelante, en la actuación descrita en la ficha LE2 – P3.4 Reestructuración de la red de 

transporte público (Ejes transversales), se propone eliminar ciertos tramos de líneas o líneas enteras de 

autobús al ampliarse el servicio de metro. Esto se tendrá en cuenta para distribuir las plataformas 

reservadas para el autobús urbano. 

En la actualidad, la ciudad de Granada cuenta con más de 8 kilómetros de carriles exclusivos para autobús y, 

debido al elevado número de desplazamientos que tienen lugar en Granada y sus accesos, se proponen más 

plataformas reservadas de esta tipología en la capital. 

Esta medida presenta grandes beneficios potenciales, con la disposición de un carril exclusivo para autobús 

(mediante señalización vertical y horizontal) se mejorarían las velocidades comerciales de los servicios 

ofrecidos.  

Este hecho fomenta el uso del autobús urbano aumentando la predisposición de la persona usuaria a dejar 

de lado su vehículo privado y utilizar el autobús para realizar sus desplazamientos.  
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A continuación, se detallan los carriles buses propuestos, en la capital granadina: 

- El primer carril bus propuesto se sitúa en la parte noreste de Granada únicamente en sentido 

entrada hacia la ciudad, comprende el Camino de Alfacar desde la intersección con la Calle José 

Acosta Medina continuando por el Paseo de Cartuja, gira a la derecha por la calle Cardenal Parrado 

uniéndose al carril bus ya existente en la Avenida de Pulianas y gira a la izquierda por la Avenida de 

Murcia hasta el Paseo de Cartuja de nuevo por el que sigue en sentido ascendente a la universidad. 

Este tramo de carril bus proporcionaría servicio a las líneas interurbanas del CTAGR 100, 101, 102 y 

300 en un tramo de su recorrido, y a las líneas urbanas 5, 8, N8, N9, U1, U2 y U3, mejorando la 

velocidad comercial en todas ellas. 

En el tramo de entrada a la capital tienen lugar 298 expediciones diarias de las cuales 39 son 

interurbanas y 259 urbanas, mientras que en el carril bus propuesto en sentido ascendente a la 

universidad contaría con un total de 435 expediciones diarias de las cuales 49 son interurbanas y 

386 urbanas. 

Además, se propone otro tramo de carril bus en el centro de Granada en dirección ascendente que 

comience en la Avenida de Fuente Nueva, continúe por la calle Doctor Severo Ochoa y por la 

Avenida de Madrid hasta llegar al carril propuesto en la Avenida de Murcia, para así mejorar el 

servicio de las líneas, en especial las universitarias. En sentido descendente, debido al diseño del 

viario, se plantea la plataforma reservada en la calle Doctor Severo Ochoa y la Avenida de Fuente 

Nueva. 

Por este tramo de carril bus, transcurren 227 expediciones diarias en sentido ascendente y 208 en 

sentido descendente. 

 

- El segundo carril bus se sitúa al oeste de la ciudad a lo largo de la Avenida de Andalucía también en 

sentido de entrada a Granada. Dicho carril bus comprende desde la entrada a la ciudad, donde le da 

continuidad a la plataforma reservada propuesta anteriormente en la A-92G, hasta unir con el carril 

bus ya existente en la dicha avenida. 

Este carril bus mejoraría los tiempos de recorrido en la línea urbana 4 y en las líneas interurbanas 

124, 125, 126, 140, 225, 226, 245, 318, 323, 325, 335, 336, 340, 345 y P. Lope. Cabe destacar que, la 

avenida cuenta con 265 expediciones diarias en sentido entrada, de las cuales 129 son interurbanas 

y 126 urbanas. 

 

- El tercer carril bus se sitúa en la zona suroeste de Granada solamente en sentido entrada a la 

ciudad, desde el acceso de la carretera GR – 30 a lo largo de la Avenida Fernando de los Ríos hasta 

la rotonda que une dicha avenida con Paseo del Violón, donde ya existe una plataforma reservada 

de carril bus de manera que le ofrece continuidad al servicio interurbano a la hora de desplazarse 

por dentro de la ciudad desde su acceso. 

Con dicho carril bus se mejora el servicio de las líneas interurbanas 150, 153, 154, 155, 156, 157, 

158, 160, 256, 360 y 361. Este tramo de carril bus cuenta con un total de 244 expediciones diarias, 

de las cuales tiene 162 de líneas interurbanas y 82 de líneas urbanas. 

 

- El cuarto carril bus que se propone es en sentido entrada a Granada, con el objetivo de 

proporcionar continuidad al carril bus que se ha planteado ya en la calle de la Sultana que tiene 

conexión con el carril BUS – VAO que se está ejecutando, actualmente, por la carretera de La Zubia. 

Por lo tanto, el carril bus propuesto comprende el Paseo del Emperador Carlos V y la calle Andrés 

Segovia hasta la intersección con la avenida de América. Este tramo cuenta con un total de 162 

expediciones diarias, teniendo 63 de líneas interurbanas y 99 de urbanas. 

 

- El quinto carril bus que se propone es también en sentido entrada a Granada, con el objetivo de 

proporcionar continuidad al carril BUS – VAO que se ha planteado en el corredor Ogíjares - 

Granada. Por lo tanto, el carril bus propuesto comprende la Avenida de Dílar hasta llegar a la 

intersección con la avenida de América, gira a la izquierda por dicha avenida hasta llegar a Paseo del 

Violón donde se une con el carril bus existente, permitiendo así una mejora en la velocidad 

comercial del servicio de autobús dentro de la ciudad de Granada.  

 

- El sexto carril bus propuesto se plantea para dar continuidad a la mejora del servicio mediante los 

servicios coordinados en el corredor de Huétor Vega – Granada. El carril comprende el recorrido 

desde la rotonda de entrada de Granada por la Carretera de Huétor Vega, que comienza y se dirige 

por el Camino Bajo de Huétor Vega, hasta la altura de Avenida de América donde se une al carril 

bus propuesto de La Zubia. De igual manera que el anterior, se mejora el servicio de autobús dentro 

de la propia ciudad de Granada. 

 

- El séptimo carril bus se encuentra a lo largo de la Avenida Juan Pablo II, en la Ctra. de Jaén que 

propone el Plan de Infraestructuras de Transporte y Movilidad de Andalucía (PITMA), el cual 

proporcionaría servicio a las líneas interurbanas 110, 111, 117, 121, 123, 215, 256, 313, 318, 345 y 

P. Lope; y las líneas urbanas 5, 21 y 33, mejorando en todas su velocidad comercial. A lo largo del 

tramo, se cuentan 120 expediciones diarias en sentido de acceso a la capital. 

 

- Por último, el octavo carril bus propuesto se plantea a lo largo de Camino de Ronda en ambos 

sentidos, desde la intersección con la Calle Méndez Núñez hasta la Glorieta de la Aviación Española, 

teniendo una longitud de 2 km por sentido. Se propone dicho tramo puesto que, además de pasar 

por él los corredores de altas prestaciones propuestos, es el eje principal de tránsito de la ciudad de 

Granada. 

Además, se deberá realizar un análisis de la viabilidad de la plataforma reservada en la Ctra. de la Sierra, 

que propone el Plan de Infraestructuras de Transporte y Movilidad de Andalucía (PITMA), puesto que 

dispone de 1 carril por sentido, en el tramo restante ya se restringe la circulación de los vehículos a 30 

km/hora, y cuenta con ambos márgenes de la vía urbanizados. 
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OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar la velocidad comercial en líneas urbanas e interurbanas 

o Reducir los tiempos de viaje 

o Crear plataformas reservadas de transporte público urbano e interurbano 

o Mejorar la cobertura de transporte público en urbanizaciones de baja densidad 

o Mejorar las condiciones de seguridad y confort de la red 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Estudio de detalle de las operaciones a realizar en los corredores propuestos previo estudio de 

viabilidad de los mismos junto con la implementación de la solución adoptada para cada uno de 

dichos corredores. 

o Estudio de detalle de los carriles bus propuestos y reordenación del tráfico en su área de influencia. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Población de todos los municipios que componen el Área Metropolitana 

o Población que accede al transporte público a la ciudad de Granada 

 

AGENTES IMPLICADOS 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

o MITMS 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. Se suscribirán 

convenios interadministrativos de colaboración para el desarrollo y ejecución de las determinaciones previstas. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 11 Kilómetros de plataformas reservadas (interurbanas o urbanas) ejecutadas 

REA. 12 Aumento de la velocidad comercial del transporte público  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte 

por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales 

ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 

RES. 08 Viajes anuales en autobuses interurbanos 

RES. 10 Viajes anuales en autobuses urbanos 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN  26,915 M €*1 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 3,17 M €*2 

*1En el presupuesto total de inversión se consideran, costes unitarios de, los carriles BUS-VAO (2 M€ / km) y los carriles bus 

(150.000 € / km) dentro de la ciudad de Granada, así como los servicios coordinados (670.000 € / servicio, calculados en base a 

estimaciones) para mejorar el sistema de transporte público. Además, se incluye la duplicación de carretera (1,4 M€ / km) en el 

corredor Ogíjares – Granada y el presupuesto ya considerado por la Junta de Andalucía para la plataforma reservada de La Zubia – 

Granada (5,38 M€). 

*2Para el mantenimiento anual, se establece el criterio de un 15% de la inversión para dichas plataformas reservadas. 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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PLATAFORMAS RESERVADAS CARRIL BUS-VAO + CARRIL BUS 

 

*Nota: Se representan las Infraestructuras de autobús, descritas en esta ficha, con los nuevos corredores de altas prestaciones propuestos y el corredor de altas prestaciones ya existente entre Granada y Cenes de la Vega (LE1 – 

P5.2. Corredores de Altas Prestaciones). Los trazados de los corredores han de entenderse como aproximados e indicativos a nivel de croquis, por concretar. 
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LE1 – P6.2 
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: EVITAR LA CONCENTRACIÓN DEL 

TRÁFICO DE LAS ZONAS CENTRO Y NORTE DE LA CIUDAD DE GRANADA 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Las altas densidades de tráfico existentes en Granada se encuentran en los principales ejes de la capital, 

son: el que va desde el Palacio de Congresos hasta Fernando de los Ríos, la salida de la autovía o la 

conexión con Armilla y el Nevada, el Méndez Núñez desde la zona de los comedores universitarios hasta 

la salida a la GR – 30, el eje de Juan Pablo II desde Traumatología hasta la salida con Pulianas y Maracena 

y la Avenida de las Alpujarras en la Chana que es la conexión del barrio con la Circunvalación. 

Esta concentración del tráfico, en especial en las zonas centro y norte de la ciudad de Granada, elevan los 

niveles de agentes contaminantes lo que conlleva problemas en la calidad del aire. Además, como se ha 

comprobado en el diagnóstico, el área de Granada presenta unas características topográficas que la 

sitúan como un espacio propenso a alcanzar altos niveles de contaminación por las dificultades de 

dispersión atmosférica y por los frecuentes períodos de inversión térmica. 

Para disponer de un control sobre la calidad del aire en el área de Granada, se cuenta con varias 

estaciones de la Red de Vigilancia y Control de la Calidad del Aire en Andalucía (RVCCAA), mediante las 

cuales se producen mediciones diarias para la realización de informes. Además, la Consejería de 

Agricultura, Pesca, Agua y Desarrollo Rural de la Junta de Andalucía realiza un balance anual de la calidad 

del aire en Andalucía mediante la comparación de los valores medidos y los umbrales establecidos por 

contaminante. 

Se observa que las principales vías de acceso a Granada que cuentan con problemas de tráfico son la N-

432, la A-395 y la GR-30, está ultima es la vía que mayores problemas de saturación presenta en horas 

punta tanto para entrar como para salir de la ciudad. En base a los resultados del diagnóstico, la GR-30 

tiene una intensidad media diaria de más de 140.000 vehículos, lo que conlleva problemas de congestión 

y aumenta los niveles de contaminación del área. 

La actuación propuesta se basa en utilizar la información disponible sobre contaminación a tiempo real 

para así poder tomar medidas de control y restricciones, informando a la población a través de paneles 

de mensajería variable (PMV). Mediante dichos paneles se mantendrá informados a tiempo real a las 

personas usuarias sobre medidas de circulación en la ciudad, en sus accesos y la principal vía en la que 

más tráfico se concentra, la GR – 30.  

Dotando de más estaciones de medición de calidad del aire, para la determinación de contaminantes 

atmosféricos (propuesta de una ECA cada 5 km2 de zona urbana); así como de instalar pavimento 

fonoabsorbente o, la instalación de pantallas acústicas para limitar el ruido generado por el tráfico 

rodado motorizado. 

Por lo tanto, una de las medidas para disminuir la congestión vehicular en la GR-30 y evitar la 

concentración de tráfico en el área de la ciudad de Granada, es la de restringir el paso de los vehículos 

pesados, de largo recorrido, por ella y desviarlos por la carretera E-902, siempre y cuando dichos 

vehículos pesados no tengan como origen o destino la ciudad de Granada y los niveles de contaminación 

superen los valores umbrales de contaminación.  

En este sentido, se reforzará la señalización en la Segunda Circunvalación de Granada para informar en 

todo momento a las personas usuarias de la situación a tiempo real en el ámbito. De esta manera, se 

libera la GR – 30 de tráfico y se contribuye a disminuir los niveles de contaminación en la zona cercana de 

la ciudad.  

Tras haber analizado la localización de los paneles de los que se dispone ya a lo largo de la GR – 30 desde 

y hasta los enlaces con la Segunda Circunvalación de Granada, en el que encontramos 6 PMV, se propone 

un ejemplo de instalación de 6 PMV adicionales en las vías las principales de acceso a la capital de 

Granada: 

o Dos paneles en la Autovía Sierra Nevada – Costa Tropical, antes de llegar a los enlaces de la GR – 

30 y la A – 44 tanto en sentido descendente como ascendente.  

o Dos paneles en ambos sentidos de la A – 92 antes de la conexión con la GR – 30. 

o Un panel en la GR – 43 antes de la conexión con la A – 44 dirección Granada. 

o Y otro panel en el enlace de la Segunda Circunvalación con la A – 92G dirección Granada. 

Por todo ello, se propone establecer un plan o protocolo por alta contaminación, como, por ejemplo, el 

que se establece en la ciudad de Madrid, en el que se diferencian varios escenarios dependiendo del 

número de días que se lleven incumpliendo los niveles de contaminación. 

Ejemplo de protocolo por alta contaminación establecido en la ciudad de Madrid 

 

Fuente: esmadrid 

En la que según se sobrepasen o se acerquen los niveles de contaminación a los umbrales establecidos, se 

deberá reducir la velocidad de los vehículos para disminuir así dichos niveles o se restringirá el acceso a 

ciertas zonas de la ciudad. Los nuevos PMV se colocarán en las principales entradas y salidas de la ciudad 

de Granada, de forma complementaria a los ya existentes. 

Además, al disminuir la intensidad de vehículos en las infraestructuras viarias, se resuelven los problemas 
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de congestión de tráfico en ciertos tramos y se mejora la calidad ambiental (contaminación atmosférica y 

acústica), reduciendo los niveles de contaminación del área metropolitana y luchando frente al cambio 

climático. 

Junto con lo anteriormente descrito se han considerado propuestas como la carretera de acceso a La 

Zubia (VAU-10) para mejorar la congestión de tráfico y disminuir la concentración de este en el área 

metropolitana de Granada, en la que se ejecutará la duplicación de los carriles para aumentar la 

capacidad del tramo de la vía, cuyo contrato se encuentra ya formalizado por la Junta de Andalucía, y el 

acceso hacia A-395 desde Ogíjares en la carretera GR-3209, incluyendo una plataforma reservada y un 

ramal que de acceso directo a la A-395) 

Como se puede apreciar en el mapa, que se adjunta en la ficha, de relación volumen/capacidad diario de 

transporte las vías más congestionadas son la N – 432 y la GR – 30, las cuales tendrían una mejora de la 

circulación a través de las actuaciones basadas en el desvío de aquel tráfico pesado que no tengan origen 

ni destino en la capital de Granada y la ejecución del último tramo de la GR – 43. 

x 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Disminuir la densidad de tráfico en la periferia de la capital 

o Disminuir la contaminación acústica y atmosférica 

o Reducir las emisiones de GEI producidos por el vehículo privado motorizado 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Estudio de detalle para la instalación y ubicación de paneles de mensajería variable en los accesos 

de la ciudad de Granada, así como su posterior implantación. 

o Elaboración del protocolo frente a episodios de alta contaminación controlando los niveles de 

contaminación atmosférica y calidad sonora debidos al tráfico rodado en el que, por ejemplo, se 

desvíen los vehículos pesados de largo recorrido por la segunda circunvalación de Granada cuando 

se superen los umbrales de contaminación. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Población de todos los municipios que componen el Área Metropolitana 

 

AGENTES IMPLICADOS 

o Junta de Andalucía 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

o MITMS 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 13 Días al año con emisiones contaminantes por encima del umbral 

REA. 14 Nivel sonoro de recepción externo producido por el tráfico (dB)  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al 

transporte por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los 

umbrales ambientales 

RES. 11 Emisiones anuales CO2 vehículo privado motorizado 

RES. 12 Zonas saturadas de tráfico y ruido 

RES. 13 Reparto modal en vehículo privado 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 0,9 M €*1 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 32.000 €*2 

*1El coste de cada panel de mensajería variable (ejecución completa) se ha estimado en 150.000 €. Este importe se ha obtenido 

utilizando la Base de precios de referencia de la Dirección General de Tráfico (Escrito Directriz MOV 2021/7), actualizados al año 

actual. 

*2El coste anual de operación y mantenimiento se ha supuesto del 10% de la inversión, tras el estudio de datos de distintos 

proyectos sobre protocolos frente a episodios de contaminación. Este coste se considera en el momento en el que la actuación 

está totalmente implementada. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año   
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MAPA DE RELACIÓN INTENSIDAD/CAPACIDAD DE TRANSPORTE PRIVADO 
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MAPA DE PANELES DE MENSAJERÍA VARIABLE (PMV) 
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LE1 – P7 APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO (PARK & RIDE) 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Como se ha analizado en el Área Metropolitana de Granada se concentra un alto índice de motorización por 

lo que se genera una alta dependencia del vehículo privado en los desplazamientos, generando problemas 

de congestión y aparcamiento. El reparto modal que se ha obtenido tras el análisis es que un 51,69% de los 

desplazamientos en el ámbito se realizan en vehículo privado, mientras que el transporte público supone el 

11% de los mismos. Por lo que se propone disponer de unos aparcamientos disuasorios para 

descongestionar el centro de la ciudad de vehículos privados aumentando el uso del transporte público. 

La guía para la implantación de aparcamientos disuasorios en Andalucía se establecen unos objetivos 

estratégicos diferenciándolos en tres niveles principales: 

o Aumentar la eficiencia energética del sistema de transportes con una mayor presencia del 

transporte público y una menor utilización del vehículo privado. 

o Potenciar y poner en valor los modos no mecanizados tanto peatonal como ciclista para la 

movilidad urbana: mediante actuaciones, entre otras de implantación de redes integradas que 

conecten los principales puntos generadores de demanda. 

o Controlar la necesidad de desplazamiento, mejorando y fomentando el uso multifuncional de 

espacios y de las tecnologías actuales. 

Se propone la creación de varios aparcamientos disuasorios que pretenden descongestionar el centro de la 

ciudad, además de garantizar a la ciudadanía una continuidad en su desplazamiento con el transporte 

público. Como el habilitado en Juncaril que conecta con la estación de metro ligero o el habilitado de “forma 

espontánea” en el Centro Comercial Nevada Shopping junto a la parada del metro, que permiten a las 

personas estacionar sus vehículos en dichos aparcamientos para acceder a la ciudad mediante otros modos 

de transporte. 

Ejemplo de aparcamientos disuasorio, propuesto en el Área de Granada 

 

@madridmobilite 

Aunque se hayan habilitado estos aparcamientos temporales, tal y como se ha detectado en el diagnóstico 

del plan, sigue existiendo una falta de aparcamientos disuasorios en las proximidades de la ciudad que 

actúen como barrera para no colapsar el centro de la ciudad fomentando el uso de otros modos de 

transporte. 

Además, se propone la instalación de paneles de información en los principales accesos a los aparcamientos 

disuasorios anunciando el número de plazas de aparcamiento disponibles en cada uno de ellos, para que las 

personas dispongan de información en tiempo real en todo momento para evitar los atascos y sepan qué 

aparcamientos cuentan con plazas libres para dirigirse a estos.  

Todos estos aparcamientos disuasorios propuestos deberán contar con todos los servicios para que la 

ciudadanía vea más atractiva esta opción, por eso deberán de contar con: 

o Disponer de un sistema de continuidad con el transporte público reubicando paradas. 

o Puntos de recarga para los vehículos eléctricos señalizando mediante los pictogramas de 

señalización de puntos de recarga y el pictograma de señalización del vehículo eléctrico publicados 

por la Dirección General de Tráfico, en abril de 2022, en la Instrucción MOV 2022/12. 

Pictogramas de señalización de puntos de recarga y de vehículo eléctrico establecidos por la DGT 

 

Fuente: DGT 

o Puntos de recarga de bicicleta o patinete eléctrico para desplazarse al centro de una manera más 

sostenible, así como aparcamientos seguros para bicicletas/VMP. 

Servicios propuestos en los aparcamientos disuasorios 
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@forococheselectricos                                                            @lugenergy 

o Establecer determinados estacionamientos de vehículos destinados al uso compartido para los 

vehículos que lleven el distintivo carsharing e instalación de la señal V-26 (Instrucción 20/V-140 de 

la DGT). 

 

Distintivo carsharing y señal V-26 en la que se indica el estacionamiento de estos vehículos 

 

Fuente: DGT 

Por tanto, se propone la implementación de aparcamientos Park & Ride en el Área Metropolitana de 

Granada, aparcamientos disuasorios ligados al transporte público en los que la persona puede estacionar su 

vehículo privado y disponga de conexión con el transporte público. Estos aparcamientos variarán a medida 

que aumente la superficie de las Zonas de Bajas Emisiones. 

Por otro lado, dentro de este programa de actuación se propone complementar la propuesta de 

aparcamientos Park & Ride ya explicada con la implementación de otras infraestructuras de apoyo al 

transporte público como son las Zonas de intercambio de transporte público, áreas en las que las personas 

usuarias puedan hacer un intercambio entre modos de transporte público. 

A continuación, se mencionan tanto los Park & Ride como las Zonas de Intercambio de transporte público 

que se proponen en esta actuación. Para ambos casos, se han estudiado según los siguientes 

condicionantes: 

o Oportunidades espaciales. 

o Oferta del transporte público. 

o Oferta de la infraestructura viaria. 

o Puntos principales de afluencia (atracción del tráfico). 

o Existencia de aparcamiento disponible en centros comerciales del ámbito de estudio, donde el centro 

comercial obtiene la posibilidad de captar clientes de paso. 

o Coordinación con el resto de las medidas propuestas en el plan. 

 

ZONAS DE INTERCAMBIO DE TRANSPORTE PÚBLICO: 

En las zonas de intercambio de transporte público se ofrece a las personas usuarias una continuación de su 

viaje entre los diversos modos de transporte público. Por ello, se proponen varias ubicaciones en municipios 

como Santa Fe, Atarfe, Albolote, Jun, Peligros, Armilla, Huétor Vega, Ogíjares, La Zubia, Churriana de la Vega 

y Otura, en los que se proponen nuevas actuaciones con respecto al transporte público. Todas estas zonas 

deberán reacondicionarse para establecer aparcamientos destinados a los autobuses facilitando a las 

personas usuarias continuar con su desplazamiento mediante un sistema de transporte sostenible. 

Asimismo, se estudiarán otras posibles ubicaciones adicionales de puntos de intercambios mediante los 

correspondientes estudios de demanda y viabilidad. 

 

Ubicaciones de las zonas/puntos de intercambio de transporte público propuestos para el Área 

Metropolitana de Granada 

 

Fuente: Elaboración propia 
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PARK & RIDE: 

Como se ha comentado anteriormente dichos aparcamientos variarán en función de la Zona de Bajas 

Emisiones dando la posibilidad de estacionar el vehículo privado y continuar con su desplazamiento 

mediante el transporte público de una manera más sostenible. Dentro de estos aparcamientos se incluyen 

tanto centros comerciales, con los que se podría establecer un convenio, como solares en desuso, los cuales 

se deberían de reacondicionar para disponer de un Park & Ride junto con todas las instalaciones 

anteriormente mencionadas. 

o Centros Comerciales: De los siguientes centros comerciales, se propone llegar a un acuerdo con 

cada uno de ellos estableciendo unos convenios de colaboración, para determinar el número de 

plazas de las que se podría disponer. 

Se propone utilizar, en primera instancia, entre el 5% y el 10% de las plazas de aparcamiento 

disponibles en cada uno de estos centros comerciales, las cuales podrían habilitarse temporalmente 

hasta la adecuación de los solares en desuso propuestos también para park &Ride. No obstante, 

durante el desarrollo del plan podrán analizarse parcelas alternativas en función de condicionantes 

como: perímetro de la ZBE, usos del suelo, infraestructuras de transporte, etc. 

 

o Otros aparcamientos: Junto con los aparcamientos que se podrían habilitar en los centros 

comerciales propuestos caben destacar varias zonas que se proponen para la instalación de estos 

aparcamientos disuasorios. 

Se han analizado en todo momento las conexiones con el transporte público (autobús urbano, 

interurbanos y metropolitano) en cada uno de dichos puntos, concluyendo que todos cuentan con 

una cobertura con el centro de la ciudad mediante la flota de autobuses interurbana. 

En este sentido habría que reubicar las paradas de autobuses en algunos de los aparcamientos 

propuestos, además de la instalación de los servicios en cada uno de ellos propuestos 

anteriormente. 

Nota: Los aparcamientos disuasorios propuestos en el PTMAGR son a título orientativo, su ubicación es a 

nivel de croquis o esquema, su ubicación final podrá replantearse en función de condicionantes como: 

delimitación y funcionalidades de la ZBE, disponibilidad de suelo, consenso con ayuntamientos implicados, 

etc. Asimismo, podrán plantearse nuevas ubicaciones y/o reordenarse las propuestas. 

Consideración general: 

El POTAUG define la propuesta para la red ferroviaria de la aglomeración urbana de Granada. 

Sobre los suelos afectados a dicha red se establece una protección cautelar hasta que se apruebe por la 

administración competente el correspondiente estudio informativo (Artículo 2.58. Competencia y 

procedimiento para la alteración del suelo afectado al desarrollo y ejecución de la red ferroviaria), que 

podrá realizar ajustes en las determinaciones del Plan, sin que se considere modificación de este. 

La alteración o previsión de nuevos trazados de metro deberá tener en cuenta lo establecido en el Artículo 

2.68. Determinaciones para la planificación de la red de tranvía o metro ligero. 

Este artículo recoge en el punto 4. Condiciones particulares, apartado B, que: El trazado de la plataforma 

reservada se realizará por el interior de los suelos afectados para ello por el presente Plan, aunque 

Justificadamente, y a fin de mejorar su adaptación a las características del territorio o las posibilidades de 

captación de pasajeros, la planificación de la red de tranvía o metro ligero podrá alterar dicha afección. 

Asimismo, el apartado D enuncia: en el supuesto de que la plataforma discurra paralela a alguno de los 

trazados previstos para la red viaria, su trazado no podrá ser alterado de forma independiente al de la 

actuación de red viaria y deberá justificarse la idoneidad de las nuevas determinaciones para la 

funcionalidad de ambos canales. 

De igual forma el apartado E, describe: Las prioridades establecidas podrán ser modificadas por la 

planificación de la red de tranvía o metro ligero, cuando el crecimiento así lo recomiende o cuando se 

produzcan dificultades transitorias razonablemente insalvables para el tendido de alguna línea. 

El Artículo 2.73. Competencia y procedimiento para la alteración del suelo afectado al desarrollo y ejecución 

de la red de transporte público de pasajeros sobre plataforma reservada, indica que los suelos afectados por 

la red de tranvía o metro ligero están sometidos a una protección cautelar hasta la aprobación de la 

planificación sectorial correspondiente, sin que suponga una modificación del Plan. 

Es decir, la realización de proyectos de ampliación de la línea de metro y cualquier incidencia sobre las 

determinaciones apuntadas, al materializar las actuaciones, deberá resolverse con la mejor integración y la 

menor afección posible a los valores protegidos en dicho plan de ordenación del territorio. 

 

Ámbito ZBE 1 en estudio: 

Los Park & Ride que se proponen para actuar como barrera y facilitar a la ciudadanía a estacionar su 

vehículo dentro del ámbito geográfico 1 son un total de 8 aparcamientos dispuestos en todo el 

perímetro.  Siendo tres de ellos centros comerciales (Hipercor Arabial, Neptuno y Serrallo Plaza) y 

cinco de ellos aparcamientos que se podían adecuar para su uso. 

Relación Park & Ride con ZBE: 

El Ayuntamiento de Granada se encuentra desarrollando una nueva propuesta de delimitación de 

ZBE de la ciudad (presentada en enero 2024), así como sus restricciones y funcionamiento asociado. 

Al tratarse de una zona dentro de su ámbito competencial, será el encargado de su definición, y de 

las posibles medidas complementarias. 

Se tratará de un área en la que se priorizarán los desplazamientos a pie, los sistemas de movilidad 

personal y el uso del transporte público con el objetivo de reducir la contaminación. 
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Park & Ride propuestos en el ámbito la ZBE propuesta, por el Ayuntamiento de Granada, en el PTMAGR 

(2023-2026) 

 

Fuente: Elaboración propia 

Los aparcamientos disuasorios contarán con un total de 6.528 plazas. 

PARK & RIDE 

(Ámbito 1) 

CONEXIÓN TRANSPORTE PÚBLICO VEH. PRIVADO 

AUTOBÚS 

URBANO 

AUTOBÚS 

INTERURBANO 
METROPOLITANO N.º PLAZAS 

Hipercor 

Arabial+Mendez 
Sí No No 805+1.027+370 

Nuñez+Luna de Granada  

Torres Neptuno+  

Neptuno+APK2 Arabial   
Sí Sí No 1.312+878+466 

Nuevo Los Cármenes Sí Sí Sí 853 

Serrallo Sí Sí No 817 

Ámbito 2: 

Una vez se amplie el ámbito de las ZZBBEE, en base al ámbito ZBE 1, se dispondrán 8 aparcamientos 

disuasorios adicionales, que pueden observarse en la siguiente imagen. 

Park & Ride propuestos en el Ámbito 2 de estudio. 
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Fuente: Elaboración propia 

 

PARK & RIDE ADICIONALES 

(Ámbito 2) 

CONEXIÓN TRANSPORTE PÚBLICO 

AUTOBÚS 

URBANO 
AUTOBÚS INTERURBANO METROPOLITANO 

Granaita  Sí Sí No 

Nevada Shopping  No Sí Sí 

S_A No Sí No 

S_M No Sí No 

S_G Sí Sí No 

S_J No Sí No 

S_Ar No Sí No 

S_CV Sí Sí No 

 

 

Ámbito 3: 

En el último ámbito geográfico se dispondrán de 14 aparcamientos disuasorios en todo el Área 

Metropolitana de Granada, de los que tres de ellos seguirán siendo algunos de los centros 

comerciales propuestos en otros ámbitos (Centro Comercial Granaita, Hipercor Arabial y Neptuno), 

mientras que once de los aparcamientos restantes serán solares en desuso, de los que cuatro de 

ellos serán solares ya propuestos en el ámbito anterior y siete solares nuevos que se definen para su 

adecuación.   

Por último, una vez se amplíe las ZZBBEE de estudio propuesta, se dispondrán 7 aparcamientos 

disuasorios adicionales, que pueden observarse en la siguiente imagen. 

Algunos de los aparcamientos podrán reorganizarse en función de las ampliaciones de las ZZBBEE. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Park & Ride propuestos en el Ámbito 3 de estudio 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

PARK & RIDE 

ADICIONALES 

(Ámbito 3)  

CONEXIÓN TRANSPORTE PÚBLICO 

AUTOBÚS URBANO AUTOBÚS INTERURBANO METROPOLITANO 

S_P No Sí No 
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S_At No Sí No 

S_SF No Sí No 

S_ChV No Sí Sí 

S_O No Sí No 

S_G No Sí No 

S_C No Sí No 

Al No Sí No 

 

Esta medida contribuye a reducir en gran medida el espacio destinado al aparcamiento en superficie para 

vehículos en el centro de la ciudad, evitando la congestión del centro de la capital y fomentando el uso del 

transporte público junto con otros modos de transporte.  

La ciudad de Madrid es un claro ejemplo de éxito, la creación de este tipo de aparcamientos ligado con la 

reducción de plazas de aparcamiento en superficie en el centro de la ciudad ha ayudado a registrar los 

mejores índices de contaminación desde que se cuentan con datos, disminuyendo los niveles de dióxido de 

nitrógeno (NO2) en un 10% en toda la ciudad y un 22% en la zona de bajas emisiones, conocida como 

Madrid Central. 

A continuación, se muestra un mapa que recoge y resume tanto las ubicaciones de los Park & Ride como las 

ubicaciones de las Zonas de Intercambio de transporte público. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ubicaciones de los Parks & Ride junto con las zonas/puntos de intercambio de transporte público en el Área 

Metropolitana de Granada 

 

Fuente: Elaboración propia 

Nota 1: El Park & Ride de La Gloria (S_ChV) también tendrá la funcionalidad de intercambiador. Asimismo, 

en el municipio de Otura se ubicará otro PI. 

Nota 2: Los P&R y PI que estén relacionados con las prolongaciones y paradas de metro, se ajustarán en 

función de los trazados finales ejecutados con el objetivo de aumentar la demanda de personas viajeras, 

según la disponibilidad de suelos en los núcleos urbanos, entre otros factores. 
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OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar el número de aparcamientos disuasorios 

o Aumentar la intermodalidad entre aparcamientos disuasorios y transporte público 

o Reducir el uso del vehículo privado motorizado 

o Disminuir la densidad del tráfico en zona urbana 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Campaña para impulsar la iniciativa de los aparcamientos disuasorios, concienciando a la ciudadanía 

de la necesidad de abandonar el uso del vehículo privado como medio de transporte habitual 

fomentando el uso del transporte público. 

o Creación de aparcamientos disuasorios en el ámbito de estudio habilitando plazas de aparcamientos 

en los centros comerciales junto con la adecuación de las ubicaciones que se proponen para dicho uso. 

o Instalación de paneles informativos sobre las plazas de aparcamiento disuasorias disponibles en los 

accesos principales a la ciudad. 

o Creación de una página web en la que la persona usuaria pueda consultar los servicios ofrecidos por 

dichos aparcamientos junto con el desarrollo de una aplicación móvil de gestión de los aparcamientos 

disuasorios en la que se integren todos los aparcamientos de la ciudad informando de los servicios que 

cada uno ofrece. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana, en especial a posibles personas usuarias de vehículos 

privados de toda el Área Metropolitana. 

 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 15 Número de plazas de aparcamientos disuasorios  

REA. 16 Disponibilidad del transporte público en el aparcamiento disuasorio  

REA. 17 Frecuencia media de los servicios de transporte público  

 

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al 

transporte por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los 

umbrales ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 13 Reparto modal en vehículo privado 

RES. 14 Ubicación de los principales focos de atracción 

RES. 15 Número de usuarios de aparcamientos disuasorios 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 7,92 M €*1 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 198.000 €*2 

*1Queda excluido del presupuesto los aparcamientos de bici y los puntos de recarga eléctrico ya que disponen de sus propias fichas 

de actuación. El coste unitario que se ha considerado para la ejecución de los aparcamientos disuasorios es de 80 €/m2. Además, se 

ha tenido en cuenta en el coste estimado la adquisición de los posibles terrenos. 

*2El coste anual de operación y mantenimiento se ha supuesto del 5% de la inversión, tras el estudio de datos de distintos proyectos 

sobre el mantenimiento de aparcamientos disuasorios. Este coste se considera en el momento en el que la actuación está 

totalmente implementada. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año   
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LE1 – P8 
INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED DE 

TRANSPORTE PÚBLICO 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Un intercambiador es un punto de articulación para garantizar la intermodalidad que tiene como objetivo 

principal mejorar la coordinación entre los distintos modos de transporte, permitiendo así una movilidad 

más fluida en el área metropolitana. La intermodalidad es un aspecto de vital importancia en la movilidad 

sostenible, ya que esta permite aumentar la cobertura de la red de transporte público y sostenible en un 

ámbito determinado. 

La actuación trata de dotar a esta intermodalidad de una infraestructura de nodos comunicativos en los 

que se localicen diferentes servicios y confluyan diferentes modos de transporte, de manera que estos 

actúen como puntos de atracción para la ciudadanía. 

En el área metropolitana de Granada ya se están desarrollando intercambiadores, mediante los cuales se 

pretenden coordinar las diferentes líneas del transporte público, mejorando así su oferta, y restar 

protagonismo al vehículo privado. 

Con la mejora e implementación de nuevos nodos en la red de intercambiadores del actual sistema de 

transporte del ámbito se mejorará la intermodalidad entre el servicio de autobús interurbano, el autobús 

urbano y el Metropolitano, mejorando así la cobertura territorial del transporte público. 

A partir del análisis, se ha diagnosticado la necesidad de mejorar la red de intercambiadores en el área de 

Granada, la planificación de nuevos intercambiadores y la mejora de la conectividad ciclopeatonal de 

estos nodos clave de la red transporte. 

El establecimiento de los intercambiadores repercute a nivel social, ya que la intermodalidad mejora la 

seguridad viaria de la ciudadanía, reduce la contaminación atmosférica y acústica, sobre todo en el centro 

de la ciudad mejorando así la calidad de vida de la población. A su vez, se disminuye el consumo de 

energía y materias primas, favoreciendo el medio ambiente y la naturaleza. 

Por otro lado, repercute en las infraestructuras como tal, ya que, al reducir el tráfico del vehículo privado, 

disminuye la congestión y se aprovecha de una forma más eficiente las capacidades de los sistemas de 

transporte. 

Se detallan 2 intercambiadores actuales con posibilidad de mejora en algunos de sus servicios y 2 

propuestos a futuro: 

Sur Palacio de Congresos (actual): 

Esta ubicación favorece la intermodalidad entre el vehículo privado y el transporte público. En cuanto a la 

intermodalidad del transporte privado es el aparcamiento subterráneo propio del Palacio de Congresos el 

que oferta el estacionamiento.  

Además, se ocasionan intercambios en el transporte público entre los autobuses interurbanos y urbanos, 

ya que por la ubicación del intercambiador pasan en la actualidad las líneas de buses interurbanos 150 – 

151 – 153 - 154 – 155 -156 – 157 - 158 – 158 D – 160 – 170 A – 170 B – 171 – 174 A - 174 B – 175 – 176 - 

177 – 275 - 360 – 361 y las líneas de autobuses urbanas son 21 – 4 – 8 – S2.  

Por otra parte, se han analizado los resultados del modelo de transporte para observar la repercusión del 

intercambiador en la movilidad del ámbito, obteniendo como resultado que potencialmente atrae unos 

2.300 viajes al día del transporte privado y 2.200 viajes del transporte público. Por lo que se considera su 

ejecución, adecuada. 

A partir de la solución adoptada en el intercambiador del Palacio de Congresos se proponen las siguientes 

ubicaciones para establecer unos nuevos intercambiadores en la ciudad de Granada favoreciendo así la 

intermodalidad entre los distintos modos de transporte. 

Norte (Estación Ferrocarril) (futuro): 

El primer intercambiador propuesto en el programa de actuación se podría localizar en el área de 

influencia de la estación de AVE de la ciudad de Granada. No obstante, habría que definir su ubicación 

específica en base a los condicionantes existentes. Esta infraestructura favorecería la intermodalidad 

entre el vehículo privado, transporte público de larga distancia y el transporte público del ámbito de 

estudio.  

En cuanto al transporte público, en esta zona se concentra la oferta referente entre los autobuses 

interurbanos, autobuses urbanos, el Metropolitano y los servicios ofrecidos por RENFE.  

El transporte público por carretera se verá beneficiado, ya que por la zona pasan en la actualidad las 

líneas de buses interurbanos 117 – 122 – 123 – 124 – 125 – 126 – 140 -215 – 225 – 226 – 240 – 241 – 242 

– 335 – 336 - 340 y las líneas urbanas N5 – U2 – U3, entre otras.  

Asimismo, por las inmediaciones discurre la línea 1 del Metropolitano en el ámbito regional, y los 

servicios de acceso ferroviario a la ciudad. 

Con todo ello, se ha analizado como la localización de un intercambiador en esta zona podría repercutir 

en la movilidad del ámbito, obteniendo como resultado que potencialmente atraería unos 1.100 viajes al 

día del transporte privado y 23.000 viajes del transporte público. 

Este intercambiador, en caso de ejecutarse y al ser de su competencia, deberá implementarse por parte 

del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. 

Intercambiador Estación de Autobuses (actual):  

El segundo intercambiador propuesto en el programa de actuación se localiza frente a la Estación de 

Autobuses de la ciudad de Granada. Esta ubicación favorecerá la intermodalidad entre el vehículo privado 

y el transporte público. 

En cuanto a la intermodalidad del transporte privado se da servicio a esta demanda principalmente con el 

aparcamiento existente en la actualidad. Con respecto al transporte público, en este punto se concentra 
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la oferta referente entre los autobuses interurbanos, autobuses interurbanos y el Metropolitano.  

El transporte público por carretera se verá beneficiado, ya que por la ubicación del intercambiador pasan 

en la actualidad las líneas de buses interurbanos 110 – 111 – 117 – 121 – 123 – 215 – 245 – 256 - 313 – 

318 – 340 - 345 - y las líneas urbanas 5 – 21 - 33 – 121.  

Además, hay que tener en cuenta que debido a la naturaleza del intercambiador también se mejorará la 

conexión de los servicios privados de autobús que tienen como origen y destino la Estación de Autobuses 

de Granada. Con todo ello, se ha analizado cómo la ubicación de este intercambiador puede repercutir en 

la movilidad del ámbito, obteniendo como resultado que potencialmente atraería unos 2.000 viajes al día 

del transporte privado y 21.000 viajes del transporte público.  

A continuación, se representa el volumen de personas en transporte público en el intercambiador de la 

Estación de Autobuses.  

Volumen de personas en transporte público en el intercambiador de la estación de autobuses 

 

Fuente: Elaboración propia.  

Nota: Previo estudio de viabilidad, se podrán proponer intercambiadores de transporte en otras 

ubicaciones del ámbito. 

Intercambiador de La Gloria (futuro):  

El proyecto de Prolongación Sur del metropolitano plantea un intercambiador en la parada de La Gloria. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar la intermodalidad entre transporte público y transporte privado 

o Fomentar la movilidad sostenible 

o Aumentar la flexibilidad entre áreas distintas de Granada 

o Mejorar la planificación y coordinación entre la red urbana y metropolitana 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Creación y adecuación de los dos nuevos intercambiadores propuestos. 

o Instalación de paneles de información a tiempo real a las personas usuarias de los diferentes modos 

de transporte en los intercambiadores 

o Campaña de información y fomento de los intercambiadores dando a conocer los servicios en cada 

uno de ellos 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA/ BENEFICIARIA 

o Población de todos los municipios que componen el Área Metropolitana 

o Turistas que tienen como destino la ciudad de Granada 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o MITMS  

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 18 Número de nuevos intercambiadores  

INDICADORES DE RESULTADO 
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RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte 

por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales 

ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 

RES. 07 Viajes anuales en metropolitano 

RES. 08 Viajes anuales en autobuses interurbanos 

RES. 10 Viajes anuales en autobuses urbanos 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN 4 M € 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 142.800 €*1 

*1El coste anual de mantenimiento de estos se ha supuesto del 5% de la inversión, además se ha considerado el coste anual de 

mantenimiento del intercambiador sur ya existente en dicha estimación. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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LE1 – P9 INFRAESTRUCTURA DE COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

La implantación de una nueva infraestructura para los combustibles alternativos es un hecho en las 

nuevas directrices propuestas por el Parlamento Europeo, ya que exige a los Estados miembros no sólo 

que elaboren planes nacionales para el desarrollo del mercado de los combustibles alternativos, sino que 

también se cree una infraestructura de combustibles alternativos para las estaciones de recarga y 

repostaje. El objetivo de la Unión Europea es reducir en un 90% de las emisiones contaminantes en 2050, 

por lo que proponen que para el año 2025 se necesitarán aproximadamente 1 millón de estaciones 

públicas de recarga y repostaje en todas las carreteras europeas.  

En la provincia de Granada se ha producido un aumento muy considerable en 2019 con respecto al año 

anterior de la flota de vehículos eléctricos, alrededor del 90%, en comparación con los vehículos híbridos 

y los que usan gas como combustible. Por ello, debe tenerse en cuenta su evolución y, por tanto, la 

instalación de puntos de recarga por el Área metropolitana de Granada puesto que se definen en función 

del número de vehículos eléctricos, que actualmente se concentran principalmente en la capital. 

Desde la Agencia Andaluza de la Energía se impulsa tanto la infraestructura sostenible como las buenas 

prácticas en lo que a movilidad se refiere, por ello se apuesta por la creación de itinerarios verdes en los 

que la ciudadanía pueda consultar mediante una aplicación los puntos de recarga disponibles, 

fomentando el uso del vehículo más sostenible alimentado por energías limpias priorizando la 

electricidad producida por energías renovables. Asimismo, desde la Consejería de Fomento, Articulación 

del Territorio y Vivienda, se realizará una primera fase del desarrollo de estos corredores limpios que se 

implantará en la A-62 G de Santa Fe a Granada.  

Puntos de recarga alimentados por energías renovables propuestos para el Área de Granada 

 

@autobild.es 

Por parte del Ayuntamiento de Granada se está incentivando a sus trabajadores a un uso del transporte 

más sostenible y limpio con la instalación de puntos de recarga en todos sus aparcamientos, así como de 

varios puntos de recarga en establecimientos privados fomentando el uso de estos tipos de vehículos, 

pero debido al aumento de este tipo de vehículos los puntos de recarga actuales no son suficientes para 

cubrir la demanda.  

Por parte de la Junta de Andalucía se ha puesto en marcha el proyecto ELECTROMOVE que integra a gran 

escala las energías renovables y la utilización de la inteligencia artificial en el diseño, fabricación y 

explotación de las plataformas, infraestructuras y sistemas mejorando los índices de productividad, 

sostenibilidad y calidad de servicio. Con este proyecto se pretende demostrar la viabilidad técnica, 

económica y comercial junto con las ventajas comparativas de los sistemas de Electromovilidad por 

Inducción en Movimiento (EMIM) frente a otras modalidades de recarga existentes, creando una 

plataforma reservada de electromovilidad por inducción en movimiento. 

Además de la necesidad de contar con una red homogénea de electrolineras públicas distribuidas en los 

principales corredores viarios de Andalucía de Alta Capacidad se debería de apoyar a los municipios 

metropolitanos con ayudas y complementos económicos dependiendo del tipo de recarga empleado, 

dándose prioridad a los puntos de recarga rápida de acceso público.  

Todas estas estaciones de punto de recarga deberán contar con las siguientes características: 

o Uso exclusivo para la recarga de vehículos eléctricos. 

o Accesibilidad universal para cualquier persona usuaria, instalando en los nuevos puntos de recarga 

plazas reservadas para personas con discapacidad. 

o Dotados con el correspondiente sistema de conexión del vehículo a la red eléctrica para su carga y 

gestión que posean un sistema de pago integrado físico (TPV) o telemático. 

o Alimentadas por energías renovables, instalando paneles solares en dichos puntos generando 

energía que puede destinarse al autoconsumo alimentando a dichas estaciones pudiendo alcanzar 

un ahorro energético significativo.  

o Todos los puntos de recarga quedarán correctamente señalados mediante los pictogramas de 

señalización correspondiente publicados por la Dirección General de Tráfico en abril de 2022 en la 

Instrucción MOV 2022/12. 

Pictogramas de señalización de puntos de recarga y de vehículo eléctrico establecidos por la DGT 

 
Fuente: DGT 

Como se ha mencionado en la ficha anterior sobre los aparcamientos disuasorios, cada uno de esos 

estacionamientos deberá de contar con diversos puntos de recarga, así como, establecer puntos de 

recarga cerca de las cocheras de la flota de transporte público facilitando a las empresas de autobuses el 

servicio de recarga para este tipo de vehículos, así como, en la estación de autobuses principal para 

incentivar a la adquisición de vehículos más sostenibles por parte de los operadores. Se ha elaborado un 
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mapa de forma orientativa de la red de electrolineras del Área Metropolitana de Granada, teniendo en 

cuenta tanto los puntos existentes de recarga como los nuevos puntos que se establecen en dicha 

actuación. Pudiendo disponer, además, puntos de recarga en las cocheras para que puedan operar con 

estos vehículos. 

Ubicaciones orientativas de puntos de recarga en el Área de Granada 

 

Fuente: Elaboración propia 

x 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar el número de puntos de recarga de vehículos eléctricos, de hidrógeno, gas natural 

licuado (GNL), etc. 

o Disminuir la contaminación acústica y atmosférica 

o Disminuir las emisiones de GEI producidos por el vehículo privado motorizado 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Campaña para promover el uso del vehículo eléctrico concienciando a la ciudadanía de sus 

ventajas tanto ambientales como económicas.  Así como otras opciones, tales como el hidrógeno, 

gas natural licuado (GNL), etc. 

o Elaboración de un estudio de implantación para la nueva ubicación de los puntos de recarga, 

incrementando así el número de puntos de recarga establecidos en todo el ámbito de estudio 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana, en especial a las personas usuarias de vehículos de 

energías renovables del Área Metropolitana 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Colaboración Publico Privada 

*Esta colaboración se realizará, según el caso, con la Administración General del Estado, la Junta de Andalucía o las Entidades 

Locales. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 19 Nuevos puntos de recarga de vehículos cero/bajas emisiones  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte 

por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales 

ambientales 

RES. 04 Participación de personas usuarias en modos de transporte de cero emisiones 

RES. 16 Aumento de ventas en vehículos eléctricos respecto al año anterior 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN 1,2 M €*1 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 94.000 €*2 

*1Se han considerado 30 puntos de recarga en toda el área metropolitana de Granada, siendo el coste de cada punto de recarga de 

40.000 €. 

*2El coste de mantenimiento de estos se ha supuesto del 10% de la inversión. 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año   
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LE1 – P10 RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE TRANSPORTE PÚBLICO (CERO Y BAJAS EMISIONES) 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

La flota de autobuses interurbanos, en base a los resultados del diagnóstico, en el Área Metropolitana de 

Granada cuenta con una antigüedad media de casi 8 años, el 59% de los vehículos tienen una antigüedad 

inferior a 10 años y el 84 % utiliza motorización euro 4 o superior. Mientras que la antigüedad media de los 

autobuses urbanos es de casi 11 años, sólo el 40% tienen una antigüedad inferior a 10 años, por lo que se 

observa un cierto nivel de envejecimiento de la flota tanto metropolitana como urbana. 

La Dirección de Movilidad y Transportes de la Consejería de Fomento, Articulación del Territorio y Vivienda 

de la Junta de Andalucía tiene como objetivo aumentar el uso del transporte público colectivo alimentado 

por energías limpias. 

La Directiva (UE) 2019/1161 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2019, modifica la 

Directiva 2009/33/CE relativa a la promoción de vehículos de transporte por carretera limpios y 

energéticamente eficientes en el que se aprueba un 65% como objetivo mínimo de contratación pública la 

cuota de vehículos pesados limpios; que cumplan con la siguiente definición de vehículo limpio: 

 

“Vehículo de la categoría M3, N2 o N3 que utilice combustibles alternativos, tal como se definen en el 

artículo 2, puntos 1 y 2, de la Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de octubre 

de 2014, relativa a la implantación de una infraestructura para los combustibles alternativos” 

 

El artículo 2 de la Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de octubre de 2014, 

se define lo siguiente con respecto a la infraestructura de combustibles alternativos: 

1. «Combustibles alternativos»: los combustibles o fuentes de energía que sustituyen, al menos en parte, a 

los combustibles fósiles clásicos como fuente de energía en el transporte y que pueden contribuir a la 

descarbonización de estos últimos y a mejorar el comportamiento medioambiental del sector del 

transporte. Incluyen, entre otros: 

o la electricidad 

o el hidrógeno 

o los biocarburantes, tal como se definen en el artículo 2, letra i), de la Directiva 2009/28/CE 

o los combustibles sintéticos y parafínicos 

o el gas natural, incluido el biometano, en forma gaseosa [gas natural comprimido (GNC)] y en forma 

licuada [gas natural licuado (GNL)] 

o el gas licuado del petróleo (GLP) 

2. «Vehículo eléctrico»: vehículo de motor equipado de un grupo de propulsión con al menos un mecanismo 

eléctrico no periférico que funciona como convertidor de energía y está dotado de un sistema recargable de 

almacenamiento de energía eléctrica, que puede recargarse desde el exterior. 

Por ello, se propone una renovación de la flota de autobuses que siga esta Directiva en el que se deberá de 

seguir los siguientes criterios: 

• Todos los vehículos adquirir serán de nuevo suministro. 

• Apostar por la compra de vehículos limpios y energéticamente eficientes. 

La actuación se basa en la renovación de la flota, que de acuerdo con la Directiva (UE) 2019/1161 del 

Parlamento Europeo y del Consejo se debe renovar el 65% de esta; en la situación actual el transporte 

público se compone de 115 autobuses interurbanos a los que se añaden 136 autobuses de ampliación 

teniendo un total en el futuro de 251, para colaborar con la mejora del servicio de transporte público de los 

corredores de altas prestaciones (ficha LE1 – P5.2. Corredores de altas prestaciones) y de los ejes 

transversales propuestos (ficha LE2 – P3.4. Reestructuración de la red de transporte público (Ejes 

transversales): de los cuales se renovarían 163 autobuses. En cuanto al bus urbano, actualmente hay 224 

autobuses por lo que habría que renovar como mínimo 146 de ellos a vehículos limpios. 

Además, la renovación de las nuevas concesiones tiene que favorecer la realización de nuevas inversiones 

para apostar por una electromovilidad, estableciendo nuevos puntos o clausuras en los que se considere la 

contratación de diferentes tipos de motorización que cumplan con la Directiva 2019/1161, comentada 

anteriormente, que se deben incorporar al servicio de transporte de pasajeros en el Área Metropolitana de 

Granada durante los próximos años. 

Autobuses de cero/bajas emisiones en la ciudad de Granada 

 

@granadadigital 

Dicha renovación de la flota del transporte público tiene que ir ligada con diversas medidas de apoyo 

económico a los operadores con ayudas y complementos para incorporar en su flota de transporte público 

vehículos de bajas/cero emisiones impulsando un modelo de movilidad más sostenible, así como de reducir 

las emisiones de invernadero asociadas al sector del transporte interurbano y mejorar la calidad del aire en 

los diferentes municipios.  

Al margen de la inversión en adquisición de material móvil, debe contemplarse la inversión en instalaciones 

de recarga o suministro en cocheras que exija la operación con estos vehículos, instalando nuevos puntos de 

recarga de este tipo de vehículos en las cocheras de autobuses y en los principales puntos de interés, como 
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podrían ser los diferentes intercambiadores de la ciudad. Para incentivar una renovación de la flota del 

transporte público tanto urbanos como interurbanos hacia vehículos de cero/bajas emisiones, ya que uno 

de los problemas que impide el uso de estos vehículos de energía alternativa es la falta de instalaciones de 

recarga en estaciones de autobuses o en intercambiadores. 

Por lo que se deberá de instalar puntos de recarga para estos vehículos en dichos puntos de interés como se 

ha detallado anteriormente en la ficha LE1 – P10. Infraestructuras de combustibles alternativos. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Renovar la flota de autobuses 

o Reducir el consumo energético generado por el transporte público motorizado 

X 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Campañas de información y concienciación a la ciudadanía del empleo de una forma de movilidad más 

sostenible 

o Renovación de la flota de transporte público con la adquisición de vehículos de cero/baja emisiones 

para cumplir con la Directiva (UE) 2019/1161 

o Elaboración de unas nuevas concesiones incluyendo clausuras con respecto a la adquisición de 

vehículos limpios 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Colaboración Publico Privada 

*Esta colaboración se realizará, según el caso, con la Administración General del Estado, la Junta de Andalucía o las Entidades 

Locales. 

 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 20 Número de vehículos cero/bajas emisiones dentro de la flota de transporte público  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte 

por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales 

ambientales 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 

RES. 17 Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación / costes operación) autobuses urbanos 

RES. 18 Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación) autobuses interurbanos 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN 123,6 M €*1     

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 9,27 M €*2 

*1Se ha considerado un coste unitario de 400.000 € por cada vehículo de cero/bajas emisiones, teniendo en cuenta la Directiva (UE) 

2019/1161 del Parlamento Europeo y del Consejo, renovando un total de 309 autobuses en la flota. Las instalaciones de recarga se 

han incluido en la ficha LE1 – P9: Infraestructura de combustibles alternativos. 

*2El coste de mantenimiento de estos se ha supuesto del 15% de la inversión. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año 
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LE1 – P11 RENOVACIÓN DEL PARQUE VEHICULAR PRIVADO 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Los datos analizados muestran un incremento del parque vehicular privado entre los años 1993-2008 

coincidiendo con un periodo de gran auge económico, mientras que, los años posteriores, entre 2008-2018, 

el crecimiento es menor tanto en la ciudad de Granada como en el resto del Área Metropolitana. 

En la provincia de Granada los vehículos que cuentan con un distintivo ambiental representan el 64% del 

total, en comparación con el 36% que todavía no disponen de distintivo. Donde, dentro de los que cuentan 

con distintivo ambiental, el 38% pertenece a la clasificación tipo B. 

Nota: Dada la inexistencia de datos particulares, se ha tomado la hipótesis de similitud de datos sobre distintivos ambientales entre 

la provincia de Granada y el ámbito de estudio. 

Se trata de un parque vehicular antiguo (superior a 13 años de antigüedad) en el que la gran mayoría 

emplean carburantes muy contaminantes y, puesto que, un 48% de los desplazamientos se realizan en 

vehículo privado, es necesario contribuir a una renovación del parque vehicular privado, en el que la 

mayoría de los vehículos circulantes sean más respetuosos con el medio ambiente.  

Nota: Dada la inexistencia de datos particulares, se ha tomado la hipótesis de similitud de antigüedad del parque móvil entre España 

y el ámbito de estudio. 

Desde el Ayuntamiento de Granada se promueve unas medidas de apoyo a la adquisición de vehículos de 

bajas/cero emisiones, ya que el Área de Granada se sitúa como espacio propenso a alcanzar altos niveles de 

contaminantes sería muy conveniente enfocar esta renovación de vehículos privados fomentando motores 

alimentados con energías limpias. 

Cabe destacar, además, el aumento de adquisición de vehículos eléctricos en 2019 con respecto al año 

anterior, alrededor del 90%, en comparación con los vehículos híbridos y los que usan gas como 

combustible. 

El objetivo de esta propuesta es promover la renovación del parque vehicular privado, es decir, no 

únicamente mediante la adquisición de vehículos totalmente o parcialmente eléctricos, propulsados por 

gas, etc.; sino mediante la renovación de los vehículos propulsados por gasolina o diésel. Estos últimos 

vehículos, dado que cumplen las últimas normativas Euro también contribuyen a reducir las emisiones 

contaminantes relacionadas con el transporte. 

En el caso de los vehículos totalmente o parcialmente eléctricos, para contribuir a dicha renovación hay que 

tener en cuenta los servicios con los que deben de disponer dichos usuarios. Por ejemplo, una red de 

electrolineras junto con la instalación de puntos de recarga públicos, como se ha propuesto en la ficha LE1 – 

P9. Infraestructura de combustibles alternativos, fomentaría la obtención de este tipo de vehículos 

contribuyendo así a la reducción de los niveles de contaminación en todo el Área Metropolitana de 

Granada.   

 

 

Vehículo de cero/bajas emisiones 

 

Fuente: www.elciudadano.com 

Por ello, dentro de esta medida, además, se propone que en todos los contratos con la administración 

pública (Junta de Andalucía, Diputación de Granada, Ayuntamientos, etc.) se incluya una cláusula en la que 

los proveedores deban contar para el desarrollo del servicio con un mínimo de vehículos menos 

contaminantes (autobuses, servicios de limpieza, furgonetas, turismos…). 

Del mismo modo que se fomentará la implementación del distintivo ambiental junto con la implantación de 

las zonas de bajas emisiones, fomentando así el uso de un vehículo más sostenible que ayude a reducir la 

huella de carbono en la ciudad de Granada, favoreciendo el uso de vehículos menos contaminantes. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Disminuir la contaminación acústica y atmosférica 

o Reducir las emisiones de GEI producidos por los vehículos privados motorizados 

o Inclusión de cláusulas a proveedores, en los contratos con la administración pública 
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MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Inclusión de cláusulas, en todos los contratos con la administración pública, donde los proveedores 

deban contar para el desarrollo del servicio con un mínimo de vehículos menos contaminantes 

(autobuses, servicios de limpieza, furgonetas, turismos, etc.). 

o Convenios entre administraciones (y eventualmente con empresas privadas) para la adquisición 

conjunta de vehículos eficientes reduciendo así la incertidumbre legislativa en materia de renovación 

de la flota vehicular (salvo cambio normativo a nivel estatal), en coordinación con el desarrollo de las 

ZZBBEE en sus diferentes fases. 

o Campaña de concienciación y promoción a la ciudadanía sobre la existencia de los diferentes 

distintivos ambientales de los vehículos eficientes y poco contaminantes, haciendo referencia a las 

ventajas disponibles (fiscales, tarifarias, ambientales, etc.). 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población en el Área Metropolitana 

o Personas usuarias de vehículos privados en toda el Área Metropolitana 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

o MITMS 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 21 Número de vehículos cero/bajas emisiones dentro del parque vehicular privado  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte 

por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales 

ambientales 

RES. 04 Participación de personas usuarias en modos de transporte de cero emisiones 

RES. 16 Aumento de ventas en vehículos eléctricos respecto al año anterior 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN 3 M €*1     

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO Sin coste* 

*1En el coste total estimado de inversión se incluyen las tareas de coordinación entre agentes implicados y ayudas que se puedan 

solicitar. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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LE1 – P12 
REDUCCIÓN DE LA VULNERABILIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE 

RESPECTO AL CAMBIO CLIMÁTICO 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

El cambio climático es un fenómeno que afecta en gran medida en nuestro día a día, incluido en el 

transporte a través de cambios bruscos o graduales. Entre los factores que puedan causar posibles 

alteraciones se incluyen las modificaciones en las lluvias, la temperatura, el viento, las heladas o la niebla.  

En este sentido, se busca una reducción de la vulnerabilidad de la infraestructura del transporte (autovías, 

vías de tren, estaciones metro, etc.) identificando los riesgos y priorizando las medidas de adaptación. Esta 

ficha junto con la ficha LE2 – P5. Medidas operativas y conservación que reduzcan la vulnerabilidad al 

cambio climático tratan de abordar una serie de actuaciones frente al cambio climático. 

Como se ha estudiado en el diagnóstico, en lo referente a los valores térmicos del área metropolitana de 

Granada existe la tendencia de un aumento de las temperaturas que se ve agravado por el cambio 

climático. 

Por lo tanto, el estado de las características físicas y químicas de las infraestructuras de transporte pueden 

sufrir modificaciones por el cambio de clima local o fuertes fenómenos meteorológicos eventuales que se 

puedan producir y originar problemas en la infraestructura poniendo en peligro la seguridad de las personas 

usuarias. 

Uno de los objetivos estratégicos del plan es reducir el nivel de riesgo del sistema de transporte 

metropolitano respecto del cambio climático y catástrofes. 

También cabe destacar el Estudio de viabilidad para implantar un nuevo sistema de transporte en Sierra 

Nevada (descrita en su ficha correspondiente), ya que se trata de una zona propensa a nevadas y heladas, 

las cuales pueden perjudicar toda la red de transporte. De la misma forma que habría que realizar un 

mantenimiento y conservación de las infraestructuras viarias mejorando la seguridad vial de las personas 

usuarias. 

Infraestructuras en zonas inundables 

Los riesgos de inundación se concentran en la zona centro-oeste, coincidiendo con todo el espacio de la 

Vega de Granada, donde existen áreas con alta probabilidad de inundación, estando las zonas de 

probabilidad baja más próximas a la zona urbana de Granada. 

Estas zonas se encuentran en los espacios comprendidos entre los cursos fluviales de los principales ríos 

que discurren en la Vega de Granada, destacando el río Genil, río Cubillas, arroyo El Salado y el río Dílar. 

Además, estos cursos fluviales están catalogados como Áreas de Riesgo Potencial Significativo de 

Inundación (ARPSI). 

 

 

Zonas inundables asociadas a periodos de retorno en el ámbito del PTMAGR 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de descarga de capas del Sistema Nacional de Cartografía de Zonas 

Inundables 

Áreas de Riesgo Potencial Significativo de Inundación (ARPSI) en el ámbito del PTMAGR 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de descarga de capas del Sistema Nacional de Cartografía de Zonas 

Inundables 
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En este sentido, se propone adecuar las infraestructuras actuales de transporte en todo el Área 

Metropolitana de Granada frente a fenómenos meteorológicos adversos como puedan ser las inundaciones 

(mejora del drenaje longitudinal y transversal, redacción de planes de emergencia ante situaciones 

adversas, etc.). 

Además, si alguna de las actuaciones futuras previstas afectara algún cauce se deberá solicitar la preceptiva 

autorización en la Delegación Territorial correspondiente a la Agricultura, Pesca, Agua y Desarrollo Rural. 

Para las actuaciones futuras planificadas deben respetarse las limitaciones de usos para las zonas 

inundables y para la zona de flujo preferente, así como el Dominio Público Hidráulico, sus zonas de 

servidumbre asociadas y las limitaciones de usos de las mismas, conforme a lo establecido en el Real 

Decreto Legislativo 1/2001, de 20 de julio, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de Aguas, en la 

Ley 9/2010, de 30 de julio, de Aguas de Andalucía, y en el Reglamento del Dominio Público Hidráulico que 

desarrolla los títulos preliminar I, IV, V, VI y VII del texto refundido de la Ley de Aguas, aprobado por el Real 

Decreto Legislativo 1/2001 de 20 de julio. 

Superposición de Zonas inundables asociadas a periodos de retorno con el Sistema de transporte futuro 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de descarga de capas del Sistema Nacional de Cartografía de Zonas 

Inundables 

Estudios de movilidad en los centros generadores de la misma: 

Con el fin de favorecer y garantizar la intermodalidad, la movilidad y el bienestar social de las personas, la 

calidad del servicio y el desarrollo sostenible se hace necesario llevar a cabo un estudio de movilidad para 

todos aquellos equipamientos, desarrollos urbanos o planes e instrumentos urbanísticos que funcionen 

como centros generadores y tengan un potencial impacto sobre la movilidad.  

Estos estudios deberán recoger al menos los siguientes aspectos: 

▪ El viario actual y previsto en el entorno y aquel que sirva de conexión al mismo. Conociendo su carga de 

tráfico y el reparto modal. 

▪ La oferta de transporte público que de acceso al ámbito. 

▪ La demanda actual y futura de viajes, conociendo su reparto modal en ambas situaciones. 

▪ Análisis de detección de problemas y medidas correctoras. 

 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Disponer de unas infraestructuras seguras y adecuadas para las personas usuarias 

o Fomentar el uso del transporte público 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Campaña de información y concienciación a la ciudadanía de los efectos del cambio climático. 

o Adecuación de las infraestructuras de transporte actuales y previstas en todo el Área Metropolitana 

de Granada frente a fenómenos meteorológicos adversos (mejora del drenaje longitudinal y 

transversal, redacción de planes de emergencia ante situaciones adversas, etc). 

o Estudios de movilidad en los centros generadores. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana, en especial a las posibles personas usuarias del transporte 

de todo el Área Metropolitana. 
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AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

o MITMS 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 22 Número de intervenciones realizadas para la lucha contra el cambio climático  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al 

transporte por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los 

umbrales ambientales 

RES. 17 Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación) autobuses urbanos 

RES. 18 
Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación) autobuses 

interurbanos 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN 10 M €*1  

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 375.000 €*2 

*1El coste de inversión considera las campañas a la ciudadanía de concienciación e información, las posibles obras en aquella 

infraestructura que lo necesite, la redacción de planes de emergencia, etc.  

*2El coste anual de mantenimiento es del 3,75% del coste de inversión. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  

  



 

 

Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada 

Plan de acción. Tomo II 

91 
  

 
 

LE1 – P13 INFRAESTRUCTURA DE MERCANCIAS 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

La movilidad de mercancías dentro del ámbito de estudio también es importante, dado que todas las 

personas usuarias queremos encontrar los productos que buscamos cuando llegamos a un comercio/servicio 

y, por tanto, previamente han tenido que ser desplazados entre el lugar de producción y el punto de venta. 

En definitiva, este transporte debe realizarse de manera óptima y a la vez, coordinada con la movilidad de las 

personas, para disminuir los costes externos que genera el reparto de mercancías. Actualmente, los esfuerzos 

que se realizan para su planificación, en base a los resultados del diagnóstico, cuentan con potencial de 

mejora. 

Áreas productivas del PTMAGR 

 

Fuente: elaboración propia 

No existe una completa planificación de los servicios de transporte de mercancías a nivel metropolitano, lo 

mismo suele ocurrir a escala municipal, en cuanto a la distribución urbana de mercancías (coordinación de 

horarios de carga y descarga, limitaciones de tonelaje, etc.). 

Cabe destacar que en el área metropolitana existen grandes centros de distribución como es el caso de 

Mercagranada, además de otras áreas logísticas del ámbito. Sin embargo, el transporte de mercancías por 

ferrocarril no tiene una presencia importante en el área, sería necesario un cambio en las estrategias a seguir 

para conseguir que gane peso en el reparto de mercancías a nivel regional/estatal.  

Tras el análisis se observa un aumento significativo del comercio online, lo que multiplica la distribución de 

mercancías junto con las operaciones de carga y descarga. Así como, una gran atomización de las empresas 

de transporte de mercancías, lo que no favorece a la optimización de rutas y tareas siendo esto muy 

desfavorable en cuanto a emisión de gases de efecto invernadero que se producen en el ámbito de estudio.  

Área Logística de Interés Autonómico en Granada 

El PITMA prevé en Granada una actuación, en el marco de la Red Logística de Andalucía que promueve la 

Consejería competente en materia de transportes. Se trata de un Área Logística de Interés Autonómico que 

promueve la Agencia Pública de Puertos de Andalucía, en el marco de las competencias atribuidas por la Ley 

5/2001, de 04 de junio, que regula las áreas de transporte en Andalucía. 

Cabe destacar que la propuesta se encuentra alineada con la Estrategia Logística de Andalucía. Horizonte 

2040. 

La actuación se situaría al sur de la línea ferroviaria Bobadilla-Granada, en el municipio de Atarfe. 

Estudio para la optimización de la DUM en Granada 

Otra actuación del presente programa la realización del estudio para la optimización de la Distribución 

Urbana de Mercancías (DUM), entendiendo la DUM como el conjunto de movimientos físicos con productos, 

bienes o mercancías relacionadas con las áreas urbanas o metropolitanas, de entrada, de salida e interna. 

Podrá analizar una serie de mejoras como pueden ser: 

o Creación de un departamento o responsable del transporte de carga en las Administraciones locales.  

o Establecer directrices comunes para las ordenanzas regulatorias de carga y descarga y distribución 

urbana de mercancías, con el objetivo de mejorar la operativa de las empresas de distribución de 

mercancías. 

o Mayor formación en distribución de mercancías de los técnicos municipales encargados de la gestión del 

viario.  

o Aplicación de nuevas tecnologías en la gestión e información del transporte. 

o Analizar la viabilidad de implantar infraestructuras de centros logísticos de dos niveles de importancia:  

- Centros de Consolidación Urbana (CCU): son plataformas medianas de distribución logística en la que 

las distintas empresas se organizan sus repartos y envíos, normalmente construidos cerca de las 

grandes ciudades, aunque eso si conectados a una red o anillo de carretera. Esta tipología no 

guardaría relación con el Área Logística de Interés Autonómico planteada, dado que no sería 

promovida por la Junta de Andalucía. 

- Áreas de Reparto de Proximidad (ARP): son puntos de reparto de mercancías de menor entidad que 

los CCU y en los que su reparto se realiza con vehículos de menor tamaño (motorizados y no 
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motorizados). Podrían ubicarse en grandes avenidas para mejorar la fluidez de estos flujos de 

mercancías. 

De esta manera se pretende organizar el transporte metropolitano de mercancías de una manera más 

sostenible y eficiente, ya que como se ha observado en el diagnóstico el ámbito de estudio carece de dicha 

infraestructura.  

Para poder poner en funcionamiento este nuevo sistema de reparto de mercancías es necesario crear un 

marco común entre los diferentes municipios del área metropolitana, de tal manera que este permita 

desarrollar las actividades sin dificultades añadidas ocasionadas por discrepancias o incoherencias al 

atravesar distintos términos municipales durante el desplazamiento de los vehículos de carga. 

El proceso de distribución de mercancías se realiza siguiendo unos itinerarios que optimizan los viajes. Por 

ello, si no hay concordancia entre municipios próximos es posible que el cumplimiento de estas normativas 

individuales (reguladas en ordenanzas municipales) exija realizar recorridos menos directos y, por tanto, un 

mayor consumo de combustibles y emisión de contaminantes en el entorno, o tiempos de espera 

innecesarios. 

Por tanto, para la realización del marco normativo común se propone realizar, adicionalmente, las siguientes 

acciones: 

o Homogeneización de horarios de carga y descarga diurnos y nocturnos. 

o Armonización respecto a las limitaciones genéricas de vehículos: Reflexión sobre las restricciones 

genéricas basadas en la MMA y la migración hacia restricciones basadas en las dimensiones.  

o Promoción de servicios innovadores de última milla con vehículos menos contaminantes, requiriendo 

que se desarrolle un marco normativo armonizado que regule su actividad y su interacción con los 

otros modos de transporte.  

o Acciones para aumentar la seguridad vial, mediante la promoción de pautas de circulación y 

operativas logísticas más respetuosas y seguras para todos.  

o Sellos de excelencia de buenas prácticas y su divulgación para favorecer su aplicación en el sector.  

o Medidas para reducir las entregas del comercio electrónico, mediante el uso de consignas 

automáticas (lockers), establecimientos concentrados y red de establecimientos propios para 

centralizar las entregas y de este modo reducir el número de desplazamientos y vehículos circulando.  

Su integración con la movilidad urbana se favorece mediante la instalación de consignas en espacios 

públicos como terminales o estaciones de transporte.  

o Acciones de información, comunicación y sensibilización al conjunto de personas usuarias del espacio 

público, con el fin de concienciar de las necesidades que tiene cada uno de los colectivos para realizar 

sus actividades y avanzar así hacia una movilidad urbana más ordenada, cívica e integrada.  

También se incluye entre las actuaciones a realizar, un estudio previo de sensorización de las algunas plazas 

de Carga y Descarga. Esta permite un uso más racional de las plazas e informa del estado de ocupación a los 

transportistas, permitiendo: 

o Incorporar los mecanismos adecuados para discriminar entre diferentes tipos de actividades, 

tiempos de estancia, horarios, tipos de vehículo utilizado, etc.  

o Proponer una hoja de ruta para la tarjeta de Carga y Descarga de ámbito metropolitano y las fases 

para su extensión (pruebas piloto, Granada, grandes municipios, etc.). 

X 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Optimizar rutas y tareas en transporte de mercancías 

o Mejorar la distribución urbana de mercancías y operaciones de carga y descarga 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Área Logística de Interés Autonómico en Granada. 

o Estudio para la optimización de la DUM en Granada (incluirá el análisis para la creación de nuevos 

centros logísticos). Además, este estudio podrá analizar entre otras cosas las rutas de distribución y 

reparto, de los centros logísticos. 

o Creación de un departamento o responsable del transporte de carga en las Administraciones locales. 

o Acciones adicionales. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana, en especial a empresas de distribución urbana de mercancías 

 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 
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INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 23 Número de técnicos municipales formados en la gestión del viario 

REA. 24 Número de directrices comunes  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 
Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte por 

carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales ambientales 

RES. 12 Zonas saturadas de tráfico y ruido 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN 50.000 €*1     

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 
Sin coste 

*1Se ha considerado para la estimación del presupuesto únicamente la realización de un estudio previo para la creación de nuevos 

centros logísticos, así como, un departamento o responsable del transporte de carga en las Administraciones locales. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año 
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MAPA DE UBICACIÓN 
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LE1 – P14 ESTUDIOS DE VIABILIDAD PARA LA CONEXIÓN ENTRE GRANADA Y SIERRA NEVADA 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

En el ámbito de este PTMAGR se encuentra el municipio de Monachil, y dentro de él, la Estación de Esquí, 

Snowboard y Montaña de Sierra Nevada, considerada zona con especial potencial de atracción de viajes. 

Como se ha detectado en el análisis del Plan, este centro atractor, referente a nivel autonómico, nacional e 

internacional, es generador de un gran número de desplazamientos, en especial en temporada de nieve y 

en las horas de apertura y cierre de pistas. En la última temporada 2021/2022, esta estación recibió un total 

de 1,1 millones de personas usuarias, siendo más de 900.000 esquiadores o esquiadoras/snowboarders, y 

200.000 visitantes, con una media de 7.500 personas al día y pudiendo llegar a duplicar este valor en los 

días de más afluencia. 

Por todo ello, se consideran todos los desplazamientos relacionados con este centro atractor de gran 

relevancia metropolitana; y se propone la redacción de 2 estudios de viabilidad dentro del marco de 

colaboración público-privada. 

Estudio de viabilidad para la implantación de un nuevo sistema de transporte público en Sierra Nevada y 

actuaciones complementarias 

Para acceder a la Estación, primero hay que alcanzar la urbanización de Pradollano, y desde ahí acceder a 

los remontes, pistas, y áreas para otras actividades. El único acceso a ella es la vía A-395, que se ve saturada 

en los días de más afluencia, tanto a la hora de llegada como de salida. Igualmente, al llegar a la propia 

urbanización, los problemas de movilidad persisten, con colapso en las vías urbanas o problemas de 

aparcamiento, entre otros. 

Para entender mejor esta problemática, es necesario entender su organización espacial. Se divide en tres 

zonas principalmente, ya que se encuentra en una ladera con grandes pendientes: 

• Zona baja: donde se encuentra el aparcamiento principal (subterráneo), parking de autobuses, 

Plazas de Pradollano y Andalucía (centro de servicios y ocio), gran número de alojamientos y 

finalmente los principales remontes de acceso a las pistas (Telecabinas Al-Ándalus y Borreguiles). 

• Zona media: alojamientos y el aparcamiento Las Sabinas. 

• Zona alta: alojamientos, aparcamiento Los Peñones y el remonte de acceso a las pistas Telesilla 

Virgen de Las Nieves (para esquiadores más avanzados). 

Los desplazamientos dentro de la urbanización, con el principal objetivo de acceder a los remontes de 

acceso a las pistas desde los alojamientos y aparcamientos (o viceversa), se pueden llevar a cabo a través de 

diversos medios de transporte: a pie, en vehículo privado, en transporte público o con el telesilla Parador I. 

Cada uno de ellos presenta deficiencias, haciendo que la movilidad interna sea ineficiente, incómoda y poco 

sostenible medioambientalmente hablando. 

• A pie: el hecho de encontrarse la estación en una ladera, teniendo en cuenta las grandes y 

continuas pendientes e inclinaciones, dificultan enormemente la movilidad peatonal, a excepción 

de encontrarse alojado o estacionado en la zona baja. 

• En vehículo privado: los estacionamientos son limitados dentro de la urbanización, por ello los 

usuarios estacionan en zonas indebidas, dificultando la circulación, especialmente en situaciones de 

nevada. 

• En transporte público: existe un microbús que circula por la urbanización, con un servicio, en 

ocasiones, insuficiente. Además, en días de nevada, este no puede circular por la falta de limpieza 

en los viales y por los vehículos mal estacionados. 

• Telesilla Parador I: Finalmente, este remonte urbano conecta la parte media-alta de la urbanización 

con la parte baja, desde donde conecta con las telecabinas. Es un remonte antiguo, lento y con poca 

capacidad. Se forman grandes colas de espera en horas punta, creando insatisfacción entre los 

visitantes. 

La baja capacidad, tanto del microbús como del telesilla, implica un mayor uso del vehículo privado, tanto 

dentro de la urbanización como para llegar a ella, ya que, si una persona no se puede desplazar en 

transporte público dentro de la urbanización, deberá utilizar su vehículo, con la consecuencia de que debe 

llegar allí en el mismo y no en otro medio. 

Se concluye, por tanto, que actualmente existe una falta de oferta de transporte para suplir la demanda 

de transporte en temporada de nieve. 

Debido a esta problemática, se plantea la elaboración de un estudio informativo para la implantación de 

un nuevo sistema de transporte de altas prestaciones dentro de la urbanización de Pradollano, conectando 

diferentes zonas de la urbanización. En él, se planteará un estudio de alternativas para definir la viabilidad 

tanto técnica, ambiental y económica de diferentes medios de transporte, así como su trazado y número de 

paradas. Además, se plantearán otras actuaciones necesarias para asegurar una movilidad sostenible y 

eficiente tanto dentro como de la urbanización como en el acceso a ella, como pueden ser aparcamientos 

disuasorios, mejorar el microbús o el autobús interurbano, control de la circulación en temporada de nieve, 

plataforma única, etc. 

Este nuevo sistema debe cumplir una serie de requisitos:  

• Suplir la demanda actual y futura, conectando el telesilla Virgen de las Nieves con el resto de la 

urbanización. 

• Ser sostenible ambiental y económicamente. Se prestará especial atención a reducir las emisiones 

GEI actuales de la movilidad relacionada con la Estación de Esquí. 

• Ser un sistema seguro y accesible para personas con discapacidad. 

• Ser eficiente. 

• Tener la menor afección posible a la urbanización, tanto en ocupación de suelos, como en 

generación de ruido, como en cuestiones de afección visual o paisajismo. 
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• Aumentar la satisfacción de la persona visitante. 

Con la implantación de estas medidas, se dará aún más relevancia al entramado socioeconómico de la 

Estación dentro del Área Metropolitana de Granada. Se aumentará el número de visitantes, aumentando el 

empleo, fomentando el deporte, mejorando la imagen de la provincia de Granada o mejorando la cohesión 

territorial, al contribuir a fijar población en la zona. 

Estudio de viabilidad de alternativas para la mejora del transporte público entre la ciudad de Granada y 

Sierra Nevada 

Como se detecta en el análisis, la ciudad de Granada es un foco de viajes no sólo de los municipios más 

próximos si no que recibe miles de turistas a lo largo de todo el año. No sólo en la ciudad, sino también 

como se ha observado en el análisis del Plan, Sierra Nevada es un centro atractor referente a nivel 

autonómico, nacional e internacional, genera un gran número de desplazamientos, en especial en 

temporada de nieve y en las horas de apertura y cierre de pistas.  

En la temporada 2021/2022, la estación recibió un total de 1,1 millones de personas usuarias, siendo más 

de 900.000 esquiadores o esquiadoras/snowboarders, y 200.000 visitantes, con una media de 7.500 

personas al día y pudiendo llegar a duplicar este valor en los días de más afluencia.  

De los viajes realizados hasta este centro atractor, se concluye que el 83% provienen del municipio de 

Granada. Además, el 68% de las personas acceden en vehículo privado, seguido de un 13% que lo hace en 

autobús interurbano. 

Cabe destacar que cada vez más se está tratando de desestacionalizar la demanda de la estación de esquí, 

mediante el incremento de oferta de nuevas actividades a lo largo de todo el año. De esta forma la 

demanda pico de los meses invernales se laminará durante el resto del año. 

Por lo tanto, se propone la Redacción del Estudio de viabilidad de alternativas para la mejora del transporte 

público entre la ciudad de Granada y Sierra Nevada para analizar y aportar soluciones a los problemas de 

movilidad que este centro atractor genera, especialmente en la temporada invernal. En él se analizarán 

diferentes formas de movilidad entre la ciudad de Granada y la estación de esquí; y, será desarrollado por la 

DGM de la Junta de Andalucía. Si en las conclusiones del estudio, son necesarios más análisis, se valorará la 

colaboración público privada. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Mejorar la accesibilidad universal facilitando la movilidad a cualquier persona usuaria 

o Descongestionar las vías y favorecer una circulación fluida 

o Disminuir las emisiones de GEI producidas por el vehículo privado motorizado 

o Reducir la contaminación acústica 

o Mejorar el entorno socioeconómico 

o Mejora de la movilidad en centros atractores de viajes. 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Estudio de viabilidad para la implantación de un nuevo sistema de transporte en la urbanización de 

Pradollano y actuaciones complementarias. 

o Estudio de viabilidad de alternativas para la mejora del transporte público entre la ciudad de Granada 

y Sierra Nevada. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA/BENEFICIARIA 

o Toda la población visitante al espacio natural de Sierra Nevada 

 

AGENTES IMPLICADOS 

o Colaboración público privada 

*Esta colaboración se realizará, según el caso, con la Administración General del Estado, la Junta de Andalucía, CETURSA SIERRA 

NEVADA S.A. o las Entidades Locales. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 13 Días al año con emisiones contaminantes por encima del umbral 

REA. 25 Personas usuarias del nuevo servicio de transporte al año en la Estación de Sierra Nevada  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte 

por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales 

ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 

RES. 12 Zonas saturadas de tráfico y ruido 
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RES. 13 Reparto modal en vehículo privado 

RES. 15 Número de personas usuarias de aparcamientos disuasorios 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 400.000 €*1     

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO Sin coste*   

*1El coste total de inversión se ha obtenido a través de otros estudios similares. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año 
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SITUACIÓN ACTUAL URBANIZACIÓN DE PRADOLLANO 
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LE2 – P1 ZONA DE BAJAS EMISIONES 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Una de las actuaciones que se propone en el presente Plan, dentro del ámbito de la competencia municipal, 

son las Zonas de Bajas Emisiones (ZZBBEE), con restricción de acceso, circulación y estacionamiento de 

vehículos para la reducción de emisiones contaminantes priorizando los desplazamientos a pie, los sistemas 

de movilidad personal y el uso de transporte público. 

Tal y como se ha observado en el análisis diagnóstico, en el área metropolitana los vehículos sin distintivo 

ambiental acaparan el 36% del parque vehicular, lo que implica que más de un tercio de los vehículos tienen 

su fecha de matriculación anterior al año 2001, lo que implica un parque de vehículos envejecido y 

altamente contaminante. 

Además, el peso de los vehículos CERO y ECO tienen un peso realmente testimonial, representando 

únicamente el 1% del parque de vehículos; tal y como se observa en la siguiente tabla. 

 

Distribución de turismos en función del distintivo ambiental (%) 

 CERO + ECO B C Sin distintivo 

Provincia de Granada 1% 38% 25% 36% 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos de DGT 

 

Estos resultados advierten de la necesidad de tomar medidas en cuanto al uso del vehículo privado y la 

contaminación del mismo en el ámbito de estudio. Además, hay que tener en cuenta que la reducción de 

emisiones es uno de los objetivos y retos principales del propio PTMAGR, por lo que hay que desarrollar 

medidas claramente orientadas a este frente de la lucha contra el cambio climático.  

En la ciudad de Granada se está desarrollando una ZBE que es una de las medidas a escala europea más 

reconocida para la reducción de las emisiones (como se ha demostrado en grandes ciudades europeas como 

Madrid, Barcelona, Londres, Berlín o Oslo, entre otras). Unido a ello, cabe la posibilidad de que los 

municipios limítrofes del área metropolitana opten por implantar también sus ZZBBEE con el mismo 

objetivo de reducción de emisiones, alcanzando una dimensión más metropolitana. 

La implantación de la ZBE suele requerir una serie de medidas a implementar: 

• Disponer de una serie puntos de control en los accesos a las ZZBBEE, que ofrezcan un control 

automatizado del acceso. 

• Disponer de señalización vertical fija en toda el área de las ZZBBEE. 

• Creación de plataformas de gestión, realizando un seguimiento de indicadores, y donde se 

gestionarán las bases de datos de vehículos autorizados, así como la plataforma de gestión de 

excepciones (residentes, transporte público, carga y descarga). 

• Señalización de todo el aparcamiento en superficie en el área de las ZZBBEE. 

 

Con este programa de actuación se pretende transformar la movilidad del área metropolitana parareducir la 

congestión y con ello la mejora de calidad ambiental mediante la reducción de las emisiones de gases de 

efecto invernadero y gases contaminantes en su conjunto.  

Asimismo, se trabajará para conseguir un impacto positivo en la ciudad a nivel de movilidad, a través de la 

reducción de atascos y tiempo medio empleado para aparcar y a nivel económico y social, con la mejora en 

la calidad de vida de la ciudadanía y promoción de transporte más sostenible. 

El programa de actuación propone que las ZZBBEE se instauren en tres ámbitos geográficos, diferenciadas 

de manera progresiva, incluyendo los núcleos poblacionales en los que se acuerde su implantación.  

A continuación, se muestra una tabla a modo ejemplo de las restricciones que se podrían llevar a cabo de 

acuerdo con los planes de contaminación que se desarrollen dentro del ámbito. 

Ejemplo de restricciones dentro de la ZBE propuesta 

 

 

ÁMBITO 1: 

El Ayuntamiento de Granada se encuentra desarrollando una nueva propuesta de delimitación de ZBE de la 

ciudad (presentada en enero 2024), así como sus restricciones y funcionamiento asociado. Al tratarse de 

una zona dentro de su ámbito competencial, será el encargado de su definición, y de las posibles medidas 

complementarias. 

La propuesta de este primer ámbito está relacionada con la ZBE subvencionada por fondos europeos 

(gestionados por el MITMS) para la ciudad de Granada. 
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Ámbito 1 de la ZBE propuesta por el Ayuntamiento de Granada (2023-2026) 

 

 

Fuente: Elaboración propia  

 

ÁMBITO 2: 

Este segundo ámbito podría entrar en funcionamiento antes de que finalice 2027 y abarcaría la ciudad de 

Granada y los municipios limítrofes que implanten ZZBBEE.  

Se creará una mesa de diálogo entre la Junta de Andalucía y los ayuntamientos afectados que permita un 

seguimiento de su efectividad.Ámbito 2 estimado de la ZBE propuesta en el PTMAGR (2027-2030) 

 

 

Fuente: Elaboración propia  

 

ÁMBITO 3: 

Finalmente, el tercer ámbito se conformaría por el resto de municipios que acuerden la implantación de la 

ZBE. 

Se ampliará la mesa de diálogo entre la Junta de Andalucía y los ayuntamientos afectados en base a la 

inclusión de nuevos municipios.  

 

Ámbito 3 estimado de la ZBE propuesta en el PTMAGR (a partir de 2030) 

 

 



 

 

Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada 

Plan de acción. Tomo II 

101 
  

 
 

 

Fuente: Elaboración propia  

 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Disminuir las emisiones de GEI producidas por el vehículo privado motorizado 

o Disminuir la densidad de tráfico en zona urbana y periferia 

o Disminuir la contaminación acústica y atmosférica 

o Desarrollar una Zona de Bajas Emisiones  

o Aumentar el espacio público destinado a ciclistas y peatones 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Instalación de señalización horizontal y vertical de la ZBE 

Ejemplo de señalización propuesta para la ZBE 

 

Fuente: DGT 

o Creación del centro de control de la ZBE implementando una solución tecnológica para el control de 

los accesos  

o Proyecto de la ZBE conforme al RD 1052/2022, de 27 de diciembre, por el que se regulan las zonas de 

bajas emisiones, estudiando con detalle las restricciones que se establezcan. 

o Creación de una mesa de diálogo entre la Junta de Andalucía y los ayuntamientos afectados. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Población del área metropolitana de Granada 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 26 Número de vehículos que acceden a la ZBE 
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REA. 27 Cámaras de control instaladas 

REA. 28 Número de señales de referencia a la ZBE instaladas  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte 

por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales 

ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 06 Zonas saturadas de tráfico y ruido 

RES. 19 Porcentaje de distribución de la población en las diferentes coronas  

RES. 20 Índice de motorización  

RES. 21 Consumo energético  

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 20 M €*1   

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 1,5 M €*2 

*1El coste total de inversión se ha calculado empleando la información de la Zona de Bajas Emisiones similares y extrapolando 

dichos datos al ámbito de estudio. Dentro del coste total de la inversión de la zona de bajas emisiones se considera el coste total del 

estacionamiento regulado. 

*2El coste de mantenimiento anual se ha considerado del 15% del coste de inversión total.  

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año 
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ZONAS DE BAJAS EMISIONES 
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LE2 – P2 ESTACIONAMIENTO REGULADO 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

 

En el Área metropolitana de Granada existe un elevado número de vehículos donde se observa una alta 

dependencia del vehículo privado, generando problemas de congestión y aparcamiento. El 

estacionamiento regulado nos permite garantizar unas rotaciones en la ciudad, pagando una tasa por 

estacionar y poder realizar gestiones en un tiempo determinado con la finalidad de facilitar el acceso a la 

ciudadanía.  

Hay que seguir desincentivando el uso de vehículo privado y apostar por desplazamientos activos y 

sostenibles, proponiendo una reducción de plazas de aparcamiento en superficie destinadas al vehículo 

privado con un distintivo que no sea cero/bajas emisiones, de residentes o permiso de carga y descarga y 

aumentando, del mismo modo, los aparcamientos ORA destinados a vehículos eléctricos, eco o cero 

emisiones, contribuyendo a la disminución de los niveles de contaminación. 

Con este tipo de aparcamientos se evita dar vueltas para aparcar, lo que reduce el gasto del combustible 

disminuyendo, a su vez, los niveles de contaminación fomentando una movilidad más sostenible. De esta 

forma se priorizarán los desplazamientos a pie, los sistemas de movilidad personal y el uso del transporte 

público. 

El estacionamiento regulado planificado en el Área Metropolitana irá ligada a las superficies de las Zonas 

de Bajas Emisiones puesto que ésta se desarrollará en distintos ámbitos geográficos, como se ha 

puntualizado en la ficha LE2 – P1. Zona de Bajas Emisiones, estableciendo de una serie de puntos de 

control en los accesos a cada una de ellas, que ofrezcan un control automatizado. 

La regularización del estacionamiento es una de las herramientas que permite a las ZZBBEE la restricción 

del tráfico y funcionamiento de las mismas, ya que esta regulación ejerce como barrera física para los 

vehículos que acceden a cada ZBE sin tener la acreditación para ello, orientando su estacionamiento en 

parkings subterráneos, que presentan una oferta limitada y un coste monetario; e impidiendo este en 

superficie.  

Además, debe cumplirse el Decreto Andaluz de Accesibilidad, en el cual se contempla la reserva de 

aparcamientos a personas con movilidad reducida (personas con discapacidad) para garantizar la 

accesibilidad universal de todas las personas usuarias.  

En la actualidad, se encuentran ubicadas en la ciudad de Granada 653 plazas reservadas para personas 

con discapacidad y para disponer de una de estas plazas es necesario solicitar la Tarjeta de aparcamiento 

de vehículos para dicho colectivo, que tiene validez en todo el territorio andaluz, del mismo modo que se 

puede solicitar nuevas plazas de aparcamiento cercanas a su residencia y lugar de trabajo.  

Junto con la instalación de señales de información a la persona usuaria de que está circulando por una 

zona de bajas emisiones, como se ha comentado en la anterior ficha, se debe de contar con plazas que 

incorporen un servicio de recarga para los vehículos eléctricos. 

 

Nuevos aparcamientos ORA para vehículos cero/bajas emisiones propuestos  

 

@eesc.europa.eu 

 

Se propone regular todo el aparcamiento dentro del primer ámbito de la Zona de Bajas Emisiones. 

Para los vehículos que quieran acceder a los aparcamientos subterráneos se instalarán paneles en los 

principales accesos informando del número de plazas disponibles.  

De esta forma se pretende eliminar el tránsito de vehículos circulando por las calles buscando 

aparcamiento en la mayoría de los casos sin éxito y generando importantes emisiones contaminantes. 

Con todo ello, los espacios de estacionamiento regulado se ampliarán de forma coordinada con las 

ampliaciones de las ZZBBEE, tanto en el segundo como el tercer ámbito, para lo que se propone realizar 

un estudio de detalle para contemplar la viabilidad de la extensión del aparcamiento regulado del primer 

ámbito a estas nuevas zonas. 

En cuanto al pago del estacionamiento regulado se puede realizar a través de los parquímetros 

disponibles en la vía o mediante una aplicación móvil que permite, de una manera cómoda y sencilla, 

realizar todas las funciones propias de los parquímetros instalados en la calle.  

Las ventajas de esta aplicación son diversas: 
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o Aplicación gratuita 

o No tener que disponer de monedas cuando vas a aparcar 

o Alargar el tiempo de estacionamiento sin tener que volver al vehículo  

o Anular denuncia desde la propia aplicación 

o No tener que dejar el ticket visible 

o Los estacionamientos quedan registrados, de forma que se pueden consultar en todo momento 

Además, una de las necesidades que se observa es la posibilidad de saber en todo momento del número 

de plazas de estacionamiento regulado que hay libre en tiempo real, de tal forma que se eviten atascos 

en el centro de la ciudad pudiendo desviar a los vehículos a otros aparcamientos controlados además de, 

instalar paneles de información en el perímetro exterior facilitando al usuario conocer las plazas que se 

encuentran disponibles en su interior. 

El desarrollo de la aplicación debería incluir el número de plazas destinadas a personas con discapacidad, 

así como de su ubicación, facilitando a encontrar a la ciudadanía un estacionamiento regulado para su 

vehículo, evitando así el uso de otras aplicaciones, junto con la ubicación de los aparcamientos regulados 

que dispongan de un servicio de recarga. 

X 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Disminuir las emisiones de GEI producidas por el vehículo privado motorizado 

o Disminuir la densidad de tráfico en zona urbana y periferia 

o Disminuir la contaminación acústica y atmosférica 

o Desarrollar una Zona de Bajas Emisiones 

o Aumentar el espacio público destinado a ciclistas y peatones 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Actualización de las Ordenanzas Reguladoras de Vías de Estacionamiento Limitado (ORA) para 

contemplar los coches eléctricos, eco o cero emisiones. 

o Instalación de paneles con información de número de aparcamientos subterráneos disponibles en 

los principales accesos. 

o Estudio de detalle para contemplar la viabilidad de la extensión del aparcamiento regulado a nuevas 

zonas del ámbito. 

o  

Paneles de información de aparcamientos propuestos 

 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana de Granada, en especial a posibles personas usuarias del 

estacionamiento regulado de toda la provincia 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 29 Número de aparcamientos regulados  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte 

por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales 

ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 12 Zonas saturadas de tráfico y ruido 

RES. 14 Ubicación de los principales focos de atracción 

RES. 20 Índice de motorización (vehículos: turismos y motocicletas / 1.000 habitantes)  
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PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE LA INVERSIÓN Sin coste*   

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO Sin coste*   

*El presupuesto de dicha actuación se ha considerado en la ficha LE2 – P1: Zona de Bajas Emisiones. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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LE2 – P3.1 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORA DE LA 

ACCESIBILIDAD A LOS PRINCIPALES EQUIPAMIENTOS METROPOLITANOS 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

La red de transporte público tiene que ser y es uno de los pilares fundamentales en la movilidad 

sostenible del Área Metropolitana de Granada, por ello, en este programa de actuación se propone la 

reestructuración de la red de transporte mejorando la accesibilidad a los principales equipamientos 

metropolitanos. 

Una de las actuaciones principales de esta ficha es mejorar la accesibilidad, de los municipios más 

alejados del centro de la ciudad, con el transporte público estableciendo un transporte a demanda. Esta 

medida tiene como objetivo prestar servicios de transporte público en zonas rurales o de escasa 

demanda de pasajeros, en las que el servicio regular de personas viajeras no es viable a nivel económico 

al presentar dificultades en las zonas poco densas para trazar rutas que satisfagan a todas las personas 

usuarias.  

De esta forma se propone continuar con el desarrollo del Programa Andalucía Rural Conectada en el que 

se pretende ofrecer una alternativa de transporte público económico, dinámico y a medida, dirigido 

concretamente a personas mayores. 

Se debería continuar impulsando una solución moderna, dinámica, sostenible y a medida basada en las 

nuevas tecnologías para las conexiones de transporte interurbano a la demanda en zonas de débil tráfico 

que emplea para sus desplazamientos vehículos turismo de transporte discrecional y que ofrece ventajas 

como: 

o Costes por kilómetro más competitivos que en autobús de línea regular. 

o Ahorro en combustible frente al autobús lo que conlleva un menos impacto ambiental. 

o Mejor velocidad comercial en los trayectos, lo que supone un menor tiempo de viaje. 

o Mayor nivel de confort. 

Lo más adecuado sería implantar un sistema de transporte público a demanda en los núcleos más 

alejados y con menor densidad de población, prestando servicios para desplazamientos interurbanos. De 

esta manera, se pretende garantizar un sistema de transporte público más sostenible y conseguir 

satisfacer a toda la población del área metropolitana, sin perjudicar a ningún colectivo o municipio.  

Además, a través de este servicio se favorece la accesibilidad universal en el transporte público, 

especialmente a los pasajeros con movilidad reducida, dado que los vehículos deberán estar adaptados. 

Se trata de un servicio de transporte que no se establece sin que haya una demanda previa, su prestación 

es irregular proporcionado por operadores públicos o privados, creando unas rutas flexibles con vehículos 

pequeños o medianos que establecidos según la demanda.  

La persona usuaria debe reservar su recogida a través de cualquier método digital, con una aplicación 

para dispositivos móviles, o por llamada telefónica; ya que la mayoría de personas mayores no están 

familiarizados con las nuevas tecnologías y podría resultar muy complejo el uso de estas aplicaciones. 

 
 

Esquema general del transporte a demanda propuesto 

 

© Ityneri 

El transporte público a demanda supone un ahorro en costes operativos, ya que los vehículos solo se 

mueven cuando son necesarios. Además, emplea las Tecnologías de Información y Comunicación (TICs) a 

la hora de digitalizar los procesos de solicitud de viaje, los sistemas de pago y planificación de rutas 

óptimas atendiendo a las solicitudes. 

Un ejemplo donde se pondría implantar un servicio de transporte a la demanda y fomentar el uso de este 

servicio son en las siguientes localidades: 

• Íllora-Moclín (3.600 viajes/día): existe un servicio de autobús donde se requiere hacer transbordo 

en Pinos Puente, entre las líneas interurbanas 325 y 323, con un tiempo de recorrido de 1 hora y 

17 minutos. De forma directa, este servicio se podría realizar solamente en 19 minutos, 

mejorando la conectividad de la ciudadanía. 

• Íllora-Moraleda de Zafayona (1.400 viajes/día): existe un servicio de autobús donde se requiere 

hacer transbordo en Granada, con un tiempo de recorrido de 3 horas. De forma directa, este 

servicio se podría realizar solamente en 26 minutos, mejorando la conectividad de la ciudadanía. 

De forma complementaria, se propone fomentar los viajes compartidos en los pueblos lejanos en los que 

el transporte público sea escaso, por ejemplo, con la aplicación de RuralCar, una aplicación móvil de 

viajes compartidos para la España vacía.  

Otro de las actuaciones de esta ficha se basa en mejorar la accesibilidad universal del transporte público 

en el área metropolitana de Granada, eliminando las barreras que limitan e impidan el derecho de las 

personas a la movilidad libre e inclusiva. Se tiene que tener en cuenta todas las necesidades de aquellas 

personas usuarias que precisen de una dotación especial de elementos, como personas con movilidad 

reducida ya sea que utilicen silla de ruedas, personas mayores, mujeres embarazadas, con discapacidad 

auditiva, visual o cognitiva. 

Tras el diagnóstico, cabe destacar que algunos vehículos de la flota de transporte público no se 

encuentran adaptados a personas con discapacidad; así como algunas paradas. Además de la existencia 
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de aceras estrechas y sin adaptar a todas las personas usuarias en la mayoría de los municipios.  

De la misma forma que el transporte a demanda también deberá ser accesibles para satisfacer las 

necesidades de todas las posibles personas usuarias.  

La mejora de la accesibilidad en el transporte público deberá tener en cuenta los siguientes puntos: 

o Asientos reservados para: 

- Personas mayores en el transporte público (material móvil). Rampas de acceso. 

- Mujeres embarazadas. 

- Niños y niñas pequeños/as. 

o Audio descripción y mapa sonoro que informen de las paradas con la instalación de 

señalizaciones acústicas, visuales y con pictogramas. 

o Botón de parada en altorrelieve y braille. 

o Una rampa motorizada o plataforma elevadora y sistema de inclinación. 

Además, se deberá contar con personal que disponga de formación, conocimiento, sensibilización y 

medios específicos para prestar servicio en los medios de transporte público, de esta manera se acerca la 

accesibilidad universal al transporte. 

Del mismo modo respecto al sector del taxi se manifiesta tanto la escasez de vehículos accesibles, puesto 

que estos suponen una inversión muy elevada, como la falta de adecuación de las paradas de taxis en 

algunos municipios. Por lo que, se propone establecer un paquete de ayudas económicas para que los 

taxistas puedan adquirir un vehículo de este tipo en el que la accesibilidad universal esté asegurada para 

todas las personas usuarias. 

Taxis accesibles para facilitar la accesibilidad universal, los llamados Eurotaxis 

 

 

BJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar la flexibilidad entre las distintas zonas 

o Mejorar la cobertura de transporte público en urbanizaciones de baja densidad 

o Reducir el uso del vehículo privado 

o Mejorar la accesibilidad universal facilitando la movilidad a cualquier persona usuaria 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Estudio para implementar una red de transporte a demanda en los municipios más alejados de área 

urbana, así como, la creación de una página web y una aplicación móvil para que las personas 

usuarias puedan reservar este tipo de servicio. 

o Aprobación de ayudas económicas que fomenten la adquisición de vehículos de servicio público que 

cuenten con accesibilidad universal. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana de Granada 

o Posibles personas usuarias del transporte público que vivan en zonas rurales o en poblaciones con 

escasa demanda del transporte público 

o Posibles personas usuarias con movilidad reducida que utilicen tanto del transporte público como 

del servicio de taxi 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 30 Número de autobuses con accesibilidad universal 

REA. 31 Número de personas usuarias que utilizan el transporte a demanda 

REA. 32 Número de eurotaxis adquiridos 
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INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 20 Porcentaje de distribución de la población en las diferentes coronas.  

RES. 08 Viajes anuales en autobuses interurbanos  

RES. 09 Cobertura territorial de la red de autobuses interurbanos  

RES. 22 Variación de la población en los últimos años. 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 1,1 M €*1     

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 75.000 €*2 

*1Se considera 100.000 € para la elaboración del estudio del transporte a demanda. El presupuesto destinado a la mejora de la 

accesibilidad de las marquesinas se incluye en la propuesta LE2 – P4. Control del transporte público e información al usuario de 

transporte público en tiempo real. 

*2Para el cálculo del coste de mantenimiento anual se ha supuesto el 15% del coste total de la mejora de la accesibilidad de la flota 

de servicio público. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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LE2 – P3.2 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: NECESIDADES DE LAS 

MUJERES 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Como muestra el diagnóstico, de los desplazamientos realizados en transporte público en el área 

metropolitana de Granada el 67% son realizados por mujeres. Al ser estas las principales usuarias del 

transporte público, se propone realizar actuaciones atendiendo a las necesidades de las mujeres.  

Las propuestas se dividen en: 

• Establecer propuestas con perspectiva de género que impacten en el diseño de la infraestructura y en 

el diseño operacional del sistema de transporte: 

o Se propone la creación de paradas a demanda o intermedias en las líneas de autobuses 

nocturnos para reducir los tramos en los que las mujeres tienen que caminar solas y se sientan 

más seguras al regresar a casa de noche o madrugada. 

o Las estaciones de metro y autobús, así como las marquesinas, deben ser instalaciones limpias y 

con un mantenimiento constante que proporcionen sensación de seguridad. Además, el sistema 

de alumbrado en ellas deberá de ser eficiente, consiguiendo así espacios amplios y visibles. 

o Tanto en las infraestructuras, como en los vehículos se aumentará la vigilancia y seguridad, ya sea 

por parte de contratación de vigilantes o de cámaras de seguridad que se manejarán desde un 

centro de control para poder actuar lo más rápido posible en caso de cualquier tipo de agresión. 

o Se fomentará la inclusión de las mujeres en el mercado laboral del transporte público, contando 

así con un mayor número de conductoras aumentando la sensación de comodidad en las usuarias 

a la hora de utilizarlo transporte público. 

• Fomentar la sensibilización respecto a la violencia de género, al personal, en el sistema de transporte: 

o Se realizarán cursos de información y formación a los vigilantes y las personas conductoras para 

dotarlos de nociones sobre cómo actuar en caso de agresión. 

o Se implantará cartelería para sensibilizar sobre la violencia de género, así como dar una nueva 

visión de ciudad con perspectiva de género. 

 

© Información 

Todas estas actuaciones tienen como objetivo principal aumentar y mejorar la seguridad de las mujeres 

en el transporte público, minimizando las probabilidades de riesgo ante agresión, así como generar una 

mayor cercanía entre la mujer y el transporte.  

Además, se busca también la inclusión de la mujer en los puestos de trabajo del transporte público. 

X 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Mejorar la seguridad de las usuarias del transporte público 

o Disminuir la posibilidad de riesgo ante cualquier tipo de agresión 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Adaptar el diseño de la infraestructura y operación del sistema de transporte con perspectiva de 

género 

o Aumentar la sensibilización en cuanto a violencia de género en el sistema de transporte 

o Aumentar la contratación de personal femenino en el transporte público 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana de Granada, en especial a posibles usuarias del transporte 

público en todo el Área de Granada 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 
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INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 33 Número de paradas intermedias o a demanda solicitadas por mujeres 

REA. 34 Porcentaje de mujeres contratadas en el transporte público  

 

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 07 Viajes anuales en metropolitano  

RES. 08 Viajes anuales en autobuses interurbanos  

RES. 10 Viajes anuales en autobuses urbanos  

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 1 M €*1     

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 96.400 €*2 

*1Se destinará la mitad del coste total de inversión a la implementación de sistemas de videovigilancia formado por 100 cámaras, 

cuyo precio unitario sería de 5.000 €. El resto del presupuesto se utilizará para el resto de medidas propuestas en esta actuación. 

*2Para el cálculo del coste de mantenimiento anual se ha supuesto el 15% del coste total de inversión. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año   
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LE2 – P3.3 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA 

FRECUENCIA Y VELOCIDADES COMERCIALES 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

El desarrollo de los Sistemas de Ayuda a la Explotación (SAE) puede ayudar a desarrollar nuevos 

proyectos innovadores que minimicen el impacto medioambiental y contribuyan claramente a los 

objetivos del Pacto Verde Europeo, ya que con ello se podría disponer de sistemas de información 

dirigidos tanto a operadores como a la población. De esta forma se proporciona a la ciudadanía 

información en tiempo real de los servicios del transporte público, tratándose de una ventaja para la 

administración ya que se podrá evaluar la demanda real y planificar la infraestructura, así como gestionar 

la frecuencia y recorrido de los servicios. 

Cabe destacar que el Metropolitano de Granada ya posee sistemas de semaforización inteligente que 

prioriza este modo de transporte, mejorando tiempos de recorrido, costes y emisiones. Por parte de la 

red de transporte urbano únicamente los vehículos de Transportes Rober disponen de Sistemas de Ayuda 

a la Explotación (SAE) permitiendo la localización de estos vehículos, obteniendo así información en 

tiempo real relevante tanto para las personas usuarias como para los operadores. 

Por ello, una de las medidas por la que se opta es por la implantación de los Sistemas de Ayuda a la 

Explotación (SAE) en las líneas metropolitanas gestionadas por el Consorcio de Transporte de Granada. El 

objetivo principal de estos sistemas, es generar y administrar el intercambio de información, en tiempo 

real, entre las personas conductoras y la infraestructura, lo que permite tener acceso a información 

actualizada sobre las condiciones de circulación (congestión y accidentes), la selección de rutas alternas 

de viaje, e incluso el control automatizado del vehículo.  

Esquema del funcionamiento del Sistema de Ayuda a la Explotación (SAE) propuesto  

 

@revistaviajeros 

Estableciendo una coordinación entre las distintas administraciones competentes en los diferentes 

sistemas de transporte público del área (AOPJA, Consorcio, Ayuntamientos con servicios de transporte 

urbano, etc.) con el objetivo de gestionar y ofrecer dicha información a las personas usuarias de manera 

conjunta y actualizada. 

Esto ayudaría a que la información que reciban las personas usuarias sea la más actualizada posible 

mostrando el tiempo recorrido permitiendo la consulta de datos de la ruta de cualquier autobús creando 

más atractivo el uso del transporte público frente al vehículo privado. Del mismo modo como se ha 

comentado en actuaciones anteriores para priorizar el transporte público se desarrollarán plataformas 

reservadas implementando carriles BUS – VAO, con el objetivo de mejorar la calidad de los servicios del 

transporte público del Área Metropolitana, en aquellos ejes que sufren problemas de congestión y por los 

que circulan varias líneas de transporte público.  

Por todo ello, se propone el desarrollo de un SAE que ayude a la explotación de la red de transporte 

público de manera unitaria, de tal manera que con ello se mejore la coordinación entre los diferentes 

modos de transporte y se reduzcan los tiempos de viaje, de manera que así se consiga atraer a un mayor 

número de personas usuarias. 

GESTIÓN Y CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO EN ANDALUCÍA 

El Sistema de Gestión y Control del Transporte Público en Andalucía, permitirá integrar la información del 

transporte público de Andalucía, mejorando la gestión, coordinación y planificación del transporte 

público andaluz. Así mismo, se logrará tener un mayor y mejor conocimiento global de la movilidad y de 

los servicios e infraestructuras de transporte público en Andalucía, además de disponer de mayor 

conocimiento económico y de la calidad de los servicios prestados por las concesiones de transporte 

público de titularidad de la Junta de Andalucía. Los usuarios se beneficiarán de la calidad en la atención e 

información recibida, gracias a la centralización de los datos en un único punto de conexión normalizado. 

El Sistema dispondrá de información de calidad, completa y coherente de todo el transporte público de 

Andalucía. Además, actuará como como agente facilitador y coordinador en la resolución de incidencias 

en el transporte público. 

Este centro de control cuenta con financiación vía Fondos Europeos Next Generation. 

X 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar la velocidad comercial en líneas urbanas e interurbanas 

o Reducir los tiempos de viajes 

o Aumentar los sistemas SAE en el transporte público 

o Mejorar la información a tiempo real para los usuarios y los operadores 

o Mejorar la planificación y coordinación entre la red urbana y metropolitana 
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MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Estudio de detalle para la implantación de un SAE metropolitano 

o Implantación de un SAE urbano de Granada. 

o Creación de un centro de control para el SAE metropolitano 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana de Granada, en especial los operadores de transporte 

público 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Ayuntamientos del área metropolitana  

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 35 Número de líneas de autobús reestructuradas  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 

RES. 17 Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación) autobuses urbanos 

RES. 18 
Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación) autobuses 

interurbanos 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 7,74 M €*1   

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO  0,58 M €*2 

*1Para el coste total de la inversión se ha tenido en cuenta el presupuesto destinado por el MITMS a la ayuda de la implementación 

del SAE en la ciudad de Granada, con un total de 6,9 M€; más 0,84M€ con los que se cuenta para la Gestión y control del transporte 

público en Andalucía, vía Fondos Europeos Next Generation. 

*2para calcular el coste de mantenimiento anual se considera el 15% del coste total de la inversión. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año   
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LE2 – P3.4 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO Y MEJORA DE SU 

EFICIENCIA (EJES TRANSVERSALES) 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

En esta actuación se tratará de abordar las líneas del transporte público que tras el análisis se ha observado 

con menor eficiencia.  

Con motivo de los altos niveles de contaminación en el área de Granada debidos a los problemas de 

congestión por el elevado uso del vehículo privado se opta por fomentar un sistema de transporte público 

sostenible para realizar los desplazamientos por el área. En este sentido, se propone una reestructuración 

de la red con el objetivo de concentrar líneas y reducir paradas en aquellos servicios que cuenten con escasa 

demanda, así como proponer otras modificaciones o nuevas líneas que conecten aquellos municipios que 

no dispongan de un servicio eficiente. 

Por un lado, en la red de autobuses urbanos se proponen ciertas modificaciones, obtenidas del Estudio 

informativo para la ampliación del Metro de Granada (octubre 2021). Se basan en una reordenación de 

rutas de transporte debido a la entrada en servicio de nuevos tramos de Metro, ya que este se solaparía con 

el servicio de líneas de autobús, por lo que tiene como objeto generar una red que minimice la competencia 

y fomente la intermodalidad. 

A continuación, se detallan aquellas líneas urbanas que sufrirían algún tipo de modificación: 

- Línea 4 Chana – Zaidín, su itinerario se encuentra muy próximo al Metro entre las estaciones de La 

Caleta y Acera del Darro. Por lo que se propone eliminar su tramo central, y crear las líneas Chana – 

Estación La Caleta y Estación Acera del Darro – Zaidín. Se mantendría la frecuencia de servicios para 

no penalizar más a las personas usuarias que se vean obligados a realizar un transbordo. 

- Línea 8 Palacio de Deportes – Camino de Alfacar, dispone de un recorrido muy coincidente con el 

Metro entre su cabecera en Palacio de Deportes y la Estación de la Avenida Constitución. Por tanto, 

se elimina dicho tramo y se mantiene una línea más corta entre Estación Avenida Constitución y 

Camino de Alfacar, con la misma frecuencia que la línea actual. 

- Línea 11 Circular – Con Ronda – Ayuntamiento – Gran Vía, cuyo itinerario completo discurre muy 

próximo al trazado del Metro y se propone su eliminación. 

- Línea 21 Parque de las Ciencias – Centro – Estación de autobuses, con un itinerario coincidente con 

la prolongación central del Metro, por lo tanto, también se propone su eliminación. 

- Línea 33 Cenes de la Vega – Estación de autobuses, coincide con el Metro en el tramo entre la 

estación de la Av. Constitución y estación Acera del Darro, por ello se propone la eliminación del 

tramo central de la línea, manteniendo dos líneas en los extremos, Cenes de la Vega – Estación 

Acera del Darro y Estación Av. Constitución – Estación de autobuses, manteniendo la frecuencia de 

servicios actual. 

- Línea S2 Villa Argaz – Centro, con un itinerario cercano al Metro en el tramo central de Granada. Se 

propone la eliminación de dichos tramos, dejando el servicio entre Villa Argaz y Estación Plaza 

Fontiveros, manteniendo la frecuencia de servicios. 

Por otro lado, para satisfacer mejor algunas relaciones transversales de movilidad identificadas con margen 

de mejora y complementar el actual modelo radial de transporte, se propone la creación de algunos nuevos 

ejes transversales de transporte público: 

- Eje Transversal Norte: Albolote – Peligros – Pulianas – Jun. 

El Eje Transversal Norte (Albolote – Peligros – Pulianas - Jun) se verá potenciado mediante un nuevo 

servicio transversal de transporte que conecte los municipios de Jun - Pulianas - Peligros. Además, 

como ya se ha mencionado, está prevista la creación de una plataforma destinada al transporte 

público metropolitano que conecte el municipio de Peligros, y sus zonas industriales adyacentes, 

con la ciudad de Granada. 

Con este corredor se conectará a estos municipios entre ellos y se dotará de una infraestructura, 

destinada específicamente al transporte público, que los conectará con la capital granadina. 

Demanda potencial: 19.500 viajes/día. 

- Eje Transversal Oeste: Pinos Puente – Zujaira - Valderrubio – Fuente Vaqueros – Chauchina – Santa 

Fe - Atarfe. 

El desarrollo del Eje Transversal Oeste (Pinos Puente – Zujaira - Valderrubio – Fuente Vaqueros – 

Chauchina – Santa Fe - Atarfe) da respuesta a la demanda entre los municipios de Pinos Puente – 

Zujaira - Valderrubio – Fuente Vaqueros – Chauchina – Santa Fe - Atarfe. 

Donde, algunas relaciones no se encuentran cubiertas de manera directa con transporte público, 

sino que obligan a las personas usuarias que quieren viajar entre estos municipios a hacer 

transbordos, de forma radial, en la ciudad de Granada; haciendo esta oferta de viajes poco atractiva 

para las personas usuarias. 

Para dar solución a esta demanda de transporte el nuevo sistema propone generar un servicio que 

conecte los municipios anteriormente nombrados sin necesidad de pasar por la ciudad de Granada 

mediante autobuses.   

Demanda potencial: 40.000 viajes/día. 

- Eje Transversal Sur: Armilla – Ogíjares – La Zubia – Cájar – Monachil (Barrio de la Vega) – Huétor 

Vega:  

El Eje Transversal Sur (Armilla – Ogíjares – La Zubia – Cájar - Monachil (Barrio de la Vega) - Huétor 

Vega) surge para dar respuesta a la demanda de movilidad existente de este a oeste en núcleos al 

sur de la ciudad de Granada. Donde, debido a las condiciones físicas y urbanísticas, se necesita 

solventar la demanda con un modo de transporte colectivo flexible, los autobuses interurbanos, de 

tal manera que estos conecten el eje sur, y que a su vez estas líneas se interrelacionen con la ciudad 

de Granada utilizando los BUS-VAO de La Zubia o Ogíjares.  

Demanda potencial: 56.000 viajes/día. 

- Eje Transversal Oeste-Sur: Santa Fe – Belicena – El Ventorrillo – Cúllar Vega – La Gloria (futura 

estación del metropolitano): 

Este nuevo eje transversal se establece para cubrir la demanda entre el municipio de Santa Fe con 

los municipios de la parte Sur del ámbito del Plan, sobre todo con los municipios que forman parte 
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de las Vegas del Genil (Belicena, El Ventorrillo, etc.) que como se observa en el análisis realizado los 

viajes diarios realizados son significativos. 

La priorización de estas actuaciones se realizará en función en la demanda potencial a captar. 

En todas estas propuestas, se deberá reorganizar la ubicación de las paradas actuales, trasladando a otras 

ubicaciones las marquesinas o postes sobrantes, tras la integración de las líneas. 

Esta actuación tiene como objetivo optimizar la red de transporte público eliminando las debilidades que 

presenta la red actual, maximizando las prestaciones del servicio a la persona usuaria y minimizando los 

costes operacionales al operador del transporte. 

Además, se deben tener en cuenta que el sistema de transporte público del área metropolitana de Granada 

dispone de 19 concesiones que son operadas por 12 empresas diferentes, las cuales actualmente están 

vencidas. La renovación de las concesiones de transporte público por carretera mejoraría la coordinación 

entre administraciones y empresas concesionarias lo que consecuentemente produciría un servicio de 

mayor eficiencia y operatividad. 

X 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar la velocidad comercial en líneas urbanas e interurbanas 

o Reducir los tiempos de viaje 

o Aumentar la flexibilidad entre zonas 

o Crear un nuevo mapa concesional de servicios regulares de transporte de personas viajeras 

o Mejorar la planificación y coordinación entre la red urbana y metropolitana 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Estudio de detalle para la redistribución de las flotas de autobuses 

o Modificación de líneas de autobús ineficientes en el sistema de transporte 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana de Granada 

o Los operadores de transporte público 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 
 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 36 Número de paradas de autobús eliminadas 

REA. 37 Número de personas viajeras que usan el metropolitano  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al 

transporte por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los 

umbrales ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 

RES. 17 Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación) autobuses urbanos 

RES. 18 
Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación) autobuses 

interurbanos 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN  2,68 M €*1     

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO  0,43 M €*2 

*Para el coste total de inversión se ha considerado 670.000 € por eje transversal. 

*2El coste de operación mantenimiento anual se considera un 25% de la inversión. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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REESTRUCTURACIÓN LINEAS DE AUTOBÚS INTERURBANO 

 

Nota: Las líneas que se muestran en discontinuo en el mapa hacen referencia al mapa de corredores de altas prestaciones (LE1 – P5.2. Corredores de altas prestaciones) 
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LE2 – P4 
CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO E INFORMACIÓN A LA PERSONA USUARIA 

EN TIEMPO REAL 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Granada es una de las ciudades más visitadas por turistas no sólo a nivel nacional sino también a nivel 

internacional, puesto que además de contar con emblemáticos monumentos se encuentra muy cerca de 

la estación de esquí de Sierra Nevada. Por ello, la ciudad debe contar con un sistema de información 

comprensible para todas las personas que visiten la ciudad, ya que estas personas no están familiarizadas 

con el entorno ni con la oferta de transporte. 

Actualmente, la información en tiempo real proporcionada a la ciudadanía sobre el transporte público en 

el Área Metropolitana de Granada se puede consultar a través de la página web gestionada por el 

Consorcio de Transporte Metropolitano de Granada, además de contar con una aplicación de móvil. En 

cuanto a la información de transporte urbano en la ciudad de Granada se puede consultar en la página 

del Ayuntamiento de la ciudad y en la página de Transportes Rober contando, este último, con una 

aplicación para el móvil. 

Cabe destacar la plataforma de movilidad Moovit en la cual se ofrece un servicio de planificación de ruta, 

en el que se integra los autobuses tanto del consorcio como los urbanos con el metropolitano, pero no se 

permite realizar el pago de estos servicios. 

Del análisis se observa una falta de nexo de los servicios que ofrece la ciudad, por lo que se debería de 

desarrollar una aplicación de móvil en la que se pueda consultar la información en tiempo real tanto de 

las líneas de autobuses (urbanos e interurbanos) como del servicio del metropolitano, así como de poder 

realizar el pago de todos los servicios que necesite la ciudadanía. El desarrollo de esta aplicación 

fomentaría el uso del transporte público puesto que permite una continuidad en los viajes de las 

personas usuarias del transporte público entre la ciudad de Granada y su área metropolitana. 

Otra de las medidas que se proponen en esta ficha es la adecuación de las marquesinas de todas las 

paradas de autobús en todo el Área Metropolitana, ya que sólo el 10% de las paradas de transporte 

público urbano cuentan con información en tiempo real para la ciudadanía a través de paneles de 

información. Además de adecuar las marquesinas a nivel urbano, también habría que adecuar las 

marquesinas a nivel metropolitano instalando marquesinas que cuenten con paneles de información en 

tiempo real para ayudar a mejorar el servicio y así ganar personas usuarias tanto para la red interurbana 

como para la red urbana de transporte público. 

 

 

 

 

 

 

Marquesinas propuestas para las paradas de autobuses metropolitanos  

 

@lavozdelapalma 

Del mismo modo que todas las marquesinas del área de estudio se deberán de adecuar para personas 

con ceguera y con deficiencia visual, ya que tras el análisis se observa un déficit en este aspecto. Las 

nuevas marquesinas contarían con mejoras adaptadas a la normativa de accesibilidad universal, como 

placas en Braille que permitirán a las personas invidentes la identificación de las paradas y las líneas de 

autobús. También incluyen sistemas aumentativos y alternativos de comunicación que ayudan a las 

personas con Trastorno del Espectro Autista o con diversidad funcional a hacer tareas diarias como 

esperar el autobús. 

Además, el mobiliario del transporte público también puede incluir tecnología NaviLens (EMT), un 

sistema de señalética pionero y universal, que facilita a las personas con discapacidad visual a orientarse 

simplemente con un ligero movimiento de la mano en la que sostienen su teléfono móvil dotándolos de 

mayor autonomía de movimiento permitiendo eliminar las barreras lingüísticas para todas las personas, 

ya que la información se muestra en el idioma del dispositivo móvil de la persona usuaria.  

Sistema de señalética para personas con ceguera EMT (tecnología NaviLens)  

 

@nitter.net 
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SISTEMA DE INFORMACIÓN AL USUARIO EN MARQUESINAS/PARADAS DE AUTOBÚS METROPOLITANO 

Se plantea instalar paneles informativos para tener información en tiempo real en las marquesinas-

paradas de autobús metropolitano como parte del sistema de información al usuario que ofrece el Centro 

de Gestión y Control del Transporte Público en Andalucía.  

De esta forma, podrá ofrecerse incluso información intermodal en tiempo real, es decir, del estado y 

disponibilidad de todos y cada uno de los servicios de transporte público para que el usuario pueda tomar 

la mejor de las alternativas disponibles en cada momento en función de sus necesidades. 

Se trata de conseguir ofrecer información de calidad y actualizada a los usuarios del Transporte Público 

Metropolitano a través de paneles informativos en marquesinas-postes de paradas de gran afluencia de 

líneas/servicios/ personas usuarias del transporte público, empleando las últimas tecnologías al alcance y 

teniendo en cuenta la accesibilidad de todos los clientes de transporte público, que necesitan 

información dinámica y apropiada, para optimizar sus desplazamientos.  

Se instalarán en los siguientes municipios: Granada, Atarfe, Armilla, Cenes de la Vega, Huétor Vega, 

Monachil, La Zubia, Ogíjares, Las Gabias, Churriana de la Vega, Peligros, Albolote, Santa Fe y Maracena. 

Esta actuación contará con financiación vía Fondos Europeos Next Generation. 

La mejora de la accesibilidad en el transporte público deberá tener en cuenta los siguientes puntos: 

o Accesibilidad universal del transporte público para todas las personas con la instalación de 

pavimento táctil, bucles magnéticos, pictogramas accesibles para señalizar (tipo AIGA), 

señalización en contrastes y altorrelieve, mensajes subtitulados o audio descriptivos, etc. 

o Marquesinas que cuenten con accesibilidad universal. Según la normativa de accesibilidad. 

o Plataformas con espacios de sombra y asientos de esperas en las paradas de transporte público. 

Apoyos isquiáticos. 

o Itinerarios seguros e iluminados que comuniquen con estaciones o marquesinas de autobús. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar los sistemas SAE en el transporte público 

o Mejorar la información a tiempo real para las personas usuarias y los operadores 

o Mejorar la accesibilidad de las personas usuarias a las nuevas tecnologías 

 

x 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Adecuar las paradas del transporte público mejorando la información para las personas usuarias y la 

gestión de los operadores, instalando paneles de información en tiempo real, junto con la 

instalación de nuevas marquesinas. 

o Implementación de un sistema inteligente de señalética para las personas con ceguera y deficiencia 

visual adaptándolas a la normativa de accesibilidad 

Nuevas marquesinas propuestas (EMT) 

 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana 

o La población que utilice el transporte público para desplazarse por el Área Metropolitana 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 38 Número de marquesinas accesibles para todas las personas usuarias 

REA. 39 Porcentaje de paradas con información del transporte público a tiempo real  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 
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RES. 06 Reparto modal en transporte público 

RES. 08 Viajes anuales en autobuses interurbanos  

RES. 09 Cobertura territorial de la red de autobuses interurbanos  

RES. 10 Viajes anuales en autobuses urbanos  

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 13,88 M €*1     

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 1,01 M €*2 

*1Se ha considerado un coste de 11.000 € por marquesina, renovando así un total de 1.250 marquesinas en el ámbito de estudio. 

Además, se incluye en este presupuesto la partida de 107.350,00 € (Sin IVA) procedente de los fondos Next Generation.  

*2Para el coste anual de mantenimiento se considera el 10% del coste de la inversión.  

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año   
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LE2 – P5 
MEDIDAS OPERATIVAS Y DE CONSERVACIÓN QUE REDUZCAN LA VULNERABILIDAD 

AL CAMBIO CLIMÁTICO 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

El Área de Granada, por sus características topográficas, presenta unas particularidades morfológicas que le 

sitúan como espacio propenso a alcanzar altos niveles de contaminantes atmosférica por las dificultades de 

dispersión y por los frecuentes periodos de inversión térmica. 

De esta forma, el análisis de la influencia del sistema de transporte en la calidad del aire se convierte en un 

aspecto fundamental para tomar las medidas oportunas que tengan cabida desde la planificación de la 

movilidad. 

Las medidas operativas y de conservación ayudan a reducir los gases de efecto invernadero obteniendo un 

aire más limpio en el Área Metropolitana de Granada, estas medidas están enfocadas principalmente a una 

nueva distribución de la ciudad. 

En esta nueva distribución se da prioridad al peatón y a un vehículo más sostenible con el medio ambiente 

que utilice un motor de cero/bajas emisiones, estableciendo una serie de ayudas económicas a la 

ciudadanía para que pueda adquirirlo además de la creación de una infraestructura de combustibles 

alternativos, la cual disponga del número necesario de puntos de recarga para cubrir la demanda.  

Del mismo modo que se pretende renovar la flota de transporte público, fomentando la adquisición de 

nuevos vehículos más sostenibles, puesto que se trata, en algunos casos, de vehículos antiguos y muy 

contaminantes. 

Todas estas medidas vendrán definidas por el desarrollo de las ZZBBEE, ayudando a reducir el número de 

vehículos que no cumplen con el distintivo ambiental, así como la creación de nuevos aparcamientos 

disuasorios conectados con el transporte público que faciliten a la persona usuaria la continuidad de su 

trayecto, evitando la congestión de vehículos dando vueltas para aparcando, aumentando así los niveles de 

contaminación atmosférica y acústica. 

Del mismo modo que se fomentarán los desplazamientos en nuevos modos de transporte no motorizados 

dotando a la ciudad de Granada tanto con una red ciclista adecuada como de aparcamientos seguros para 

las bicicletas.  

Además, la propuesta de un estudio previo de un nuevo sistema Distribución Urbana de Mercancías con un 

marco común para todos los municipios de ámbito se optimizará la gestión de mercancías dota al área 

metropolitana de una infraestructura logística para que los movimientos de mercancías se realicen 

paulatinamente a modos de transporte más pequeños y sostenible hasta llegar al reparto de última milla 

realizándose con modos de transporte de 0 emisiones. 

Asimismo, también se plantean propuestas de estudio de la disminución de la velocidad de circulación en 

vías urbanas e interurbanas. 

Por último, se propone la redacción de Protocolos de colaboración entre administraciones públicas, que 

faciliten la toma de decisiones y den respuesta a situaciones de emergencia, tales como inundaciones. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Fomentar una movilidad más sostenible 

o Aumentar el número de vehículos con distintivo cero/bajas emisiones tanto del parque vehicular 

privado como del transporte público 

o Aumentar el número de aparcamientos disuasorios 

o Aumentar los desplazamientos a pie 

o Disminuir las emisiones de GEI producidas por el vehículo privado motorizado 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Implementar las Zonas de Bajas Emisiones de los municipios del ámbito 

o Campaña de concienciación a la ciudadanía sobre el cambio climático y sus consecuencias junto con la 

importancia de emplear modos de transporte sostenibles 

o Disminuir la velocidad de circulación en áreas urbanas a un máximo de 30 kilómetros por hora. 

o Reducir la velocidad en las vías de acceso a la ciudad a velocidades alrededor de los 80 km/h. 

o Establecer protocolos de colaboración entre administraciones públicas, que faciliten la toma de 

decisiones y den respuesta a situaciones de emergencia. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana de Granada 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

o MITMS 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 
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INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 40 Calidad del aire 

REA. 41 
Número de vehículos con motor de cero/bajas emisiones en todo el Área Metropolitana de 

Granada 

REA. 42 Número de personas que utilice el transporte público  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 

Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte 

por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales 

ambientales 

RES. 12 Zonas saturadas de tráfico y ruido 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 1,5 M €*1   

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 28.000 €*2 

*1El coste de inversión de esta actuación incluye actividades para la mejora de la conservación y operativa del transporte para 

reducir los impactos que favorecen el cambio climático en el Área Metropolitana de Granada. 

*2El coste de mantenimiento anual se supone del 5% del coste de inversión. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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LE3 – P1 REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO, INTEGRACIÓN BILLETES Y MEDIOS DE PAGO 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

El sistema de transporte inteligente del transporte público de Andalucía se basa en la tarjeta de transporte 

sin contacto, actualmente en un soporte Mifare Classic 1k. El Área de Granada cuenta con un sistema e-

ticketing tanto para la red urbana como metropolitana, lo cual permite emplear la tarjeta sin contacto e 

integrar diferentes operadores en un mismo soporte.  

En la actualidad, existe un nuevo modelo que se va a desarrollar de la tarjeta sin contacto, Desfire 4k EV2, 

más segura que la anterior y que permitirá dotar a la red de transporte de los últimos avances tecnológicos 

para conseguir ampliar las funcionalidades que se ofrecen a las personas usuarias. 

Desde el Gobierno de Andalucía se está apostando por una movilidad sostenible poniendo en marcha 

medidas como la creación de una tarjeta específica para la juventud, puesto que hasta ahora no existía, que 

persigue dos objetivos: 

o La bonificación de este medio de transporte a un colectivo que posee importantes necesidades de 

movilidad. 

o Conseguir un incremento de la participación del transporte público en el reparto modal tan 

sumamente afectado por la pandemia. 

El Área Metropolitana de Granada se encuentra dividida, en la actualidad, en 4 zonas tarifarias, en las que el 

precio del billete está definido en función del número de saltos entre las diferentes zonas y en función del 

título de transporte. Comparando este sistema con el de otras ciudades, se llega a la conclusión de que se 

trata de un sistema tarifario algo complejo y con un coste bastante elevado para la persona usuaria. 

Por lo tanto, se propone definir una nueva zonificación tarifaria compuesta de 2 zonas tarifarias de forma 

que resulte más comprensible para la persona usuaria y con unas tarifas más económicas. Además, se 

unificaría la gestión de los tres sistemas de transporte público principales (bus interurbano, bus urbano y 

metro), permitiendo un transbordo gratuito entre ellos.  

Por ejemplo, se adaptaría el precio del billete sencillo de 1,50 € cuando el número de saltos es 0 y de 1,85 € 

en el caso de realizar 1 salto. De la misma forma que en los bonos mensuales de transporte, se podría 

adoptar un precio de 41€ en la Zona A y de 50 € en la Zona B, así como establecer un abono del consorcio. 

No obstante, se propone realizar un estudio de viabilidad económica para establecer el coste de los billetes. 

Además, realizar una coordinación entre las tasas a los vehículos y las tarifas al transporte público. 

Como medio de pago, la aplicación Imbric (presente en la ciudad de Granada) permite a las personas 

usuarias pagar desde el móvil diferentes medios de transporte de la ciudad, como puede ser el autobús, 

taxis, parkings, zona de estacionamiento ORA y el servicio de grúa. Dicha aplicación únicamente permite 

realizar el pago del billete ordinario de autobús urbano y para poder hacer la recarga de la tarjeta se puede 

realizar en cualquier autobús urbano de Granada o en 19 paradas de la línea 4. 

Por lo tanto, se propone el desarrollo de una aplicación en la que la persona usuaria disponga no solo de la 

información en tiempo real del transporte público, sino que también pueda realizar el pago o recarga de las 

diferentes tarjetas. 

De esta forma se consigue la integración y homogeneidad tanto tarifaria como de los servicios, permitiendo 

utilizar los diferentes medios de transporte en el Área Metropolitana de Granada, optimizando también los 

desplazamientos en transporte público convirtiéndose en un medio competitivo frente al vehículo privado.  

Se propone establecer algunos kioscos como puntos de recarga para facilitar a las personas mayores la 

recarga del abono de transporte, ya que se trata de un grupo de la sociedad que no está familiarizado con 

las nuevas tecnologías y podría resultar muy complejo el uso de estas aplicaciones. 

Por todo lo anterior, se propone el desarrollo de una aplicación móvil donde se pueda unificar dichos 

servicios que ofrece el Área Metropolitana facilitando a la persona usuaria la posibilidad de acceder a ellos 

fomentando el uso de un transporte más sostenible. Del mismo modo que se pueda realizar el pago de cada 

uno en dicha aplicación, además de estudiar el desarrollo de una página web donde la ciudadanía pueda 

consultar todos estos servicios que ofrece el Área Metropolitana de la ciudad.  

Con lo mencionado anteriormente, también habrá que tener en cuenta la maquinaria para adquisición de 

lectores junto a su modo de recarga, ya que estos deben ser sencillas y comprensibles para que cualquier 

persona se familiarice con el nuevo modelo de pago y validación. . 

Nueva Tarjeta de Transporte Público de Andalucía 

Implementación de un sistema tarifario integrado para toda la Comunidad Autónoma de Andalucía, de 

forma que con una sola tarjeta de transporte se pueda usar en cualquier modo y medio de transporte 

público de Andalucía. 

x 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Unificar la gestión de los tres sistemas de transporte público en el Área de Granada 

o Optimizar la zonificación tarifaria para el sistema de transporte 

o Mejorar la tarjeta del Consorcio del Transporte Público 

o Mejorar la planificación y coordinación entre la red urbana e interurbana 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Adaptación de la flota interurbana a los nuevos sistemas de billetaje 

o Estudio para la implantación de un nuevo sistema tarifario que desincentive el uso del vehículo 

privado junto con la creación de una nueva zona tarifaria  

o Establecer unos puntos de recarga del abono de transporte en kioscos para las personas usuarias 
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o Nueva Tarjeta de Transporte Público de Andalucía 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA/BENEFICIARIA 

o Toda la población en toda el Área Metropolitana 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 43 Número de personas que utilicen el nuevo sistema tarifario 

REA. 44 Número de personas que utilicen la aplicación móvil  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 17 Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación), autobuses urbanos 

RES. 18 
Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación), autobuses 

interurbanos 

 

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 17 Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación), autobuses urbanos 

RES. 18 
Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación), autobuses 

interurbanos 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 2,77 M €*1     

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO 220.000 €*2 

*1Para el coste de inversión se ha considerado el estudio para la implantación de un nuevo sistema tarifario y el desarrollo de las 

medidas tecnológicas: del nuevo soporte y nuevos sistemas de billetaje. 

*2Para el cálculo del coste anual de mantenimiento del sistema tarifario se ha considerado el 15% del desarrollo de las medidas 

tecnológicas: del nuevo soporte y nuevos sistemas de billetaje. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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NUEVA ZONIFICACIÓN TARIFARIA DEL TRANSPORTE PÚBLICO 
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NUEVA ZONIFICACIÓN TARIFARIA DEL TRANSPORTE PÚBLICO 
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LE3 – P2 MARCO LEGAL PARA LA IMPLANTACIÓN DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES  

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Para que una ZBE sea funcional y efectiva, necesita un marco legal para que los ayuntamientos incluidos 

redacten las ordenanzas municipales necesarias para regular el tráfico y aporten a la ZBE lasherramientas 

legales necesarias para que esta sea eficaz. 

La implantación de la ZBE repercute en el acceso, en la circulación y en el estacionamiento de vehículos 

dentro de dicha área. Para realizar un control sobre el permiso de acceso a estas zonas son necesarios unos 

instrumentos jurídicos de apoyo de la ZBE que, junto con la señalización, cámaras de control y plataforma 

de gestión garanticen el correcto funcionamiento en las zonas de bajas emisiones. 

Dentro de ese marco legal se debe considerar la regulación del sistema de etiquetaje de vehículos, que los 

clasifica en función de su potencial contaminante, permitiendo el acceso a aquellos más respetuosos con el 

medio ambiente.  

Además, se debe contar con un registro de vehículos autorizados a circular por las ZBE para gestionar las 

exenciones y autorizaciones donde se tendrán en cuenta aquellos vehículos dedicados al transporte de 

personas con discapacidad, servicios de emergencia y esenciales, servicios singulares, vehículos 

profesionales, vehículos de carga y descarga de mercancías, etc. 

x 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Disminuir las emisiones de GEI producidas por el vehículo privado motorizado 

o Disminuir la densidad de tráfico en zona urbana y periferia 

o Disminuir la contaminación acústica y atmosférica 

o Desarrollar un marco legal para establecer la Zona de Bajas Emisiones  

o Aumentar el espacio público destinado a ciclistas y peatones 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Estudio del marco legal para la implantación de zonas de bajas emisiones  

o Redacción de las ordenanzas municipales que regulen las ZZBBEE 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA/BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área metropolitana 

o La población de los municipios dentro de las ZZBBEE 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 45 Ordenanzas municipales para la regulación de la ZBE aprobadas 

REA. 46 Estudio del Marco legal para la implantación de zonas de bajas emisiones aprobado. 

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 
Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte por 

carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 12 Zonas saturadas de tráfico y ruido 

RES. 19 Porcentaje de distribución de la población en las diferentes coronas  

RES. 20 Índice de motorización   

RES. 21 Consumo energético  

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 3 M €*1     

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO Sin coste 

*1Se incluyen las tareas de coordinación entre los organismos implicados. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año   
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LE3 – P3 
MEJORA DE LA COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS ORGANISMOS A CARGO 

DE LA MOVILIDAD 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

La planificación de la movilidad y la planificación territorial deben llevarse a cabo de manera coordinada 

entre las administraciones municipales y las supramunicipales, ya que el modelo de territorio o ciudad que 

se define en los Planes Estratégicos y en los Planes Generales de Ordenación Urbana afectan, condicionan y 

definen el modelo de movilidad de las ciudades y el área metropolitana. 

Tras el análisis cabe destacar que no existe una completa planificación y coordinación entre los distintos 

núcleos de la red urbana y metropolitana de Granada, dado que las competencias residen en 

administraciones diferentes.  

Además, se ha detectado la necesidad de que los municipios cuenten con un marco normativo común con 

una planificación y coordinación entre los distintos organismos encargados de la gestión de los servicios de 

transporte tanto público como de mercancías junto con las empresas concesionarias de transporte. 

Tal y como se observa en el diagnóstico el agente principal para lograr esta coordinación entre los distintos 

organismos y administraciones es el CTAGR, ya que se encuentra entre sus competencias esta la 

planificación y coordinación especialmente entre la red urbana y metropolitana. 

Por tanto, se observa necesario que exista una coordinación y homogeneización en materia de:  

• Servicios de transporte público de personas viajeras y operadores de transporte público (metro, 

autobús urbano y autobús metropolitano) para optimizar tanto los servicios actuales (rutas, 

frecuencias, horarios, tarifas, etc.) como los futuros. 

• Dificultades de coordinación entre Administraciones para diseñar un sistema integrado y 

competitivo.  

• Infraestructuras viarias existentes y planificadas junto con los diferentes usos del suelo. 

Por ello, es necesario la adopción de políticas de desarrollo sostenible de las ciudades junto con el desarrollo 

de una normativa con pautas parecidas en las distintas administraciones, que den respuesta a las 

necesidades de las mismas y a la de su ciudadanía, mediante medidas que permitan la optimización del 

transporte urbano, consiguiendo una red más adecuada e interconectada entre las distintas 

administraciones competentes logrando un sistema de transporte completo para toda la población.   

Cabe destacar, junto con la anterior idea, que los municipios de más de 50.000 habitantes deben contar con 

un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, además de lo establecido en la Ley 7/2021, del 20 de mayo, de 

Cambio Climático y Transición Energética.  

Del mismo modo, el Anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible, cuando se apruebe, obligará a: 

- Disponer de un plan de movilidad sostenible al trabajo en empresas de más de 500 trabajadores (o 

250 por turno). 

- Creación de una ZBE para municipios de más de 20.000 habitantes cuando se superen los valores 

límite de los contaminantes regulados en la normativa de aplicación. 

En este sentido, se deberá tener en cuenta los Planes de Actuación Norte y Suroeste, que redactará la 

Diputación de Granada, para la coordinación de las diversas actuaciones de la misma forma que se debe 

continuar con la redacción de los PMUS municipales o comarcales en algunos municipios del área 

metropolitana, como ya se ha realizado en: 

• Alfacar 

• Chauchina 

• Alhendín 

• Mancomunidad Monachil: La Zubia, Huétor Vega, Monachil y Cájar 

• Santa Fe 

En referente al transporte público, se debería incorporar al Consejo de Administración del Consorcio los 18 

municipios adicionales que ya están integrados tarifariamente pero no en dicho consejo, así como 

adicionalmente los municipios de Iznalloz, Moraleda de Zafayona, Cacín, Dúrcal, Nigüelas y Villamena, 

facilitando de esta manera que las personas usuarias de estos municipios disfruten de este servicio y del 

acceso a tarifas bonificadas del Consorcio. Todo ello previo informe técnico-económico y aceptación en base 

a lo establecido en sus estatutos (acuerdo de 30 de julio de 2019, del Consejo de Gobierno, por el que se 

aprueba la modificación de los Estatutos de los Consorcios de Transporte Metropolitano y se adscriben los 

Consorcios a la Administración de la Junta de Andalucía (BOJA de 5 de agosto de 2019)). 

El Consorcio además de tener la autoridad de transporte metropolitano debería tener más competencias 

con respecto a la movilidad del área metropolitana. 

En cuanto al sector del taxi cabe destacar una ampliación del área territorial de la prestación conjunta de los 

servicios de transporte de personas viajeras en automóviles de turismo de Granada, Cenes de la Vega 

Pulianas, Maracena y Peligros con la integración de los municipios como: Vegas del Genil, Churriana de la 

Vega y Ogíjares, esto se puede ver en la siguiente imagen.  
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Área de prestación conjunta de taxi 

 

Fuente: www.ahoragranada.com 

Este hecho hace que se proponga una mejor coordinación con respecto a los demás municipios ya que el 

número total de licencias de taxi corresponde a 567 y el 97% de ellas corresponden a Granada capital. 

Contando con un total de 17 municipios del ámbito del PTMAGR que no disponen de licencias de taxi. 

Además, se debería de ampliar la plataforma PIDETAXI, que permite a las personas usuarias la gestión de 

reservas, pago de viajes y demás funcionalidades mediante una aplicación de móvil, una página web y un 

teléfono móvil. Esta plataforma actualmente se encuentra disponible en un total de 21 municipios del 

ámbito, dejando sin servicio público de taxi a 15 municipios que no cuentan con este servicio tecnológico. 

En función de la ampliación de las ZZBBEE, se podrá ir ampliando el Área de prestación conjunta del taxi. 

Algunas de las medidas propuestas en esta ficha guardan relación y coherencia con las medidas definidas en 

el PROYECTO ADAPTA GRANADA PLAN PROVINCIAL DE ADAPTACIÓN AL CAMBIO CLIMÁTICO DE GRANADA 

(PPACCGR), elaborado por la Diputación de Granada (junio 2019). El cual establece las siguientes medidas de 

mejora en el ámbito de PTMAGR: 

• URB_3: Fomento de los planes e infraestructuras de movilidad sostenible. 

Interconexión NSGE Y SUR 

Conexión entre los sistemas informáticos: NGSE (aplicación del Ministerio de Movilidad para la gestión de 

expedientes sancionadores en transporte terrestre) y SUR (Sistema Unificado de Recursos), una plataforma 

de cobros de la Junta de Andalucía administrada por la Agencia Tributaria de Andalucía, que permitirá una 

mejor coordinación y eficiencia en la gestión de los expedientes sancionadores relacionados con el 

transporte terrestre en Andalucía. 

x 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Conseguir que la normativa territorial y urbanística de los municipios del Área Metropolitana de 

Granada favorezca el cumplimiento de los objetivos de movilidad sostenible. 

o Coordinación interadministrativa para aprovechar los sistemas de teleasistencia en la gestión del 

transporte a demanda. 

o Fomento de la redacción de Planes de Movilidad Urbana Sostenible. 

o Aumento del número de municipios integrados en el Área de prestación conjunta del taxi. 

o Eficiente financiación por parte de las administraciones competentes. 

o Consensuar acuerdos de cesión de competencias desde municipios involucrados hasta las entidades 

responsables de la gobernanza del plan. 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Coordinación y homogenización de las ordenanzas entre los diferentes municipios del ámbito creando 

un marco común de movilidad para todos los municipios en el que también se desarrollen convenios 

entre Administraciones como Ayuntamientos y operadores de transporte. 

o Establecimiento de ordenanzas municipales de regulación de la movilidad para la redacción de PMUS. 

o Aprobación del Anteproyecto de Ley Andaluza de Movilidad Sostenible. 

o Fomentar el teletrabajo en las Administraciones públicas y en empresas privadas, por su influencia en 

el reparto modal. 

o Aumentar el número de municipios integrados en el Área de prestación conjunta del taxi. 

o Interconexión NSGE Y SUR. 

o Redacción de la Ley Andaluza de Movilidad Sostenible. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población en toda el Área Metropolitana 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 
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*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 47 Convenios entre administraciones y operadores de transporte 

REA. 48 Creación de un marco común de movilidad para todos los municipios  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 

RES. 23 Nivel de asequibilidad del sistema de transporte metropolitano 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 1,599 M €*1     

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO Sin coste 

*1Solo se incluyen las tareas de coordinación entre los organismos implicados. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año   
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LE3 – P4 MEDIDAS DE APOYO A LA ADQUISICIÓN DE VEHÍCULOS DE BAJAS/CERO EMISIONES 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Tras el análisis ambiental se puede observar como el Área de Granada, por sus características topográficas, 

se sitúa como espacio propenso a alcanzar altos niveles de contaminantes por las dificultades de dispersión 

atmosférica y por los frecuentes periodos de inversión térmica. Además, la flota de vehículos que usan 

carburantes contaminantes es bastante elevada en toda el área.  

Según la Asociación Española de Fabricantes de Automóviles y Camiones, en la provincia de Granada, a nivel 

anual la matriculación de vehículos 100% eléctricos creció en un 90%, no siendo tan alto el crecimiento de 

los híbridos y los que usan el gas como combustible. 

 

Tabla matriculaciones de vehículos híbridos, eléctricos y de gas, en la provincia de Granada  

 
Diciembre 

2019 

Diciembre 

2018 
% 2019/2018 Durante 2019 Durante 2018 % 2019/2018 

Híbridos 107 84 27,38 1257 976 28,79 

Eléctricos 11 10 10 97 51 90,20 

Gas 8 24 -66,67 180 157 14,65 

Fuente: Elaboración propia a partir de los datos de ANFAC 

 

Una de las medidas que se propone es el apoyo (mediante subvenciones parciales y de carácter 

autonómico) para la adquisición de vehículos de bajas/cero emisiones, para impulsar un modelo de 

movilidad más sostenible, así como de reducir las emisiones de efecto invernadero asociadas al sector del 

transporte y mejorar la calidad del aire en los núcleos urbanos. 

También se propone la implantación de bonificaciones fiscales (impuesto de circulación, tarifas de la 

Inspección Técnica de Vehículos (ITV), tasas de estacionamiento en calzada, etc.), para los vehículos más 

respetuosos con el medio ambiente, con el objetivo de apoyar su adquisición. 

x 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Fomentar el uso del vehículo eléctrico a través de subvenciones y bonificaciones. 

o Disminuir las emisiones de GEI producidas por el vehículo privado motorizado. 

o Disminuir la contaminación acústica y atmosférica. 

 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Subvenciones parciales que favorezcan la adquisición de vehículos menos contaminantes. 

o Bonificaciones fiscales, para los vehículos más respetuosos con el medio ambiente, con el objetivo de 

apoyar su adquisición. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA / BENEFICIARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana. 

o Posibles compradores de nuevos vehículos en todo el Área Metropolitana. 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

o MITMS 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 49 Número de medidas de apoyo a la adquisición de vehículos de cero/bajas emisiones 

REA. 50 Número de estaciones de recarga de vehículos cero/bajas emisiones instaladas  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 02 
Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte por 

carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales ambientales 

RES. 04 Participación de personas usuarias en modos de transporte de cero emisiones 

RES. 13 Reparto modal en vehículo privado 

RES. 16 Aumento de ventas en vehículos eléctricos respecto al año anterior 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 2,5 M €*1   
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COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO Sin coste 

*1En el coste total de inversión se incluye las tareas de coordinación entre agentes implicados y ayudas que se puedan solicitar. 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN  

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año   



 

 

Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada 

Plan de acción. Tomo II 

132 
  

 
 

LE3 – P5 
MEDIDAS DE FOMENTO DEL USO DE LA BICICLETA, INCLUYENDO ELÉCTRICAS Y 

MICRO-MOVILIDAD 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Aumentar el uso de la bicicleta es un reto del sistema de movilidad de mayor relevancia dentro del 

PTMAGR, ya que este es un modo de transporte que representa emisiones nulas y es el modo más eficiente 

a distancias inferiores a los 5 km. 

En el análisis diagnóstico se observan una serie de problemas referentes al uso actual de la bicicleta, entre 

los que destacan para este programa de actuación los siguientes: 

- Falta de intermodalidad entre las bicicletas y los demás servicios de transporte público, debido 

a que la gestión se realiza por diferentes administraciones.  

- Inexistencia de un servicio de alquiler de bicicletas y vehículos de movilidad personal en el 

ámbito metropolitano.  

- Reducido uso de la bicicleta.  

A partir de los anteriores problemas, se han planteado las siguientes necesidades en el análisis diagnóstico 

orientadas a este programa de actuación: 

- Superar las dificultades de coordinación entre las diferentes administraciones que gestionan el 

territorio, para diseñar una red de infraestructuras competitivo.  

- Mejorar la intermodalidad adaptando los vehículos para facilitar el transporte de las bicicletas 

en las líneas.  

- Concienciación ciudadana, mediante campañas publicitarias, fomentando el uso de modos de 

transporte sostenibles.  

Teniendo en cuenta los resultados del análisis diagnóstico surge la necesidad de desarrollar medidas para 

mejorar la organización del sistema de transporte ciclista metropolitano. Por tanto, se plantean tres 

ámbitos principales donde realizar estas mejoras: la utilización coordinada de las bicicletas/VMP con el 

transporte público, campañas de información y el desarrollo de un sistema de alquiler de bicicletas. 

Aunque la bicicleta atrae, en parte, personas usuarias potenciales del transporte público, no se debe tratar 

como una competencia a éste, sino trabajar para que sea un modo complementario e incluso sinérgico. Sin 

embargo, la bicicleta sí es una alternativa de sustitución del vehículo privado en viajes cortos, siempre que 

la persona usuaria pueda encontrar unos elementos de calidad mínimos de servicio: aparcamientos en el 

lugar de destino cercanos y seguros, itinerarios bien señalizados, seguros y confortables, itinerarios 

alternativos en caso de afecciones por obras, etc. 

La propuesta consiste en trabajar conjuntamente con los operadores de transporte público para ofrecer a 

las personas usuarias la posibilidad de compatibilizar y permitir el uso tanto de modos blandos como del 

transporte público. Así, la bicicleta actúa como un modo de complementación de estos servicios de 

transporte, con aparcamientos y servicios para los ciclistas en estaciones de metro, por ejemplo. 

Asimismo, se deberá trabajar con los operadores de transporte público para mejorar el acceso y el 

transporte de bicicletas dentro de sus servicios, pues habitualmente supone una limitación y un elemento 

de disuasión para el uso combinado de ambos medios.  

Una posible medida o solución para dicho problema es la implantación en el metro de Granada de un 

espacio propio para bicicletas en los propios vehículos como se observa en la imagen inferior, con el 

objetivo de mejorar y fomentar la intermodalidad sostenible en el ámbito de estudio. 

Ejemplos de espacios para bicicletas en el metro. 

 

Fuente: El país 

Otra alternativa que se plantea puede estar orientada a la reducción de los sobrecostes del acceso de 

vehículos al transporte público, principalmente en los autobuses, proponiendo que se pueda acceder sin 

coste adicional de forma que favorezca el uso combinado de transportes blandos y transporte público. 

En todos los casos, las campañas deberán, además de fomentar el uso de la bicicleta, dar formación a la 

comunidad en temas como: circulación correcta por las infraestructuras, zonas de aparcamiento habilitadas 

y zonas restringidas, seguridad en la circulación ciclista, y el respeto entre la población usuaria con el resto 

del entorno. 

La bicicleta debe jugar un papel relevante también en las zonas de baja densidad, donde el desplazamiento 

a pie es difícil debido a la longitud de recorrido de los viajes a realizar. 

Estas medidas de fomento deben ir estrechamente relacionadas con campañas de comunicación y la 

utilización de las tecnologías de la información, donde se informe a la ciudadanía de los beneficios y 

posibilidades que tienen el uso de la bicicleta y la combinación de esta con el transporte público. 

Todas las medidas propuestas en esta ficha guardan relación y coherencia con las definidas en el Proyecto 

Adapta Granada Plan Provincial de Adaptación al Cambio Climático de Granada (PPACCGr), elaborado por la 

Diputación de Granada (junio 2019), el cual establece las siguientes medidas de mejora en el ámbito de 

PTMAGR: 

• SA_4: Fomento de la concienciación en materia de cambio climático a través de programas 
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orientados a la juventud. 

• SAS_5: Fomento del conocimiento y la capacidad para la actuación sobre cambio climático a través 

de los programas de la delegación de igualdad de diputación. 

• SAS_6: Promoción de los objetivos de desarrollo sostenible. 

Programas formativos 

Caben destacar los programas formativos de Formación Profesional para el Empleo, que podrá 

proporcionar la Consejería de Empleo, Empresa y Trabajo Autónomo, en relación a temáticas como: 

GESTIÓN DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE AL CENTRO DE TRABAJO, MOVILIDAD ELÉCTRICA Y PUNTOS DE 

RECARGA: TECNOLOGÍA Y GESTIÓN, MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE, etc. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Aumentar el uso de la bicicleta/VMP. 

o Fomentar a la ciudadanía mediante campañas de concienciación sobre la necesidad del uso de modos 

y transportes sostenibles. 

o Aumentar la intermodalidad entre bicicletas y los demás servicios de transporte público. 

o Disminuir el rechazo de la ciudadanía para favorecer la asimilación de nuevos modelos de movilidad 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Impulso de ordenanzas, criterios de diseño, promoción de las tecnologías de la información y de 

gestión de flotas de bicicletas. 

o Homogeneización de la normativa de acceso de la bicicleta en el transporte público. 

o Campañas de formación, fomento e información a la ciudadanía sobre los beneficios que tiene utilizar 

la bicicleta en los desplazamientos más habituales. 

o Crear cursos de formación en colegios e institutos, para fomentar una cultura de la sostenibilidad en 

materia de movilidad. 

o Programas de Formación Profesional para el Empleo. 

o Adaptación de los vehículos de transporte público colectivo para el uso combinado con bicicletas y 

VMP. 

 

 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana. 

o Personas usuarias para el transporte público. 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Diputación de Granada 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en dicha actuación. 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 51 Campañas de fomento de la bicicleta realizadas 

REA. 52 Desplazamientos en bicicleta al año  

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 01 Reparto modal a pie y bicicleta / VMP 

RES. 02 
Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte por 

carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los umbrales ambientales 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana 

RES. 04 Participación de personas usuarias en modos de transporte de cero emisiones 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 2,5 M €*1 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO Sin coste 

*1Se incluyen las tareas de coordinación entre los organismos implicados, así como un estudio previo para la adaptación de los 

vehículos de transporte público colectivo para el uso combinado con bicicletas y VMP’s. 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año  
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LE3 – P6 FOMENTO DE LA COLABORACIÓN PÚBLICO-PRIVADA 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Se propone desarrollar acuerdos de colaboración público-privada, para fomentar la utilización de la 

movilidad compartida; de forma que se facilite la implantación de este tipo de empresas para que puedan 

prestar servicios de movilidad. 

Se describen tipos de servicios de movilidad compartida: 

Carsharing 

Empresas que ponen a disposición de los usuarios tanto motos como coches de alquiler por cortos periodos 

de tiempo en múltiples ubicaciones. A través de una APP, se localiza el vehículo más cercano y se reserva, y 

su coste dependerá del tiempo de uso.  

Este modelo de movilidad compartida es muy atractivo para aquellos que quieran hacer uso ocasional de un 

vehículo. 

Carpooling y ridesharing 

Hacen referencia a un servicio de transporte colaborativo que conecta a los pasajeros con las personas 

conductoras de vehículos registrados, pero la diferencia radica en el tipo de trayecto. Mientras el 

ridesharing es compartir coche en viajes esporádicos o trayectos de larga distancia; el carpooling es más 

para distancias cortas, como ir al trabajo. La idea principal consiste en dividir los gastos entre todos los 

ocupantes del vehículo.  

Existen diversas plataformas que facilitan la movilidad compartida entre particulares conectando las 

personas conductoras con posibles pasajeros. 

Un caso a tener en consideración, es la movilidad de los trabajadores en polígonos industriales, centros 

comerciales, hospitales y universidades del ámbito del Plan. 

Por lo que, se propone el fomento de campañas de carpooling para este tipo de desplazamientos colectivos 

compartiendo sus vehículos en sus desplazamientos más habituales, puesto que en estos entornos muchos 

usuarios pueden compartir recorridos y horarios. 

La Dirección General de Tráfico publicó en mayo de 2020 se publicó la Instrucción 20/V-140 donde se 

incorpora el distintivo de carsharing mediante la señal V-26 destinada a los vehículos de alquiler sin 

conductor junto con la señal de estacionamiento para vehículos destinados al uso compartido. 

Se muestra la propuesta de señalética a utilizar para este tipo de movilidad. 

                                     

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Fomentar la utilización de la movilidad compartida. 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Promoción y desarrollo de medidas de movilidad compartida. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana. 

o Personas usuarias para el transporte privado y público. 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

*Se han tenido en cuenta dichos agentes implicados ya que son los organismos competentes en la actuación.  

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 13 Días al año con emisiones contaminantes por encima del umbral 

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 05 Número de accidentes / año 

RES. 11 Emisiones anuales CO2 vehículo privado motorizado 
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RES. 24 Emisiones anuales NOx vehículo privado motorizado 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 250.000 € 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO Sin coste 

 

 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año 
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LE3 – P7 NUEVO MAPA CONCESIONAL DE TRANSPORTE PÚBLICO 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

El objetivo principal del nuevo mapa concesional es la mayor eficiencia y sostenibilidad del sistema en el 

medio-largo plazo. Adicionalmente, estaría el fomento de la utilización del transporte público (en este caso 

del autobús) frente al vehículo particular. 

Los objetivos y medidas que se formulen en la definición del nuevo modelo concesional, considerarán, 

entre otros, los siguientes aspectos técnico-funcionales y económicos: 

• Incremento de la accesibilidad de la población al sistema de transporte público regional (mayor 

equidad y cobertura territorial). 

• Adecuación de la oferta de servicio (expediciones, flota…) a las necesidades de la demanda, bajo una 

perspectiva de racionalidad económica. 

• Búsqueda de complementariedad entre los diferentes modos de transporte existentes en el territorio; 

potenciación de la intermodalidad. 

• Apuesta por la racionalidad en la integración y coordinación de tráficos. 

• Jerarquización de los corredores de transporte interurbano. Disposición de servicios altamente 

competitivos (prestaciones, atributos…) en los ejes troncales de la red. 

• Flexibilización de los modelos de prestación según realidades socio-territoriales. 

En la redacción del Nuevo Mapa Concesional se contemplará: 

• El diagnóstico de la situación actual y del desarrollo del Sistema de Transporte Público del área de 

Granada, que incluirá la definición del conjunto del total de las concesiones de transporte público regular 

de personas viajeras por carretera de uso regular competencia de la Junta de Andalucía, así como un plan 

de actuación para su implantación.  

    • La elaboración de los planes de explotación resultantes de la propuesta de reordenación de tráficos 

del Sistema de Transporte Público del área de Granada, así como la redacción de los pliegos que sirvan de 

base a la licitación de los nuevos tráficos.  

    • El desarrollo de una estructura de servicios de transporte equilibrados económicamente, que cubra la 

demanda de los servicios recogidos en el ámbito metropolitano de Granada y que procure la ampliación 

de servicios a nuevas áreas. En la propuesta del nuevo mapa de servicios se incluirá, en su caso, paradas a 

demanda que permitan una mayor racionalización de los recursos. 

En la redacción de este documento se pueden tomar como referencia “los Consejos de línea” que 

participan activamente en las propuestas de mejora del servicio y que ponen al cliente/consumidor en el 

centro del objetivo de un mejor transporte público para una mejor calidad de vida. 

Complementariamente, se añaden las siguientes propuestas: 

 

 

Sistema Integrado de Gestión de las Concesiones y Autorizaciones de Transporte Regular de personas 

viajeras de Andalucía 

Desarrollos software que obtengan como resultado nuevos sistemas de información modulares, con 

orientación nativa a la nube, e interoperables con otros sistemas de información y que permitan integrar 

tanto la gestión administrativa de los contratos de concesión de transporte regular de viajeros por 

carretera, como la gestión de las autorizaciones necesarias para el desarrollo de la actividad. 

Renovación de los contratos de concesión de Gestión de Servicio Público de Transporte Regular de 

Viajeros de Andalucía 

Dado que la mayoría de los contratos de concesión han finalizado su plazo de vigencia y hasta que esté 

concluido el estudio resultante del nuevo Mapa Concesional de Andalucía que permita definir el Sistema 

de Transporte Público regular de uso general de personas viajeras por carretera en la región, se considera 

necesario garantizar adecuadamente la prestación del servicio público de transporte regular de personas 

viajeras por carretera. Por ello, se procederá a la renovación de los contratos de concesión del sistema 

concesional actual por un plazo de cinco años. 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Creación de un documento técnico que sirva de guía para actualizar las concesiones de transporte 

público. 

o Mejorar la coordinación del transporte público con el resto de medidas que plantea el plan. 

o Incrementar la demanda de transporte público. 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Redacción del nuevo mapa concesional de transporte público por carretera. 

o Desarrollo del Sistema Integrado de Gestión de las Concesiones y Autorizaciones de Transporte 

Regular de personas viajeras de Andalucía. 

o Renovación de los contratos de concesión de Gestión de Servicio Público de Transporte Regular de 

personas viajeras de Andalucía. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA 

o Toda la población del Área Metropolitana. 

o Personas usuarias para el transporte público. 
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AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 12 Aumento de la velocidad comercial del transporte público  

REA. 35 Número de líneas de autobús reestructuradas  

REA. 36 Número de paradas de autobús eliminadas 

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 

RES. 07 Viajes anuales en metropolitano  

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN 758.000 €1 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO Sin coste2 

*1El presupuesto se ha calculado en base a estudios similares, pero aplicado al ámbito de actuación. 

    2Imposibilidad de cuantificar el coste de esta actuación en este momento debido a su naturaleza de riesgo y ventura 
 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año 
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LE3 – P8 
PROGRAMAS DE INFORMACIÓN, DIFUSIÓN Y CONCIENCIACIÓN SOBRE MOVILIDAD 

SOSTENIBLE 

DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA 

Las iniciativas públicas para fomentar la movilidad sostenible mediante campañas de información y 

concienciación de la ciudadanía es una práctica fundamental para que las acciones que se implementen en 

esta materia sean aceptadas y adoptadas. 

Además, las campañas de información y concienciación tienen como propósito fundamental inducir 

comportamientos favorables a la movilidad sostenible en la ciudadanía que potencien los resultados de la 

adopción de las medidas previstas por las políticas públicas. 

Por ejemplo, continuar con la celebración de la semana europea de la movilidad en Granada es una de las 

acciones con un mayor impacto en la concienciación de la población y las instituciones sobre la necesidad 

de trabajar por una nueva movilidad urbana que garantice la accesibilidad para todo el mundo, que evite los 

efectos negativos derivados de un uso inadecuado del coche en la ciudad y fomente las ventajas del 

transporte público, reforzando la sensibilización de la población sobre los impactos ambientales del 

transporte e informando de las soluciones alternativas existentes. Para evitar que ese impacto positivo no 

decaiga, es preciso intensificar los esfuerzos para llegar mejora al conjunto de la sociedad y fomentar una 

mayor presencia en los medios de comunicación y las redes sociales. 

Al mismo tiempo se deben organizar seminarios dirigidos a determinados colectivos sociales sobre 

movilidad sostenible con temas como: impactos ambientales del transporte ventajas económicas que 

conlleva la utilización de nuevas tecnologías en los medios de transporte: reducción de consumo y 

necesidades de mantenimiento movilidad y género charlas sobre seguridad vial con presencia de personas 

accidentadas cursos de conducción eficiente, etc. 

Paralelamente, se fomentará la edición de guías didácticas con la mayor difusión posible.  

Por otro lado, existen otro tipo de iniciativas que pueden adoptarse por parte de los poderes públicos 

dentro de este programa de información y concienciación: Emisión de bonos especiales de transporte 

público a tarifa reducida en determinados periodos de mucha congestión (navidad, feria) para incentivar el 

uso del transporte público. Incentivos fiscales o bonificaciones a trabajadores que se desplacen en bicicleta 

o coche compartido al puesto de trabajo. 

Para mantener un canal de información y divulgación, se propone la creación de un portal web que integre 

información permanentemente actualizada sobre iniciativas en movilidad sostenible, vehículos eficientes, 

etc. Este portal, que tiene que aprovechar contenidos ya existentes en webs, se consolidará si se convierte 

en un verdadero referente que facilite información fiable a las personas usuarias.  

Por último, se debe conseguir que los medios de comunicación muestren un mayor interés por los aspectos 

de difusión y formación sobre movilidad sostenible, y que lo hagan con la complicidad necesaria para 

resaltar los beneficios ambientales y de eficiencia que reportan al sistema. 

 

Semana europea de la movilidad de Granada. 

 

Fuente: http://www.movilidadgranada.com 

 

OBJETIVOS ESTRATÉGICOS RELACIONADOS 

OE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

o Incrementar la implicación de la ciudadanía y otros agentes involucrados en la comunicación sobre la 

movilidad sostenible y segura. 

o Reducir globalmente el impacto ambiental negativo asociado a la movilidad. 

 

MEDIDAS A DESARROLLAR 

o Refuerzo de la participación de los ayuntamientos y entidades vinculadas a la movilidad en la Semana 

de la movilidad sostenible.  

o Realización de campañas de difusión orientadas a destinatarios específicos basadas en la exposición de 

casos ejemplarizantes de éxito. 
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o Ofrecer información en portales web de los ayuntamientos del área que aglutine información rigurosa 

sobre movilidad sostenible. 

 

POBLACIÓN DESTINATARIA 

o Toda la población del área metropolitana. 

o Personas usuarias para el transporte público. 

 

AGENTES IMPLICADOS* 

o Junta de Andalucía 

o Ayuntamientos del área metropolitana 

 

INDICADORES DE REALIZACIÓN 

REA. 13 Días al año con emisiones contaminantes por encima del umbral 

REA. 26 Número de vehículos que acceden a las ZZBBEE 

INDICADORES DE RESULTADO 

RES. 01 Reparto modal a pie y bicicleta / VMP 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 

 

PRESUPUESTO ESTIMADO 

COSTE TOTAL DE INVERSIÓN Sin coste€1 

COSTE ANUAL DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO Sin coste2 

*1Se ha considerado que el presupuesto total está incluido dentro de cada una de las propuestas, según corresponda. 

     
 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

A 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

*A = Año 
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14.11. Estimación del presupuesto de las propuestas 

14.11.1. Estimación del coste de inversión y de coste de mantenimiento y operación anual según escenarios 

En este apartado se presenta la estimación de los costes, tanto de inversión como de operación y mantenimiento, de cada propuesta contemplando los distintos escenarios para analizar su viabilidad. El coste de 

inversión hace referencia a la ejecución de la propia actuación, mientras que el coste de operación y mantenimiento es el coste anual que supone la actuación desde el momento en el que está totalmente 

implementada, es decir, a partir del año 2031. 

Como se puede observar, ciertos programas de actuación tienen distintos presupuestos en cada uno de los escenarios. Esto se debe a la relación de cada escenario con la superficie considerada de la propuesta de 

Zonas de Bajas Emisiones, que aumenta del Escenario 1 al Escenario 4. Por lo tanto, se ha estimado en cada uno de los escenarios el coste de cada actuación en función de la superficie de las Zonas de Bajas Emisiones, 

así como de la relación vinculante de cada actuación con estas. Por ejemplo, el programa de actuación LE1 – P1: Ampliación y mejora de aceras, tiene un presupuesto de inversión menor en el Escenario 2, ya que hace 

referencia a la Fase 1 de la ZBE que dispone de una superficie menor y, por lo tanto, el área de aplicación de la actuación es menor, mientras que el Escenario 4 considera el presupuesto de inversión mayor debido a 

que abarca todo el ámbito de estudio. 

Nota: Se remarca que en estudios posteriores del presente Plan se podrían considerar, evaluar y/o planificar actuaciones diferentes a las finalmente propuestas en el Escenario del Plan: por conveniencia, nuevas 

necesidades, contingencias de cualquier tipo, por la disposición de nuevos datos de demanda de personas viajeras que se alejen de las previsiones, etc., siempre que la rentabilidad social sea positiva. 

 

PROGRAMAS DE ACTUACIÓN 

ESCENARIO 1 ESCENARIO 2 ESCENARIO 3 ESCENARIO 4 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

LE1 – MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 AMPLIACIÓN Y MEJORA DE ACERAS - - - - - - - - 

P2.1 CREACIÓN DE RED CICLOPEATONAL - -  20.187.500 €   1.009.375 €   40.375.000 €   2.018.750 €   80.750.000 €   4.037.500 €  

P2.2 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO SEGURO PARA BICICLETAS/VMP - - 100.000 € 5.000 € 500.000 € 25.000 € 1.650.000 € 82.500 € 

P3 
ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN LA 

MOVILIDAD DE MODOS ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS 
- - 50.000 € 1.500 € 24.300.000 € 729.000 €  37.300.000 €  907.500 €  

P4 MEJORA DEL ARBOLADO Y ZONAS DE SOMBRA - - - - - - - - 

P5.1 METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN 353.113.548,24 € 8.600.000 € 353.113.548,24 € 8.600.000 € 353.113.548,24 € 8.600.000 € 353.113.548,24 € 8.600.000 € 

P5.2 CORREDORES DE ALTAS PRESTACIONES - - 210.000 € - 210.000 € - 210.000 € - 

P6.1 
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: PRIORIZACIÓN DEL 

TRANSPORTE PÚBLICO Y CREACIÓN DE SERVICIOS COORDINADOS 
2.670.000 € 770.000 € 2.670.000 € 770.000 € 2.670.000 € 770.000 €  26.915.000 €   3.172.125 €  
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PROGRAMAS DE ACTUACIÓN 

ESCENARIO 1 ESCENARIO 2 ESCENARIO 3 ESCENARIO 4 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

P6.2 

INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: EVITAR LA 

CONCENTRACIÓN DEL TRÁFICO DE LAS ZONAS CENTRO Y NORTE DE 

LA CIUDAD DE GRANADA 

- - 900.000 € 32.143 € 900.000 € 32.143 € 900.000 € 32.143 € 

P7 
APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO 

(PARK & RIDE) 
2.400.000 € 72.000 € 2.400.000 € 72.000 € 4.080.000 € 122.400 € 7.920.000 € 198.000 € 

P8 
INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED 

DE TRANSPORTE PÚBLICO 
- - - - 3.000.000 € 102.500 € 4.000.000 € 142.857 € 

P9 INFRAESTRUCTURA DE COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS - - 1.200.000 € 94.286 € 1.200.000 € 94.286 € 1.200.000 € 94.286 € 

P10 
RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE TRANSPORTE PÚBLICO (CERO Y 

BAJAS EMISIONES) 
- - 90.900.700 € 4.545.035 € 114.829.900 € 5.741.495 € 123.600.400 € 9.270.030 € 

P11 RENOVACIÓN DEL PARQUE VEHICULAR PRIVADO - - 500.000 € - 1.000.000 € - 3.000.000 € - 

P12 
REDUCCIÓN DE LA VULNERABILIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DE 

TRANSPORTE RESPECTO AL CAMBIO CLIMÁTICO 
- - 1.000.000 € 50.000 € 2.000.000 € 100.000 € 10.000.000 € 375.000 € 

P13 INFRAESTRUCTURA DE MERCANCÍAS - - 15.000 € - 20.000 € - 50.000 € - 

P14 
ESTUDIOS DE VIABILIDAD PARA LA CONEXIÓN ENTRE GRANADA Y 

SIERRA NEVADA 
- - 400.000 € - 400.000 € - 400.000 € - 

LE2 – MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 ZONA DE BAJAS EMISIONES 3.000.000 € 300.000 € 3.000.000 € 300.000€ 8.000.000 € 800.000 € 20.000.000 € 1.500.000 € 

P2 ESTACIONAMIENTO REGULADO - - - - - - - - 

P3.1 

REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: 

MEJORAR LA ACCESIBILIDAD A LOS PRINCIPALES EQUIPAMIENTOS 

METROPOLITANOS 

- - 1.100.000 € 75.000 € 1.100.000 € 75.000 € 1.100.000 € 75.000 € 

P3.2 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: 

NECESIDADES DE LAS MUJERES 
- - 1.000.000 € 96.429 € 1.000.000 € 96.429 € 1.000.000 € 96.429 € 
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PROGRAMAS DE ACTUACIÓN 

ESCENARIO 1 ESCENARIO 2 ESCENARIO 3 ESCENARIO 4 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

P3.3 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: 

MEJORAR LA FRECUENCIA Y VELOCIDADES COMERCIALES 
- - 7.744.405 € 580.830 € 7.744.405 € 580.830 € 7.744.405 € 580.830 € 

P3.4 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO Y 

MEJORA DE SU EFICIENCIA (EJES TRANSVERSALES) 
- -  2.680.000 € 430.714 € 2.680.000 € 430.714 € 2.680.000 € 430.714 € 

P4 
CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO E INFORMACIÓN A LA 

PERSONA USUARIA EN TIEMPO REAL 
- -  13.880.000 €   1.090.571 €   13.880.000 €  1.090.571 €   13.880.000 €  1.090.571 €  

P5 
MEDIDAS OPERATIVAS Y DE CONSERVACIÓN QUE REDUZCAN LA 

VULNERABILIDAD AL CAMBIO CLIMÁTICO 
- - 200.000 € 4.000 € 800.000 € 16.000 € 1.500.000 € 28.125 € 

LE3 – MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 
REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO, INTEGRACIÓN BILLETES Y 

MEDIOS DE PAGO 
- - 1.170.000 € 97.000 € 1.690.000 € 149.000 € 2.774.007 € 220.629 € 

P2 
MARCO LEGAL PARA LA IMPLANTACIÓN DE ZONAS DE BAJAS 

EMISIONES 
- - 200.000 € - 400.000 € - 3.000.000 € - 

P3 
MEJORA DE LA COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS 

ORGANISMOS A CARGO DE LA MOVILIDAD 
- - 300.000 € - 500.000 € - 1.599.635 € - 

P4 
MEDIDAS DE APOYO A LA ADQUISICIÓN DE VEHÍCULOS DE 

BAJAS/CERO EMISIONES 
- - 500.000 € - 700.000 € - 2.500.000 € - 

P5 
MEDIDAS DE FOMENTO DEL USO DE LA BICICLETA, INCLUYENDO 

ELÉCTRICAS Y MICRO-MOVILIDAD 
- - 200.000 € - 400.000 € - 2.500.000 € - 

P6 FOMENTO DE LA COLABORACIÓN PÚBLICO-PRIVADA - - - - - - 250.000 € - 

P7 NUEVO MAPA CONCESIONAL DE TRANSPORTE PÚBLICO 758.044 € - 758.044€ - 758.044€ - 758.044€- - 

P8 
PROGRAMAS DE INFORMACIÓN, DIFUSIÓN Y CONCIENCIACIÓN 

SOBRE MOVILIDAD SOSTENIBLE 
- - - - - - - - 
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PROGRAMAS DE ACTUACIÓN 

ESCENARIO 1 ESCENARIO 2 ESCENARIO 3 ESCENARIO 4 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

INVERSIÓN 

OPERACIÓN Y 

MANTENIMIENTO 

ANUAL 

 TOTAL 361.941.592 € 9.742.000 € 506.379.197 € 17.853.883 € 588.250.897 € 21.574.118 € 711.295.040 € 30.904.775 € 
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14.11.2. Estimación del coste total de mantenimiento y operación 

En la siguiente tabla, se puede observar el coste total estimado para el mantenimiento y operación de cada una de las actuaciones. Para el cálculo de cada coste se ha tenido en cuenta el calendario de implantación de las 

actuaciones, puesto que cada una tiene un período distinto de implementación (corto, medio o largo plazo). Dicho coste de mantenimiento se tiene en cuenta en el momento en el que la actuación se termina de ejecutar y 

comienza su puesta en servicio. Sin embargo, ciertas actuaciones se ejecutan por bloques cada cierto tiempo, por lo que una vez se finaliza dicho bloque el mantenimiento de esa parte de la medida ya se empieza a considerar 

mientras se ejecuta el siguiente bloque, y una vez terminado el siguiente bloque, se tendría en cuenta el mantenimiento de dichos bloques durante los siguientes años de manera acumulativa, y así sucesivamente. 

En las observaciones mostradas en la tabla, se explica con más detalle los bloques o años en los que se considera dicho mantenimiento. Además, al final de la tabla, se muestra el total del presupuesto estimado destinado al 

mantenimiento y operación hasta el año horizonte 2030. 

 

PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS 
COSTE ESTIMADO DE MANTENIMIENTO Y OPERACIÓN HASTA EL AÑO HORIZONTE 2030 

TOTAL  OBSERVACIONES 

LE1 – MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 AMPLIACIÓN Y MEJORA DE ACERAS - € - 

P2.1 CREACIÓN DE RED CICLOPEATONAL 22.206.250 € El mantenimiento comienza en el año 2024 tras haberse ejecutado el 25% de la actuación.  

P2.2 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO SEGURO PARA BICICLETAS 371.250 € 
El presupuesto de mantenimiento se considera desde el 2026, año en el que se habrán instalado el 50% de los 

aparcamientos para bicicletas. 

P3 
ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN LA MOVILIDAD DE 

MODOS ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS 
6.352.500 € El mantenimiento de la actuación comienza en 2024, cuando se ha ejecutado el primer sexto de esta. 

P4 MEJORA DEL ARBOLADO Y ZONAS DE SOMBRA - € - 

P5.1 METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN 43.000.000 € El mantenimiento del metro comienza una vez su puesta en servicio. 

P5.2 CORREDORES DE ALTAS PRESTACIONES - € - 

P6.1 
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE PÚBLICO 

Y CREACIÓN DE SERVICIOS COORDINADOS 
 22.204.875 € Se comienza su mantenimiento en 2024 una vez ejecutado 1/4 de las plataformas reservadas. 

P6.2 
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: EVITAR LA CONCENTRACIÓN DEL TRÁFICO 

DE LAS ZONAS CENTRO Y NORTE DE LA CIUDAD DE GRANADA 
225.000 € El coste de mantenimiento comienza en 2024 tras haberse ejecutado el primer panel de mensajería variable. 

P7 APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO (PARK & RIDE) 1.386.000 € 

Esta actuación se coordina junto a la implementación de las ZZBBEE, su ejecución se realiza por fases. De esta 

manera, su coste de mantenimiento comienza en 2024, tras la ejecución de la mitad de los aparcamientos en la 

Fase 1. 

P8 
INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE 

PÚBLICO 
1.000.000 € 

El coste de mantenimiento comienza en 2023 con el Intercambiador Sur, ya ejecutado. Tras la construcción del 

Intercambiador en la Estación de Autobuses, dicho coste aumentará a partir de 2026. 
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PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS 
COSTE ESTIMADO DE MANTENIMIENTO Y OPERACIÓN HASTA EL AÑO HORIZONTE 2030 

TOTAL  OBSERVACIONES 

P9 INFRAESTRUCTURA DE COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS  660.000 € El coste de mantenimiento comienza en el año 2026 tras haberse ejecutado el 25% de la actuación. 

P10 RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE TRANSPORTE PÚBLICO (CERO Y BAJAS EMISIONES) 64.890.210 € El mantenimiento de la flota comienza en el año 2024, una vez ejecutado 1/8 de la actuación. 

P11 RENOVACIÓN DEL PARQUE VEHICULAR PRIVADO - € - 

P12 
REDUCCIÓN DE LA VULNERABILIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE 

RESPECTO AL CAMBIO CLIMÁTICO 
1.500.000 € Al comenzar la actuación en 2027, se supone el coste de mantenimiento a partir de 2028. 

P13 INFRAESTRUCTURA DE MERCANCÍAS - € - 

P14 ESTUDIOS DE VIABILIDAD PARA LA CONEXIÓN ENTRE GRANADA Y SIERRA NEVADA - €  

LE2 – MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 ZONA DE BAJAS EMISIONES 10.500.000 € 
Se considera su presupuesto de mantenimiento a medida que avanzan las fases de implementación de las 

ZZBBEE. Por lo tanto, una vez ejecutada la mitad de la fase 1 comienza su mantenimiento en 2025. 

P2 ESTACIONAMIENTO REGULADO - € - 

P3.1 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA 

ACCESIBILIDAD A LOS PRINCIPALES EQUIPAMIENTOS METROPOLITANOS 
525.000 € 

Se ha considerado el presupuesto una vez ejecutada la parte proporcional de la actuación de mejora de la 

accesibilidad de la flota de servicio público, a partir del año 2027. 

P3.2 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: NECESIDADES DE LAS 

MUJERES 
675.000 € Se ha considerado el presupuesto una vez ejecutada el 50% de la actuación, a partir del año 2026. 

P3.3 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA FRECUENCIA 

Y VELOCIDADES COMERCIALES 
4.065.813 €  Su coste de mantenimiento comienza en 2025 ya que en 2024 se ejecutará 1/8 de la actuación. 

P3.4 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO Y MEJORA DE SU 

EFICIENCIA (EJES TRANSVERSALES) 
3.015.000 € 

El coste de mantenimiento se ha calculado a medida que se van implementando los ejes transversales. Por tanto, 

el mantenimiento se considera a partir del 2025. 

P4 
CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO E INFORMACIÓN A LA PERSONA USUARIA DE 

TRANSPORTE PÚBLICO EN TIEMPO REAL 
7.634.000 € Se ha considerado el presupuesto una vez ejecutado 1/4 de la actuación, a partir del año 2025. 

P5 
MEDIDAS OPERATIVAS Y DE CONSERVACIÓN QUE REDUZCAN LA VULNERABILIDAD AL 

CAMBIO CLIMÁTICO 
112.500 € 

Se considera que en el año 2027 se ejecute 1/4 de la actuación. Por lo tanto, el coste de mantenimiento se 

empieza a tener en cuenta en el 2028. 

LE3 – MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO, INTEGRACIÓN BILLETES Y MEDIOS DE PAGO 1.544.404 € Se considera el coste de mantenimiento un año después de ejecutar 1/4 de la actuación (2026). 
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PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS 
COSTE ESTIMADO DE MANTENIMIENTO Y OPERACIÓN HASTA EL AÑO HORIZONTE 2030 

TOTAL  OBSERVACIONES 

P2 MARCO LEGAL PARA LA IMPLANTACIÓN DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES  - - 

P3 
MEJORA DE LA COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS ORGANISMOS A CARGO DE LA 

MOVILIDAD 
- - 

P4 MEDIDAS DE APOYO A LA ADQUISICIÓN DE VEHÍCULOS DE BAJAS/CERO EMISIONES - - 

P5 
MEDIDAS DE FOMENTO DEL USO DE LA BICICLETA, INCLUYENDO ELÉCTRICAS Y 

MICRO - MOVILIDAD 
- - 

P6 FOMENTO DE LA COLABORACIÓN PÚBLICO-PRIVADA - - 

P7 NUEVO MAPA CONCESIONAL DE TRANSPORTE PÚBLICO - - 

P8 
PROGRAMAS DE INFORMACIÓN, DIFUSIÓN Y CONCIENCIACIÓN SOBRE MOVILIDAD 

SOSTENIBLE 
- - 

 TOTAL 191.867.802 €  
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14.12. Programación temporal de las propuestas 

A continuación, se presenta la programación temporal de cada una de las propuestas incluidas en el Plan a corto, medio y largo plazo hasta el año horizonte 2030: 

PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

CORTO MEDIO LARGO 

2023 - 2024 2025 - 2026 2027 - 2030 

LE1 – MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 AMPLIACIÓN Y MEJORA DE ACERAS       

P2.1 CREACIÓN DE RED CICLOPEATONAL       

P2.2 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO SEGURO PARA BICICLETAS       

P3 ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN LA MOVILIDAD DE MODOS ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS       

P4 MEJORA DEL ARBOLADO Y ZONAS DE SOMBRA       

P5.1 METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN       

P5.2 CORREDORES DE ALTAS PRESTACIONES   
  

P6.1 INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE PÚBLICO Y CREACIÓN DE SERVICIOS COORDINADOS       

P6.2 INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: EVITAR LA CONCENTRACIÓN DEL TRÁFICO DE LAS ZONAS CENTRO Y NORTE DE LA CIUDAD DE GRANADA       

P7 APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO (PARK & RIDE)       

P8 INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO   
  

P9 INFRAESTRUCTURA DE COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS    
  

P10 RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE TRANSPORTE PÚBLICO (CERO Y BAJAS EMISIONES)    

P11 RENOVACIÓN DEL PARQUE VEHICULAR PRIVADO    

P12 REDUCCIÓN DE LA VULNERABILIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE RESPECTO AL CAMBIO CLIMÁTICO    

P13 INFRAESTRUCTURA DE MERCANCÍAS    

P14 ESTUDIOS DE VIABILIDAD PARA LA CONEXIÓN ENTRE GRANADA Y SIERRA NEVADA    

LE2 – MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 ZONA DE BAJAS EMISIONES       



 

 

Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada 

Plan de acción. Tomo II 

148 
  

 
 

PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS 

CALENDARIO DE IMPLANTACIÓN 

CORTO MEDIO LARGO 

2023 - 2024 2025 - 2026 2027 - 2030 

P2 ESTACIONAMIENTO REGULADO       

P3.1 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA ACCESIBILIDAD A LOS PRINCIPALES EQUIPAMIENTOS METROPOLITANOS       

P3.2 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: NECESIDADES DE LAS MUJERES       

P3.3 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA FRECUENCIA Y VELOCIDADES COMERCIALES       

P3.4 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO Y MEJORA DE SU EFICIENCIA (EJES TRANSVERSALES)       

P4 CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO E INFORMACIÓN A LA PERSONA USUARIA DE TRANSPORTE PÚBLICO EN TIEMPO REAL       

P5 MEDIDAS OPERATIVAS Y DE CONSERVACIÓN QUE REDUZCAN LA VULNERABILIDAD AL CAMBIO CLIMÁTICO       

LE3 – MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO INTEGRACIÓN BILLETES Y, MEDIOS DE PAGO       

P2 MARCO LEGAL PARA LA IMPLANTACIÓN DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES        

P3 MEJORA DE LA COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS ORGANISMOS A CARGO DE LA MOVILIDAD       

P4 MEDIDAS DE APOYO A LA ADQUISICIÓN DE VEHÍCULOS DE BAJAS/CERO EMISIONES       

P5 MEDIDAS DE FOMENTO DEL USO DE LA BICICLETA, INCLUYENDO ELÉCTRICAS Y MICRO - MOVILIDAD       

P6 FOMENTO DE LA COLABORACIÓN PÚBLICO-PRIVADA    

P7 NUEVO MAPA CONCESIONAL DE TRANSPORTE PÚBLICO    

P8 PROGRAMAS DE INFORMACIÓN, DIFUSIÓN Y CONCIENCIACIÓN SOBRE MOVILIDAD SOSTENIBLE    
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14.13. Priorización de los programas de actuación 

En este apartado, se ordenan los programas de actuación en función de su prioridad de ejecución teniendo en cuenta el calendario de implementación de cada medida ejecutada a corto, medio o largo plazo. Además, dichos 

plazos de ejecución están relacionado con los siete objetivos estratégicos establecidos. 

 

ORDEN DE PRIORIDAD DE LOS PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS PLAZO 
OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 

1 2 3 4 5 6 7 

LE2 - P1 ZONA DE BAJAS EMISIONES 

Corto               

Medio                

Largo               

LE2 - P2 ESTACIONAMIENTO REGULADO 

Corto               

Medio                

Largo               

LE3 - P2 MARCO LEGAL PARA LA IMPLANTACIÓN DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES  Corto               

LE1 - P5.1 METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN 

Corto        

Medio        

Largo         

LE1 - P6.1 INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE PÚBLICO Y CREACIÓN DE SERVICIOS COORDINADOS 
Corto               

Medio                

LE3 – P7 NUEVO MAPA CONCESIONAL DE TRANSPORTE PÚBLICO 
Corto        

Medio        

LE1 - P5.2 CORREDORES DE ALTAS PRESTACIONES Corto               

LE2 - P3.3 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA FRECUENCIA Y VELOCIDADES COMERCIALES 
Corto        

Medio        
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ORDEN DE PRIORIDAD DE LOS PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS PLAZO 
OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 

1 2 3 4 5 6 7 

Largo               

LE2 - P3.4 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: CONCENTRAR LÍNEAS Y REDUCIR PARADAS (EJES TRANSVERSALES) 

Corto        

Medio        

Largo        

LE1 - P7 APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO (PARK & RIDE) 

Corto               

Medio                

Largo        

LE3 - P1 REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO, INTEGRACIÓN BILLETES Y MEDIOS DE PAGO 

Corto               

Medio        

Largo        

LE3 - P3 MEJORA DE LA COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS ORGANISMOS A CARGO DE LA MOVILIDAD Corto        

LE3 – P8 PROGRAMAS DE INFORMACIÓN, DIFUSIÓN Y CONCIENCIACIÓN SOBRE MOVILIDAD SOSTENIBLE 

Corto        

Medio        

Largo        

LE3 – P6 FOMENTO DE LA COLABORACIÓN PÚBLICO-PRIVADA 
Corto        

Medio        

LE2 - P4 CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO E INFORMACIÓN A LA PERSONA USUARIA EN TIEMPO REAL 
Corto        

Medio        

LE1 - P3 ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN LA MOVILIDAD DE MODOS ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS 
Corto        

Medio        
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ORDEN DE PRIORIDAD DE LOS PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS PLAZO 
OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 

1 2 3 4 5 6 7 

Largo        

LE1 - P2.1 CREACIÓN DE RED CICLOPEATONAL 
Corto               

Medio               

LE3 - P5 MEDIDAS DE FOMENTO DEL USO DE LA BICICLETA, INCLUYENDO ELÉCTRICAS Y MICRO - MOVILIDAD Corto        

LE1 - P10 RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE TRANSPORTE PÚBLICO (CERO Y BAJAS EMISIONES) 

Corto        

Medio        

Largo        

LE1 - P9 INFRAESTRUCTURA DE COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS 
Corto        

Medio        

LE3 - P4 MEDIDAS DE APOYO A LA ADQUISICIÓN DE VEHÍCULOS DE BAJAS/CERO EMISIONES Corto        

LE1 - P1 AMPLIACIÓN Y MEJORA DE ACERAS 
Medio        

Largo        

LE1 - P4 MEJORA DEL ARBOLADO Y ZONAS DE SOMBRA 
Medio        

Largo        

LE1 - P8 INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO Medio        

LE1 - P2.2 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO SEGURO PARA BICICLETAS Medio               

LE1 - P13 INFRAESTRUCTURA DE MERCANCÍAS 
Medio        

Largo        

LE1 - P6.2 
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: EVITAR LA CONCENTRACIÓN DEL TRÁFICO DE LAS ZONAS CENTRO Y NORTE DE LA CIUDAD DE 

GRANADA 

Medio        

Largo        
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ORDEN DE PRIORIDAD DE LOS PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS PLAZO 
OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 

1 2 3 4 5 6 7 

LE2 - P3.1 
REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA ACCESIBILIDAD A LOS PRINCIPALES EQUIPAMIENTOS 

METROPOLITANOS 

Medio        

Largo        

LE2 - P3.2 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: NECESIDADES DE LAS MUJERES Medio        

LE1 - P11 RENOVACIÓN DEL PARQUE VEHICULAR PRIVADO Largo        

LE1 - P12 REDUCCIÓN DE LA VULNERABILIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE RESPECTO AL CAMBIO CLIMÁTICO Largo        

LE2 - P5 MEDIDAS OPERATIVAS Y DE CONSERVACIÓN QUE REDUZCAN LA VULNERABILIDAD AL CAMBIO CLIMÁTICO Largo        

LE1 - P14 ESTUDIOS DE VIABILIDAD PARA LA CONEXIÓN ENTRE GRANADA Y SIERRA NEVADA Largo        
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14.14. Estado financiero y actuaciones del PTMAGR 

El importe global del Plan es de 860.162.797,48 euros, dividido en programas que se encuadran en tres Líneas Estratégicas: 

La siguiente tabla representa el importe total de cada línea estratégica: 

 

LE LÍNEA ESTRATÉGICA 

IMPORTE 

PREVISTO 

2024-2027 (€) 

IMPORTE 

PREVISTO 

2028-2030 (€) 

IMPORTE 

PREVISTO 

2024-2030 (€) 

TOTAL 

(%) 

LE1 MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 410.099.436,73 360.705.596,52 770.805.033,26 89,61 % 

LE2 
MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

METROPOLITANO 
39.352.260,13 35.079.457,43 74.431.717,56 8,65 % 

LE3 MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 11.952.777,76 2.973.268,90 14.926.046,66 1,74 % 

 TOTAL 461.404.474,62 398.758.322,85 860.162.797,48 100 % 

 

Conforme a la disponibilidad presupuestaria para acometer el Plan en su totalidad, se proponen dos fases de ejecución, atendiendo a:  

• La necesidad de disponer de los recursos presupuestarios necesarios para acometer las actuaciones,  

• Que todas las actuaciones propuestas conformen el mejor escenario posible,  

• Carácter estimativo de los presupuestos, y  

• Necesidad de distribuir las disponibilidades presupuestarias entre los Planes de las 9 Áreas Metropolitanas de Andalucía. 

En todo caso, el escenario financiero solo está referido a aquellas actuaciones financiadas con el Presupuesto de la Junta de Andalucía, no incluyéndose en el mismo la financiación estatal, la procedente de las entidades 

locales, la proveniente de la colaboración público-privada, ni cualquier otra prevista en este plan que no provenga del Presupuesto de la Junta de Andalucía.  

Por otra parte, es necesario subrayar que el contenido de carácter económico-financiero de este plan es una mera previsión, tanto para su fase 1 como para su fase 2. Máxime en un momento como el actual, en el que 

encontramos un escenario fiscal y económico que presenta un alto grado de incertidumbre que no permite determinar, con un grado de verosimilitud razonable, los recursos presupuestarios disponibles a medio y largo plazo. 

Serán las sucesivas leyes del presupuesto las que establezcan los recursos efectivamente disponibles en cada momento durante el periodo de vigencia del plan. 

Dicho esto, conviene precisar que las dos fases de ejecución de que se compone el plan se caracterizan por lo siguiente:  

• Fase 1. Las actuaciones contempladas en esta fase se han proyectado teniendo en cuenta un escenario presupuestario en el que la financiación autónoma no presenta crecimiento interanual (salvo ciertas excepciones), 

en el que la financiación proveniente de fondos europeos se encuadra dentro de la programación estimada del fondo FEDER, y en el que la financiación procedente del Marco de Recuperación y Resiliencia se adapta a lo 

acordado en la actualidad en las conferencias sectoriales y a la envolvente de cada ejercicio. 
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• Fase 2. Incluye una serie de actuaciones que no disponen de respaldo presupuestario a corto o medio plazo en lo referente a la parte financiada exclusivamente por el Presupuesto de la Junta de Andalucía, por lo que su 

ejecución ha de quedar supeditada a que exista disponibilidad presupuestaria a medio o largo plazo, tanto en la Junta de Andalucía como en otras Administraciones Públicas. 

En Fase 2, tal y como se ha comentado, se irán incluyendo aquellas actuaciones del Plan que cumplan con las características expuestas anteriormente. Su ejecución se realizará en función de los siguientes factores: primero, la 

disponibilidad presupuestaria de la Consejería de Fomento, Articulación del Territorio y Vivienda; segundo, el alineamiento con los marcos estratégicos de la Junta de Andalucía y especialmente de esta Consejería; tercero, la 

coherencia con la prioridades de los fondos que hagan posible la ejecución de éstas y; cuarto, la priorización de actuaciones que realice esta Consejería de acuerdo a criterios de movilidad y transporte inteligente y sostenible. 

Es importante destacar, del mismo modo que se ha indicado en el capítulo “Marco Estratégico” y en el de “Coherencia del Plan con los instrumentos de planificación territorial” del “Plan de Acción”, la adecuación de 

actuaciones del Plan a los programas y previsiones de planificación expuestas en los planes vigentes de incidencia territorial (POTA, POTAUG, etc.). 
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14.14.1. Programas de Actuaciones con importes en Fase 1 

A continuación, se resumen los importes de los Programas del PTMAGR en la fase 1, indicando para cada uno la inversión total prevista en esta fase (incluyendo el coste de mantenimiento y operación), los agentes implicados 

y el año de puesta en servicio: 

 

PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS. FASE 1. Agentes implicados Inversión con IVA (€) 
Año de puesta en 

servicio 

LE1 – MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P2.1 CREACIÓN DE RED CICLOPEATONAL  

Junta de Andalucía 

Entidades Locales 

Estado 
85.994.199,51 2024 

P2.2 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO SEGURO PARA BICICLETAS/VMP 
Junta de Andalucía 

Entidades Locales 
1.350.469,28 2024 

P3 ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN LA MOVILIDAD DE MODOS ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS 
Junta de Andalucía 

Estado 
35.122.000 2024 

P4 MEJORA DEL ARBOLADO Y ZONAS DE SOMBRA Entidades Locales - 2024 

P5.1 METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN Junta de Andalucía 253.113.548,24 2024 

P5.2 CORREDORES DE ALTAS PRESTACIONES Junta de Andalucía 160.000 2025 

P6.1 
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE PÚBLICO (PLATAFORMAS RESERVADAS CARRIL BUS-VAO + CARRIL BUS) 

Y CREACIÓN DE SERVICIOS COORDINADOS 

Junta de Andalucía 

Entidades Locales 

Estado 

35.985.218,23 2024 

P6.2 INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: EVITAR LA CONCENTRACIÓN DEL TRÁFICO DE LAS ZONAS CENTRO Y NORTE DE LA CIUDAD DE GRANADA 
Entidades Locales 

Estado 
787.500 2027 

P7 APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO (PARK & RIDE) Entidades Locales 4.653.000 2024 

P8 INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO Entidades Locales 2.500.000 2024 

P9 INFRAESTRUCTURA DE COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS 
Colaboración Publico 

Privada 
1.691.068,26 2027 

P10 RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE TRANSPORTE PÚBLICO (CERO Y BAJAS EMISIONES) 
Colaboración Publico 

Privada 
43.431.205,07 2024 

P11 RENOVACIÓN DEL PARQUE VEHICULAR PRIVADO Entidades Locales 2.400.000 2027 
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PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS. FASE 1. Agentes implicados Inversión con IVA (€) 
Año de puesta en 

servicio 

Estado 

P12 REDUCCIÓN DE LA VULNERABILIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE RESPECTO AL CAMBIO CLIMÁTICO 
Entidades Locales 

Estado 
6.900.000 2027 

P13 INFRAESTRUCTURA DE MERCANCÍAS 
Junta de Andalucía 

Entidades Locales 
50.000 2024 

SUBTOTAL - - 474.138.208,59 - 

LE2 – MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 ZONA DE BAJAS EMISIONES 
Junta de Andalucía 

Entidades locales 
21.510.000 2024 

P2 ESTACIONAMIENTO REGULADO Junta de Andalucía - 2024 

P3.1 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA ACCESIBILIDAD A LOS PRINCIPALES EQUIPAMIENTOS METROPOLITANOS Entidades locales 650.000 2024 

P3.2 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: NECESIDADES DE LAS MUJERES Entidades locales 335.000 2024 

P3.3 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA FRECUENCIA Y VELOCIDADES COMERCIALES 
Junta de Andalucía 

Entidades locales 
11.473.600,86 2024 

P3.4 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO Y MEJORA DE SU EFICIENCIA (EJES TRANSVERSALES) 
Junta de Andalucía 

Entidades locales 
2.790.050 2024 

P4 CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO E INFORMACIÓN A LA PERSONA USUARIA DE TRANSPORTE PÚBLICO EN TIEMPO REAL 
Junta de Andalucía 

Entidades locales 
5.174.832,46 2024 

P5 MEDIDAS OPERATIVAS Y DE CONSERVACIÓN QUE REDUZCAN LA VULNERABILIDAD AL CAMBIO CLIMÁTICO 
Entidades locales 

Estado 
806.250 2027 

SUBTOTAL - - 42.739.733,32 - 

LE3 – MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO, INTEGRACIÓN BILLETES Y MEDIOS DE PAGO 
Junta de Andalucía 

Entidades locales 
1.618.963,16 2024 

P2 MARCO LEGAL PARA LA IMPLANTACIÓN DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES  Entidades locales 600.000 2024 

P3 MEJORA DE LA COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS ORGANISMOS A CARGO DE LA MOVILIDAD Junta de Andalucía 849.453,11 2024 
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PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS. FASE 1. Agentes implicados Inversión con IVA (€) 
Año de puesta en 

servicio 

Entidades locales 

P4 MEDIDAS DE APOYO A LA ADQUISICIÓN DE VEHÍCULOS DE BAJAS/CERO EMISIONES 
Entidades locales 

Estado 
2.000.000 2027 

P5 MEDIDAS DE FOMENTO DEL USO DE LA BICICLETA, INCLUYENDO ELÉCTRICAS Y MICRO - MOVILIDAD 
Junta de Andalucía 

Entidades locales 
1.006.999,97 2024 

P6 FOMENTO DE LA COLABORACIÓN PÚBLICO-PRIVADA Junta de Andalucía      250.000 2025 

P7 NUEVO MAPA CONCESIONAL DE TRANSPORTE PÚBLICO Junta de Andalucía 333.410,17 2024 

P8 PROGRAMAS DE INFORMACIÓN, DIFUSIÓN Y CONCIENCIACIÓN SOBRE MOVILIDAD SOSTENIBLE  - 2024 

SUBTOTAL - - 6.658.826,41 - 

TOTAL PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS. FASE 1. - 523.536.768,32 - 

 

Nota 1: Cuando se cita a la Junta de Andalucía en la columna denominada “Agentes implicados”, la inversión que se cuantifica es la correspondiente a la financiación total de su presupuesto incluyendo todas las clases de 

fondos que intervienen (autónoma, Fondos Europeos y Next Generation). 

Nota 2: Las Entidades Locales agrupan a los ayuntamientos del área metropolitana y a la Diputación de Granada. 
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14.14.2. Programas con actuaciones de la Junta de Andalucía con financiación en fase 1. 

 Los siguientes programas incluyen en la FASE 1 actuaciones que actualmente disponen de financiación de la Junta de Andalucía (autónoma o con otros fondos): 

 

PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS. FASE 1. (JUNTA DE ANDALUCÍA CON FINANCIACIÓN) Inversión con IVA (€) 

LE1 – MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P2.1 CREACIÓN DE RED CICLOPEATONAL 3.629.199,51 

P2.2 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO SEGURO PARA BICICLETAS 137.719,3 

P3 ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN LA MOVILIDAD DE MODOS ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS 1.000.000 

P5.1 METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN 253.113.548,24 

P5.2 CORREDORES DE ALTAS PRESTACIONES 160.000 

P6.1 
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE PÚBLICO (PLATAFORMAS RESERVADAS CARRIL BUS-VAO + CARRIL BUS) 

Y CREACIÓN DE SERVICIOS COORDINADOS 
6.513.293 

P9 INFRAESTRUCTURA DE COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS 389.068,26 

P10 RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE TRANSPORTE PÚBLICO (CERO Y BAJAS EMISIONES) 5.733.083,07 

P13 INFRAESTRUCTURA DE MERCANCÍAS 25.000 

SUBTOTAL  270.700.911,38 

LE2 – MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 ZONA DE BAJAS EMISIONES 160.000  

P3.3 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA FRECUENCIA Y VELOCIDADES COMERCIALES 844.405 

P3.4 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO Y MEJORA DE SU EFICIENCIA (EJES TRANSVERSALES) 1.081.550 

P4 CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO E INFORMACIÓN A LA PERSONA USUARIA DE TRANSPORTE PÚBLICO EN TIEMPO REAL 872.032,46 

SUBTOTAL  2.957.987,46 

LE3 – MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO, INTEGRACIÓN BILLETES Y MEDIOS DE PAGO 755.280,85 

P3 MEJORA DE LA COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS ORGANISMOS A CARGO DE LA MOVILIDAD 49.635,41 
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PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS. FASE 1. (JUNTA DE ANDALUCÍA CON FINANCIACIÓN) Inversión con IVA (€) 

P5 MEDIDAS DE FOMENTO DEL USO DE LA BICICLETA, INCLUYENDO ELÉCTRICAS Y MICRO - MOVILIDAD 7.000,00 

P7 NUEVO MAPA CONCESIONAL DE TRANSPORTE PÚBLICO 333.410,17 

SUBTOTAL  1.145.326,43 
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14.14.3. Relación de programas con importes en Fase 2. 

Los siguientes programas incluyen importes en la FASE 2, por quedar pendientes de obtener financiación de la Junta de Andalucía en el futuro. 

 

PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS. FASE 2. Inversión con IVA (€) 
Año de puesta en 

servicio 

 LE1 – MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P2.1 CREACIÓN DE RED CICLOPEATONAL 16.962.050,49 2027 

P2.2 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO SEGURO PARA BICICLETAS 670.780,70 2027 

P3 ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN LA MOVILIDAD DE MODOS ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS 7.530.500 2024 

P5.1 METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN 100.000.000 2029 

P5.2 CORREDORES DE ALTAS PRESTACIONES 50.000 2025 

P6.1 
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE PÚBLICO (PLATAFORMAS RESERVADAS CARRIL BUS-VAO + CARRIL BUS) 

Y CREACIÓN DE SERVICIOS COORDINADOS 
13.134.656,75 2027 

P6.2 INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: EVITAR LA CONCENTRACIÓN DEL TRÁFICO DE LAS ZONAS CENTRO Y NORTE DE LA CIUDAD DE GRANADA 337.500 2026 

P7 APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO (PARK & RIDE) 4.653.000 2027 

P8 INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO 2.500.000 2027 

P11 RENOVACIÓN DEL PARQUE VEHICULAR PRIVADO 600.000 2027 

P12 REDUCCIÓN DE LA VULNERABILIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE RESPECTO AL CAMBIO CLIMÁTICO 4.600.000 2027 

P14 ESTUDIOS DE VIABILIDAD PARA LA CONEXIÓN ENTRE GRANADA Y SIERRA NEVADA 400.000 2027 

SUBTOTAL  151.438.487,94 - 

 LE2 – MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 ZONA DE BAJAS EMISIONES 8.990.000 2027 

P3.1 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA ACCESIBILIDAD A LOS PRINCIPALES EQUIPAMIENTOS METROPOLITANOS 975.000 2027 

P3.2 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: NECESIDADES DE LAS MUJERES 1.340.000 2027 

P3.3 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA FRECUENCIA Y VELOCIDADES COMERCIALES 336.616,76 2027 

P3.4 REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO Y MEJORA DE SU EFICIENCIA (EJES TRANSVERSALES) 2.904.950 2027 
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PROGRAMAS DE ACTUACIÓN Y MEDIDAS. FASE 2. Inversión con IVA (€) 
Año de puesta en 

servicio 

P4 CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO E INFORMACIÓN A LA PERSONA USUARIA DE TRANSPORTE PÚBLICO EN TIEMPO REAL 16.339.167,52 2027 

P5 MEDIDAS OPERATIVAS Y DE CONSERVACIÓN QUE REDUZCAN LA VULNERABILIDAD AL CAMBIO CLIMÁTICO 806.250 2027 

SUBTOTAL  31.691.984,28 - 

 LE3 – MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1 REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO, INTEGRACIÓN BILLETES Y MEDIOS DE PAGO 2.699.448,41   2027 

P2 MARCO LEGAL PARA LA IMPLANTACIÓN DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES  2.400.000 2027 

P3 MEJORA DE LA COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS ORGANISMOS A CARGO DE LA MOVILIDAD 750.182 2027 

P4 MEDIDAS DE APOYO A LA ADQUISICIÓN DE VEHÍCULOS DE BAJAS/CERO EMISIONES 500.000 2027 

P5 MEDIDAS DE FOMENTO DEL USO DE LA BICICLETA, INCLUYENDO ELÉCTRICAS Y MICRO - MOVILIDAD 1.493.000 2027 

P7 NUEVO MAPA CONCESIONAL DE TRANSPORTE PÚBLICO 424.589,83 2024 

SUBTOTAL  8.267.220,24 - 
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14.15. Evaluación del PTMAGR  

Para evaluar el escenario finalmente escogido del PTMAGR y su implantación, en primer lugar, se distribuye 

la inversión entre los agentes implicados, seguidamente se estudian los efectos en la movilidad 

metropolitana, y finalmente se comparan los resultados obtenidos con los valores objetivo. 

 

14.15.1. Distribución de la inversión 

A continuación, se presenta la distribución de la inversión asignada a cada uno de los diferentes agentes 

implicados. 

 

Tabla 22. Distribución de la inversión por fuente financiera 

 

Fuente: Elaboración propia. 

Tabla 23. Distribución de la inversión por entidad/órgano gestor 

 

Fuente: Elaboración propia. 

 

14.15.2. Efectos en la movilidad metropolitana tras la puesta en marcha del escenario del 

PTMAGR 

Ahora se muestran los datos obtenidos en los distintos escenarios con la implantación de los programas de 

actuaciones propuestos. Se han analizado los datos futuros en cuanto a vehículos-kilómetro, reparto modal 

y las emisiones generadas. 

En el siguiente diagrama de barras se representan la suma de kilómetros recorridos por el total de los 

vehículos ligeros en cada escenario (vehículos*kilómetros/día) en el Área Metropolita de Granada. Se puede 

observar cómo en el Escenario 0 (año base 2019) se recorre un número mayor de kilómetros en un día. Si se 

observan los escenarios futuros, se ve como en el escenario tendencial (E1), donde ya se implantarían 

algunas actuaciones como la ampliación del metro, los vehículos ligeros recorren un menor número de 

kilómetros en comparación con el E0. A medida que el número de actuaciones aumenta en función del 

escenario, se ve como los kilómetros recorridos se reducen, habiendo una diferencia de 891.596 veh-km 

entre el escenario 4 y el 1, y 2.280.820 veh-km respecto al escenario 0. 

Esta gran diferencia es debida, además de por las propias actuaciones del Plan que implicarían, entre otros, 

un cambio modal dentro de las ZZBBEE y, por tanto, una reducción de los kilómetros recorridos en vehículo 

ligero, porque a la hora de estimar la demanda futura se ha tenido en cuenta aspectos como la reducción 

del número de viajes debido al teletrabajo o al comercio electrónico, variando en función del tamaño y 

municipios que desarrollen ZBE. 
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Fuente: Elaboración propia a partir de los datos del modelo 

 

A continuación, se exponen dos gráficos circulares que distinguen el reparto modal del Escenario 0 y el 

Escenario 4, ya que son los que más diferencias muestran. En este reparto modal se distingue en color gris 

el transporte privado motorizado (coche y moto), en color verde el transporte público y en color azul 

verdoso el transporte no motorizado (pie y bici/VMP). Las principales diferencias entre ambos escenarios es 

la disminución del transporte privado motorizado del Escenario 0, con un 52%, al Escenario 4, con un 41%; y 

el aumento de los modos de transporte más sostenibles, en el que aumenta el transporte público de un 11% 

a un 18% y el transporte no motorizado de un 37% a un 41%. 

Esta mejora en el reparto modal hacia modos de transporte más sostenibles es la consecuencia de la 

implantación de actuaciones de mejora del transporte público, entre otras medidas, creando demanda 

inducida en este modo, así como la restricción de los vehículos privados dentro de las Zonas de Bajas 

Emisiones, reduciendo el uso de este tipo de vehículos. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de los datos del modelo 

Por último, se muestran dos diagramas de barras en el que se analizan las emisiones de partículas NMVOC y 

CO2 en cada uno de los escenarios propuestos, haciendo referencia a la calidad del aire que afecta a la salud 

de las personas. El primero de ellos representa las emisiones de partículas NMVOC y el segundo las 

emisiones de CO2, siendo en ambos gráficos el Escenario 1 el que peor calidad del aire tiene, ya que es en 

este dónde mayor toneladas al año se generan de ambos tipos de emisiones y el Escenario 4 el que mejor 

calidad del aire se espera. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de los datos del modelo 

 

De la misma forma que se ha hecho anteriormente se compara los resultados obtenidos en el Escenario 4 

con el Escenario 0 (escenario base 2019) de las emisiones de partículas NMVOC y CO2, obteniendo una 

reducción de las emisiones con respecto al año base del entorno de un 30%. Destacan también que esta 

diferencia surge, además de por las propias actuaciones del Plan, porque en el año 2030 existirá una flota de 

vehículos renovada, pasando de una categoría media Euro IV en el año base (2019) a una categoría Euro VI, 

con su correspondiente reducción en los factores de emisión. 
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Fuente: Elaboración propia a partir de los datos del modelo 

 

Visto lo anterior, concluir que el escenario elegido para la realización del Plan de Transporte Metropolitano 

del Área de Granada, es decir el Escenario 4, es el más adecuado para conseguir los objetivos estratégicos, 

reduciendo el número de viajes, beneficiando a modos de transporte más sostenibles, o reduciendo la 

contaminación atmosférica y acústica, entre otros. 

 

14.15.3. Comparación de los resultados obtenidos con los valores objetivo 

Finalmente, para poder conseguir los objetivos estratégicos definidos, se han extraído diversos valores 

objetivo definidos en Planes y leyes tanto estatales como autonómicas.  

Valores objetivo:  

➢ Reducción de aproximadamente el 30% de las emisiones de gases de efecto invernadero entre 2020 y 

2030. (Fuentes: Ley 8/2018 de Cambio Climático de Andalucía, PAAC y Plan Nacional de Energía y 

Clima). 

➢ Reducir el consumo tendencial de energía primaria en el año 2030, como mínimo el 39,5%, excluyendo 

los usos no energéticos. (Fuentes: PAAC y Plan Nacional de Energía y Clima). 

➢ Objetivos mínimos de contratación pública del 45% de la flota de los autobuses tienen que ser 

vehículos limpios para un primer periodo (2025) y en un 65% para un segundo periodo (2030). (Fuente: 

Directiva (UE) 2019/1161 del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de junio de 2019 por la que se 

modifica la Directiva 2009/33/CE relativa a la promoción de vehículos de transporte por carretera 

limpios y energéticamente eficientes.) 

Hay que destacar que los dos primeros valores objetivo se corresponden a todos los sectores de la energía, 

y no solo al sector de transporte (en el cual está centrado el Plan). Por ello, a pesar de que existe una 

reducción importante tanto de las emisiones GEI como del consumo de energía, no se consiguen esas 

diferencias. Además, para obtener estos valores se han tenido en cuenta los vehículos pesados y los 

vehículos eléctricos. Estos últimos, a pesar de ser vehículos limpios, también presentan indirectamente 

emisiones de gases de efecto invernadero y consumo de energía. 

En la siguiente tabla se muestra los resultados esperados una vez se implanten las propuestas del Plan. Se 

incluye tanto las emisiones GEI como el consumo de energía totales y únicamente para los vehículos ligeros 

(coche + moto). 

 

Tabla 24. Evolución de los valores objetivo. 

 ESCENARIO BASE 
ESCENARIO DEL PTMAGR 

(2030) 
DIFERENCIA 

Emisiones GEI 
686.625,22 Tn CO2 

eq/año 
562.759,32 Tn CO2 eq/año -18% 

Emisiones GEI (solo vehículos ligeros) 
504.829,40 Tn CO2 

eq/año 
340.974,35 Tn CO2 eq/año -32% 

Consumo de energía 9.460,69 TJ/año 7.638,28 TJ/año -19% 

Consumo de energía (solo vehículos 

ligeros) 
6.917,02 TJ/año 4.774,79 TJ/año -31% 

Flota de autobuses limpios 0% 65% 65% 

Fuente: propia 
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15. Vigencia, revisión y sistema de Seguimiento y Evaluación 

El plazo de vigencia del Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada es indefinido, en virtud del 

apartado 1 del artículo 22 de la Ley 2/2003, de 12 de mayo, de Ordenación de los Transportes Urbanos y 

Metropolitanos de Viajeros en Andalucía. 

La elaboración y aprobación inicial de las revisiones del PTM, según lo establecido en el artículo 21 de la 

citada Ley 2/2003, modificado por el artículo 115 Decreto Ley 3/2024, de 6 de febrero, por el que se 

adoptan medidas de simplificación y racionalización administrativa para la mejora de las relaciones de la 

ciudadanía con la Administración de la Junta de Andalucía y el impulso de la actividad económica en 

Andalucía, se realizará por la Consejería competente en materia de transportes a propuesta, en su caso, del 

consorcio, y su aprobación definitiva corresponderá al Consejo de Gobierno mediante decreto, oídas las 

Corporaciones Locales interesadas y previo informe del órgano consultivo de ámbito autonómico en materia 

de transportes. 

Por su parte, las modificaciones que no supongan revisión del Plan serán aprobadas por la Consejería 

competente en materia de transportes a propuesta, en su caso, del Consorcio de Transporte Metropolitano 

del Área de Granada.  

En las citadas modificaciones y revisiones del Plan deberá posibilitarse, teniendo en cuenta lo establecido en 

el apartado 2 del artículo 22 de la mencionada Ley 2/2003, la participación, en todo caso, de las 

Corporaciones Locales afectadas, de la Administración General del Estado, del consorcio y del ente público 

en materia de gestión de ferrocarriles andaluces, así como los agentes sociales y económicos. 

Las modificaciones o revisiones del Plan se efectuarán a propuesta del Comité de Seguimiento y Evaluación, 

integrado por una Oficina Técnica de Seguimiento y un Órgano de Dirección descritos más adelante, una vez 

justificada su necesidad y procedencia. Serán motivos de modificación o revisión, entre otros, la 

incorporación de nuevos municipios al consorcio, una desviación sustancial en el cumplimiento de los 

objetivos del Plan acreditada a través del seguimiento de los indicadores propuestos o la aparición de 

nuevas necesidades en infraestructuras y servicios de transporte y movilidad. 

Durante y tras la implantación del Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada será necesario 

evaluar las consecuencias de la puesta en marcha de las actuaciones y, en caso de no ser las deseadas, llevar 

a cabo una revisión y modificación de las propuestas. 

Para ello, se definirá como llevar a cabo tanto el sistema de seguimiento como el sistema de evaluación. 

 

15.1.1. El sistema de seguimiento 

El sistema de seguimiento consiste en establecer una serie de indicadores de evaluación que permitan 

medir los efectos del PTMAGR y su evolución a lo largo del tiempo. Por una parte, se establecen los 

indicadores de evaluación ambiental, los cuales van a efectuar el seguimiento de los efectos del PTMAGR 

sobre el medioambiente a través del establecimiento de umbrales que van a permitir detectar a tiempo 

desviaciones y así poder establecer medidas correctoras adicionales. Los mismos se definen en el Estudio 

Ambiental Estratégico (EsAE), apartado 11, pero igualmente se mostrarán a continuación. 

Por otra parte, se establecen otros indicadores relacionados directamente con los objetivos estratégicos del 

Plan, y basados en los indicadores de resultado. 

Indicadores de evaluación ambiental 

Las tablas siguientes corresponden a los indicadores de evaluación ambiental definidos en el EsAE, teniendo 

cada uno información sobre su definición, efecto ambiental a medir, actuación asociada al impacto, fuente 

de la información, unidad de medida, periodicidad de medición y valores de partida. 

Las actuaciones sobre las que se mide el impacto son las siguientes:  

• A1: mejora de la red ciclopeatonal 

• A2: ampliación del metro de Granada  

• A3: zonas de estacionamiento y construcción de aparcamientos disuasorios 

• A4: ampliación de infraestructura viaria existente para creación de plataforma reservada para el 

transporte público (accesos a la Zubia y Ogíjares). 

• A5: intercambiadores, Park & Ride, aparca-bicis. 

 

1.-CLIMA (C) 

Denominación 1. C1-Emisiones anuales GEI debidas al tráfico rodado 

Definición 

Emisiones anuales de vehículo motorizado (vehículos ligeros y pesados y transporte 

público) teniendo en cuenta las emisiones de GEI y su consumo energético. 

Emisiones GEI (CO2 eq, huella de carbono) debidas al tráfico rodado (vehículos ligeros, 

pesados y transporte público) en los municipios del ámbito. Se seguirá la metodología 

establecida en el documento “EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 

2019 – Update Oct. 2021” y en el propio Plan (Anexo I. Análisis Coste-Beneficio y 

Multicriterio). 

Efecto ambiental 

a medir 

Emisiones GEI generados por el 

tráfico 

Huella de carbono 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A4 

Fuente de la 

información 

Se obtendrán los factores de 

emisión del documento 

“EMEP/EEA air pollutant emission 

inventory guidebook 2019 – Update 

Oct. 2021”. Para obtener los veh-

km hará falta actualizar los datos 

de entrada del modelo de 

Unidad de 

medida 

Tn CO2 eq/año 
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transporte (nuevas propuestas o 

infraestructuras realizadas) para 

recalcular los resultados obtenidos 

(los veh-km entre ellos). 

Otra opción sería consultar las 

“Tablas de las Estadísticas 

Inventario de Emisiones a la 

Atmósfera de Andalucía”. 

desagregadas por municipios, 

obteniendo los valores para CO2, 

CH4 y N20, debidas al tráfico 

rodado. 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 

Año 2019: 

Emisiones GEI = 686.625,22 Tn 

CO2 eq/año 

 

2.-CALIDAD DEL AIRE (CA) 

Denominación 2. CA1-Calidad del aire asociadas al transporte (emisiones de gases y partículas) 

Definición 

Valores en tn/año de las siguientes emisiones contaminantes debido al tráfico rodado 

dentro del ámbito del Plan: Ozono (O3): CO, VOC, NOx y Dióxido de Nitrógeno (NO2): 

NOx y partículas en suspensión menores a 10 micras (PM10) y menores a 2,5 micras 

(PM2,5). Se seguirá la metodología establecida en el documento “EMEP/EEA air 

pollutant emission inventory guidebook 2019 – Update Oct. 2021” y en el propio Plan 

(Anexo I. Análisis Cos-Beneficio y Multicriterio). 

Efecto ambiental 

a medir 

Emisión de gases y partículas 

Salud 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A4 

Fuente de la 

información 

Se obtendrán los factores de 

emisión del documento 

“EMEP/EEA air pollutant emission 

inventory guidebook 2019 – Update 

Oct. 2021”. Para obtener los veh-

km hará falta actualizar los datos 

de entrada del modelo de 

transporte (nuevas propuestas o 

infraestructuras realizadas) para 

recalcular los resultados obtenidos 

(los veh-km entre ellos). 

Otra opción sería consultar las 

Unidad de 

medida 

tn/año 

“Tablas de las Estadísticas 

Inventario de Emisiones a la 

Atmósfera de Andalucía” 

desagregadas por municipios. 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019 

1.281,67 Tn CO/año 

135,42 Tn VOC/año 

1.779,96 Tn NOx/año 

40,38 Tn PM2.5/año 

 

Denominación 2. CA2-Número de días con calidad del aire mala o muy mala por contaminante 

Definición 
Total de días por contaminante con calidad de aire mala y muy mala registrada en las 

estaciones de la Zona de Granada y Área Metropolitana (ES0118). 

Efecto ambiental 

a medir 

Emisión de gases y partículas 

Salud 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A4 

Fuente de la 

información 

Informes anuales de calidad del 

Aire de la Junta de Andalucía  

Unidad de 

medida 
Nº de días 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019 

Nº total de días por 

contaminante con calidad de 

aire mala y muy mala registrada 

en las estaciones del ámbito de 

estudio: 

Dióxido de Nitrógeno (NO2): 0 

días 

Ozono (O3): 37 días. 

Partículas < 10 micras (PM10): 

28 días. 

Dióxido de azufre (SO2): 0 días 

 

Denominación 2. CA3-Zonas saturadas de tráfico y ruido 

Definición Ejes viarios con problemas acústicos derivados del tráfico rodado en el ámbito del Plan. 

Efecto ambiental 

a medir 
Contaminación acústica 

Actuación 

asociada al 
A2 y A4 
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impacto 

Fuente de la 

información 

Mapas Estratégicos de Ruido (MER) 

del Ministerio 

Unidad de 

medida 
ud 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 

Ejes viarios afectados 

acústicamente (MER 2007, 

2012 y 2017): 

Autovías (A-92, GR-30 y A-44). 

Carretera nacional N-432. 

Carreteras autonómicas (GR-

3417, GR-3303, GR-3304, GR-

3209, GR-3211 y GR-3202). 

 

3.-TIERRA Y SUELO (TS) 

Denominación 3. TS1-Actividades potencialmente contaminantes del suelo  

Definición 
Cantidad de actividades potencialmente contaminantes del suelo dentro del ámbito del 

Plan 

Efecto ambiental 

a medir 
Contaminación del suelo 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A1, A2, A3, A4, A5 y A6 

Fuente de la 

información 

Proyectos actuaciones 

programadas en el Plan (Junta de 

Andalucía) 

Unidad de 

medida ud 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 

 

4.-HIDROLOGÍA (H) 

Denominación 4. H1-Cauces alterados por la mejora de la red ciclopeatonal 

Definición 
Número de cauces con calidad de sus aguas alterada por vertidos procedentes de las 

personas usuarias de la red ciclopeatonal. 

Efecto ambiental 

a medir 
Calidad de las aguas 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A1 

Fuente de la 

información 

Confederación Hidrográfica del 

Guadalquivir  

Unidad de 

medida 
ud 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 

 

Denominación 
4. H2- Superficie de Dominio Público Hidráulico, y zonas de protección asociadas, 

afectado por las infraestructuras propuestas en el Plan 

Definición 

Superficie de Dominio Público Hidráulico afectado, sus zonas de servidumbre asociadas, 

zona de flujo preferente y las limitaciones de uso de las mimas, dentro del ámbito del 

Plan. 

Efecto ambiental 

a medir 
Agua superficial 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A1 y A2 

Fuente de la 

información 

Confederación Hidrográfica del 

Guadalquivir, visor REDIAM 

Unidad de 

medida 
m2 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 

 

5.-BIODIVERSIDAD (B) 

Denominación 5. B1- Seguimiento de la efectividad de los pasos de fauna. 

Definición 
Efectividad de los pasos de fauna nuevos o acondicionados como consecuencia de las 

ampliaciones de infraestructuras viarias en el ámbito del Plan. 

Efecto ambiental 

a medir 
Fauna 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A4  

Fuente de la 

información 

Dirección General de Biodiversidad 

(efectividad de los pasos de fauna)  

Unidad de 

medida 
ud 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 

 

Denominación 5. B2- Nº de atropellos de fauna/ km de carretera. 

Definición 
Cantidad de especies de fauna atropelladas por transporte que circula por las 

infraestructuras viarias en el ámbito del Plan. 

Efecto ambiental 

a medir 
Fauna 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A4 y A6 

Fuente de la 

información 

Atropellos contabilizados por km 

de carretera en la que se haya 

actuado. 

Unidad de 

medida ud 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 
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6.-CONECTIVIDAD ECOLÓGICA (CE) 

Denominación 6. CE1-Superficie de matriz agrícola afectada por ampliación de infraestructuras 

Definición 
Superficie de matriz agrícola afectada por ampliación de infraestructuras viarias 

existentes para accesos a la Zubia y Ogíjares. 

Efecto ambiental 

a medir 

Fragmentación de hábitats 

Capacidad agrológica 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A4 

Fuente de la 

información 

GIS (ocupación en planta 

actuación) y visor cartográfico 

REDIAM 

Unidad de 

medida m2 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 

 

Denominación 6. CE2- Vías pecuarias interceptadas por infraestructuras propuestas en el Plan 

Definición 
Longitud/superficie de vía pecuaria afectada por cruce o coincidencia de trazado de las 

infraestructuras propuestas en el Plan. 

Efecto ambiental 

a medir 
Vías pecuarias 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A4 y A6 

Fuente de la 

información 

GIS (ocupación en planta 

actuación) y visor cartográfico 

REDIAM 

Unidad de 

medida Longitud (m) /superficie (m2) 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 / 0 

 

7.-MONTES PÚBLICOS Y TERRENOS FORESTALES (MPTF) 

Denominación 
7. MPTF1- Superficie de montes públicos y terrenos forestales afectados por nuevas 

infraestructuras 

Definición 

Superficie de monte público y terreno forestal catalogado alterado en el Estudio 

Informativo para la implantación de un nuevo sistema de transporte público de Sierra 

Nevada 

Efecto ambiental 

a medir 

Montes Públicos y Terrenos 

Forestales 

Riesgo de incendio 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A6 

Fuente de la 

información 

GIS (ocupación en planta 

actuación) y visor cartográfico 

Unidad de 

medida 
m2 

REDIAM 

Periodicidad de 

medición 

Anual Valores de 

partida 
Año 2019: 0 

 

8.-PAISAJE (P) 

Denominación 8. P1-Integración paisajística 

Definición 
Consideración del Paisaje en los proyectos de ejecución de las propuestas del Plan, así 

como de las medidas adecuadas para su integración. 

Efecto ambiental 

a medir 

Paisaje Actuación 

asociada al 

impacto 

A2, A4 y A6 

Fuente de la 

información 

Proyectos actuaciones 

programadas en el Plan (Junta de 

Andalucía) 

Unidad de 

medida 

ud (actuaciones con inclusión 

del paisaje en su análisis 

ambiental, impactos y 

establecimiento de medidas) 

Periodicidad de 

medición 

Anual Valores de 

partida 

Año 2019: 0 

 

9.-ESPACIOS NATURALES (EN) 

Denominación 
9. EN1-Superficie de Espacios Naturales Protegidos alterados por construcción de 

infraestructuras 

Definición 

Superficie de Espacio Natural Protegido catalogado afectado por la mejora de la red 

ciclopeatonal y por el Estudio Informativo para la implantación de un nuevo sistema de 

transporte público de Sierra Nevada. 

Efecto ambiental 

a medir 
Espacios Naturales Protegidos 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A1 y A6 

Fuente de la 

información 

GIS (ocupación en planta 

actuación) y visor cartográfico 

REDIAM 

Unidad de 

medida 
m2 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 

 

10.-RIESGOS NATURALES (RN) 

Denominación 
10. RN1-Superficie con riesgo de inundación interceptada por ampliación de 

infraestructura viaria 
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Definición 
Área afectada por riesgo de inundación interceptada por infraestructura viaria dentro 

del ámbito del Plan. 

Efecto ambiental 

a medir 
Riesgo de inundación 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A4 

Fuente de la 

información 

GIS (ocupación en planta 

actuación) y visor cartográfico 

REDIAM 

Unidad de 

medida 
m2 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 

 

11. MEDIO SOCIOECONÓMICO (MS) 

Denominación 11. MS1 Superficie de suelo rural ocupado por actuaciones propuestas en el Plan 

Definición 

Superficie de suelo rural (tierras de labor de secano, mosaico en cultivos, terrenos 

agrícolas de regadío, matorral boscoso y Parque Natural de Sierra Nevada) ocupado por 

actuaciones propuestas del Plan que suponga un cambio de uso de suelo.  

Efecto ambiental 

a medir 

Usos del suelo 

Vegetación/Hábitats 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A3, A4 y A6 

Fuente de la 

información 

GIS (ocupación en planta 

actuación) y visor cartográfico 

REDIAM 

Unidad de 

medida 
m2 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 

 

Denominación 11. MS2 Ratio Nº contratos/población 

Definición 
Correlación entre los valores de empleo y población según la corona. Valores de partida 

calculados en el Tomo I, apartado 9.2.3. 

Efecto ambiental 

a medir 
Empleo y nivel económico 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A1, A2, A3, A4 A5, y A6 

Fuente de la 

información 
IECA 

Unidad de 

medida 
- 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 

Año 2018:  

- Granada: 0,692 

- 1ªcorona: 0,324 

- 2ª corona: 0,602 

- 3ª corona: 0,855 

 

Denominación 
11. MS3- Porcentaje de reutilización de residuos en las actuaciones propuestas en el 

Plan 

Definición 

Porcentaje de reutilización de residuos respecto al total de residuos generados por las 

actuaciones propuestas en el Plan. 

Valor deseable: mayor del 40% 

Efecto ambiental 

a medir 
Producción y gestión de residuos 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A1, A2, A3, A4, A5 y A6 

Fuente de la 

información 

Estudios de Gestión de Residuos de 

los proyectos de las actuaciones 

programadas 

Unidad de 

medida 
% 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 

 

Denominación 11. MS4- Generación de residuos en las actuaciones propuestas en el Plan 

Definición 
Cantidad de residuos generados por tipología como consecuencia de las actuaciones 

propuestas en el Plan. 

Efecto ambiental 

a medir 
Producción y gestión de residuos 

Actuación 

asociada al 

impacto 

A1, A2, A3, A4, A5 y A6 

Fuente de la 

información 

Estudios de Gestión de Residuos de 

los proyectos de las actuaciones 

programadas 

Unidad de 

medida 
Toneladas o m3 

Periodicidad de 

medición 
Anual 

Valores de 

partida 
Año 2019: 0 

Fuente: Elaboración propia 
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Indicadores relacionados con los objetivos estratégicos 

Por otra parte, se establecen una serie de indicadores para poder medir la consecución de los objetivos 

estratégicos del Plan. Algunos de ellos coinciden con los indicadores ambientales recién expuestos, con los 

indicadores de realización o con los indicadores de resultado de las propuestas, o con los indicadores de 

contexto extraídos del apartado 10 (Tomo I). 

Para cada indicador se ha establecido la relación con los OE, la metodología de cálculo o la fuente de datos, 

la situación de partida y la tendencia deseada. 

Se recuerdan los objetivos estratégicos del Plan: 

- OE1. Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y el consumo energético (mitigación 

del cambio climático). 

- OE2. Reducir el nivel de riesgo del sistema de transporte metropolitano respecto a las amenazas 

climáticas (adaptación al cambio climático). 

- OE3. Contribuir al logro de estándares de calidad del aire y ruido. 

- OE4. Mejorar la seguridad vial y reducir los incidentes de violencia y acoso en el transporte y los 

espacios públicos. 

- OE5. Mejorar la accesibilidad metropolitana, considerando la perspectiva de género y las 

personas con discapacidad (discapacidad visual, personas sordas o con discapacidad auditiva, 

personas con dificultades cognitivas, etc.). 

- OE6. Asegurar la sostenibilidad financiera del sistema de transporte metropolitano. 

- OE7. Garantizar la asequibilidad del sistema de transporte metropolitano. 

 

Tabla 25. Indicadores relacionados con los objetivos estratégicos. 

OE INDICADOR 
FÓRMULA DE 

CÁLCULO/FUENTE DE DATOS 

SITUACIÓN DE PARTIDA 

(2019) 

TENDENCIA 

DESEADA 

1, 2 
Emisiones anuales GEI 

debdas al tráfico rodado 

La metodología de cálculo se 

explica detalladamente en el 

Anexo I. Análisis Coste – 

Beneficio y Multicriterio. 

686.625,22 Tn CO2 

eq/año 
Disminución 

1 Consumo de energía 

La metodología de cálculo se 

explica detalladamente en el 

Anexo I. Análisis Coste – 

Beneficio y Multicriterio. 

9.460,69 TJ/año Disminución 

2, 4, 

5 

Reparto modal a pie y 

bicicleta/VMP (se intentará 

diferenciar mujeres y 

(nº de viajes en modos no 

motorizados/nº de viajes 

totales) *100. Encuesta de 

35,9% Aumento 

OE INDICADOR 
FÓRMULA DE 

CÁLCULO/FUENTE DE DATOS 

SITUACIÓN DE PARTIDA 

(2019) 

TENDENCIA 

DESEADA 

hombres) movilidad 

2, 4 

Reparto modal de los modos 

motorizados en los 

desplazamientos (se 

intentará diferenciar mujeres 

y hombres) 

(nº de viajes en modos 

motorizados/nº de viajes 

totales) *100. Encuesta de 

movilidad 

52% Disminución 

3 

Calidad del aire (emisiones 

gases y partículas asociadas 

al transporte) 

La metodología de cálculo se 

explica detalladamente en el 

Anexo I. Análisis Coste – 

Beneficio y Multicriterio. 

1.281,67 Tn CO/año 

135,42 Tn VOC/año 

1.779,96 Tn NOx/año 

40,38 Tn PM2.5/año 

Disminución 

3 

Número de días con calidad 

del aire mala o muy mala por 

contaminante 

Informes de Calidad del Aire 

Ambiente de la Junta de 

Andalucía 

Nº total de días por 

contaminante con 

calidad de aire mala y 

muy mala registrada en 

las estaciones del ámbito 

de estudio: 

Dióxido de Nitrógeno 

(NO2): 0 días 

Ozono (O3): 37 días. 

Partículas < 10 micras 

(PM10): 28 días. 

Dióxido de azufre (SO2): 

0 días 

Disminución 

3 
Zonas saturadas de tráfico y 

ruido 

Mapas Estratégicos de Ruido 

(MER) del Ministerio 

Ejes viarios afectados 

acústicamente (MER 

2007, 2012 y 2017): 

Autovías (A-92, GR-30 y 

A-44). 

Carretera nacional N-

432. 

Carreteras autonómicas 

(GR-3417, GR-3303, GR-

3304, GR-3209, GR-3211 

y GR-3202). 

Disminución 

4 Número de accidentes/año 
Dirección General de Tráfico 

(DGT) 
539 Disminución 
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OE INDICADOR 
FÓRMULA DE 

CÁLCULO/FUENTE DE DATOS 

SITUACIÓN DE PARTIDA 

(2019) 

TENDENCIA 

DESEADA 

5, 7 

Reparto modal en transporte 

público (se intentará 

diferenciar mujeres y 

hombres) 

(nº de viajes en transporte 

público/nº de viajes totales) 

*100. Encuesta de movilidad 

10,8% Aumento 

5, 7 

Participación de los viajes en 

Autobús Urbano en el total 

de los viajes en Transporte 

Público 

(nº de viajes en transporte 

público urbano/nº de viajes en 

transporte público totales) 

*100. Encuesta de movilidad 

57% Aumento 

5, 7 

Participación de los medios 

FFCC Metropolitanos en el 

total de los viajes en 

Transporte Público 

(nº de viajes en medios FFCC 

Metropolitanos/nº de viajes en 

transporte público totales) 

*100. Encuesta de movilidad 

26% Aumento 

5, 7 

Participación de los viajes en 

Autobús Interurbano en el 

total de los viajes en 

Transporte Público 

(nº de viajes en transporte 

público interurbano/nº de 

viajes en transporte público 

totales) *100. Encuesta de 

movilidad 

17% Aumento 

5 

Cobertura territorial de la 

red de autobuses 

interurbanos (radio de 

paradas = 500m) 

(Demanda cubierta/población 

total) * 100. CTAGR. 
98,1 % Aumento 

1, 3 Índice de motorización 

Vehículos/1.000 habitantes. 

Dirección General de Tráfico 

(DGT) 

2018: 

Granada capital: 601 

Primera corona: 624 

Segunda corona: 639 

Tercera corona: 674 

Disminución 

1, 3 
Vehículos de clase 0 ó ECO 

Vehículos ligeros 

(nº vehículos 0 o ECO/nº de 

vehículos totales) *100. 

Dirección General de Tráfico 

(DGT) 

1,1% Aumento 

1, 3 

Número total de vehículos 

en flota de autobuses de 

transporte público 

Nº total de vehículos en flota de 

autobuses de transporte 

público. Empresas 

concesionarias. 

359 Aumento 

OE INDICADOR 
FÓRMULA DE 

CÁLCULO/FUENTE DE DATOS 

SITUACIÓN DE PARTIDA 

(2019) 

TENDENCIA 

DESEADA 

1, 3 

Vehículos de clase 0 ó ECO 

en flota de autobuses de 

transporte público 

(nº vehículos 0 o ECO/nº de 

vehículos totales) *100. 

Empresas concesionarias. 

ND Aumento 

6 

Ratio de cobertura financiera 

(ingresos explotación/costes 

operación) de autobuses 

urbanos 

(Ingresos explotación/costes 

operación) *100. 

Ayuntamientos. 

56% Aumento 

6 

Ratio de cobertura financiera 

(ingresos explotación/costes 

operación) de autobuses 

interurbanos 

(Ingresos explotación/costes 

operación) *100. CTAGR. 
77% Aumento 

5, 7 

Participación del transporte 

público en los movimientos 

en la ciudad principal 

(mujeres y hombres) 

(nº de viajes en transporte 

público/nº de viajes totales) 

*100. Encuesta de movilidad 

13,1% Aumento 

5, 7 

Participación del vehículo 

privado en la Ciudad 

principal 

(nº de viajes en vehículo 

privado /nº de viajes totales) 

*100. Encuesta de movilidad 

49,6% Disminución 

5, 7 

Participación de los viajes no 

motorizados en la Ciudad 

principal (mujeres y 

hombres) 

(nº de viajes no motorizados 

/nº de viajes totales) *100. 

Encuesta de movilidad 

36% Aumento 

Fuente: Elaboración propia. 

Nota: los indicadores en los que sea posible, se realizarán cálculos por género. 
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Indicadores de las propuestas de actuación 

Para evaluar el Plan en el Área Metropolitana de Granada se propone una serie de indicadores de realización y de resultado. Cada uno de estos indicadores tiene un código de identificación en función de si este corresponde a 

un indicador de realización o de resultado. Los Órganos Responsables de los indicadores que a continuación se van a exponer serán la Consejería y la Junta de Andalucía, ambos organismos solicitarán datos con una 

periodicidad anual. Para el cálculo de algunos indicadores se podrán utilizar fuentes de información secundarias, pero para otros deberán utilizarse fuentes primarias de recogida de información, tales como: campañas de 

aforos (sube y baja en transporte público, aforos de tráfico, etc), encuestas domiciliarias de movilidad, encuestas online, etc. Con estas últimas podrá obtenerse información cualitativa además de cuantitativa. 

 

CÓDIGO DE 

IDENTIFICACIÓN 
INDICADOR DE REALIZACIÓN 

REA. 01 Áreas peatonales nuevas en los municipios del área metropolitana  

REA. 02 Kilómetros de vía ciclista ejecutados por el PAB  

REA. 03 Kilómetros de vía ciclista ejecutados por el PTMAGR 

REA. 04 Nuevos aparcamientos de bicicletas instalados 

REA. 05 Número de barreras infraestructurales eliminadas 

REA. 06 Número de zonas verdes creadas 

REA. 07 Kilómetros de vía del metropolitano en superficie construidos 

REA. 08 Incremento del número de personas usuarias del metropolitano  

REA. 09 Número de corredores de altas prestaciones creados 

REA. 10 Número de personas usuarias de los corredores de altas prestaciones  

REA. 11 Kilómetros de plataformas reservadas (interurbanas o urbanas) ejecutadas 

REA. 12 Aumento de la velocidad comercial del transporte público  

REA. 13 Días al año con emisiones contaminantes por encima del umbral 

REA. 14 Nivel sonoro de recepción externo producido por el tráfico (dB)  

REA. 15 Número de plazas de aparcamientos disuasorios  

REA. 16 Disponibilidad del transporte público en el aparcamiento disuasorio  

REA. 17 Frecuencia media de los servicios de transporte público  
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CÓDIGO DE 

IDENTIFICACIÓN 
INDICADOR DE REALIZACIÓN 

REA. 18 Número de nuevos intercambiadores 

REA. 19 Nuevos puntos de recarga de vehículos cero/bajas emisiones 

REA. 20 Número de vehículos cero/bajas emisiones dentro de la flota de transporte público  

REA. 21 Número de vehículos cero/bajas emisiones dentro del parque vehicular privado  

REA. 22 Número de intervenciones realizadas para la lucha contra el cambio climático  

REA. 23 Número de técnicos municipales formados en la gestión del viario 

REA. 24 Número de directrices comunes  

REA. 25 Personas usuarias del nuevo servicio de transporte al año en la Estación de Sierra Nevada  

REA. 26 Número de vehículos que acceden a la ZBE 

REA. 27 Cámaras de control instaladas 

REA. 28 Número de señales de referencia a la ZBE instaladas  

REA. 29 Número de aparcamientos regulados  

REA. 30 Número de autobuses con accesibilidad universal 

REA. 31 Número de personas usuarias que utilizan el transporte a demanda 

REA. 32 Número de eurotaxis adquiridos 

REA. 33 Número de paradas intermedias o a demanda solicitadas por mujeres 

REA. 34 Porcentaje de mujeres contratadas en el transporte público  

REA. 35 Número de líneas de autobús reestructuradas  

REA. 36 Número de paradas de autobús eliminadas 

REA. 37 Número de personas viajeras que usan el metropolitano  

REA. 38 Número de marquesinas accesibles para todas las personas usuarias 

REA. 39 Porcentaje de paradas con información del transporte público a tiempo real  
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CÓDIGO DE 

IDENTIFICACIÓN 
INDICADOR DE REALIZACIÓN 

REA. 40 Calidad del aire 

REA. 41 Número de vehículos con motor de cero/bajas emisiones en todo el Área Metropolitana de Granada 

REA. 42 Número de personas que utilice el transporte público  

REA. 43 Número de personas que utilicen el nuevo sistema tarifario 

REA. 44 Número de personas que utilicen la aplicación móvil  

REA. 45 Ordenanzas municipales para la regulación de la ZBE aprobadas 

REA. 46 Marco legal para la implantación de zonas de bajas emisiones aprobado  

REA. 47 Convenios entre administraciones y operadores de transporte 

REA. 48 Creación de un marco común de movilidad para todos los municipios  

REA. 49 Número de medidas de apoyo a la adquisición de vehículos de cero/bajas emisiones 

REA. 50 Número de estaciones de recarga de vehículos cero/bajas emisiones instaladas  

REA. 51 Campañas de fomento de la bicicleta realizadas 

REA. 52 Desplazamientos en bicicleta al año  

Nota: En los casos de indicadores dónde sea posible, deberán calcularse también por género. P.e: REA. 42, REA. 52, etc. 

Nota: los indicadores en los que sea posible, se realizarán cálculos por género; para permitir la evaluación de todas las acciones que tengan repercusión en la población de ambos sexos. 
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CÓDIGO 

DE 

IDENTIFICA

CIÓN 

INDICADOR DE RESULTADO SITUACIÓN DE PARTIDA (2019) 

RES. 01 Reparto modal a pie y bicicleta / VMP  35,9% 

RES. 02 
Emisiones de gases efecto invernadero: emisiones absolutas correspondientes al transporte por carretera de pasajeros (CO2, O3, etc.) asegurando el cumplimiento de los 

umbrales ambientales 

686.625,22 Tn CO2 eq/año 

RES. 03 Nivel de seguridad vial y accesibilidad universal metropolitana - 

RES. 04 Participación de personas usuarias en modos de transporte de cero emisiones 35,9% 

RES. 05 Número de accidentes / año 539 

RES. 06 Reparto modal en transporte público 10,8% 

RES. 07 Viajes anuales en metropolitano (2023) 14.180.797 

RES. 08 Viajes anuales en autobuses interurbanos 7.853.100 

RES. 09 Cobertura territorial de la red de autobuses interurbanos 98,1 % 

RES. 10 Viajes anuales en autobuses urbanos 26.000.000 

RES. 11 Emisiones anuales CO2 vehículo privado motorizado 
686.625,22 Tn CO2 eq 

 

RES. 12 Zonas saturadas de tráfico y ruido 

Ejes viarios afectados acústicamente (MER 

2007, 2012 y 2017): 

Autovías (A-92, GR-30 y A-44). 

Carretera nacional N-432. 

Carreteras autonómicas (GR-3417, GR-

3303, GR-3304, GR-3209, GR-3211 y GR-

3202). 

RES. 13 Reparto modal en vehículo privado 52% 

RES. 14 Ubicación de los principales focos de atracción Toda el área metropolitana 

RES. 15 Número de usuarios de aparcamientos disuasorios ND 

RES. 16 Aumento de ventas en vehículos eléctricos respecto al año anterior 90,20% 
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CÓDIGO 

DE 

IDENTIFICA

CIÓN 

INDICADOR DE RESULTADO SITUACIÓN DE PARTIDA (2019) 

RES. 17 Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación / costes operación) autobuses urbanos 56% 

RES. 18 Ratio de cobertura financiera (ingresos explotación/costes operación) autobuses interurbanos 77% 

RES. 19 Porcentaje de distribución de la población en las diferentes coronas  

Granada (capital): 38,99% 

1ª Corona: 46,44% 

2ª Corona: 8,98% 

3ª Corona: 5,58% 

RES. 20 Índice de motorización   

Granada (capital): 601 

1ª Corona: 624 

2ª corona: 639 

3ª corona: 674 

RES. 21 Consumo energético  9.460,69 TJ/año 

RES. 22 Variación de la población en los últimos años (1999-2019) +20,84% 

RES. 23 Nivel de asequibilidad del sistema de transporte público metropolitano (coste mensual) 74,36 € 

RES. 24 Emisiones anuales NOx vehículo privado motorizado 1.779,96 Tn NOx/año 

Nota: En los casos de indicadores dónde sea posible, podrán deberán calcularse también por género. P.e: RES. 01, RES. 15, etc. 

 

 



 

 

Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada 

Plan de acción. Tomo II 

177 
 

  

 
 

15.1.2. El sistema de seguimiento y evaluación 

El plazo de vigencia del Plan de Transporte Metropolitano del Área de Granada es indefinido, en virtud del 

apartado 1 del artículo 22 de la Ley 2/2003, de 12 de mayo, de Ordenación de los Transportes Urbanos y 

Metropolitanos de Viajeros en Andalucía. No obstante, el año horizonte de las actuaciones propuestas es el 

2030, siendo además necesario el seguimiento, evaluación y en su caso revisión de sus actuaciones hasta 

dicho año. 

La elaboración y aprobación inicial de las posibles revisiones del PTM, según lo establecido en el artículo 21 

de la citada Ley 2/2003, modificado por el artículo 115 Decreto Ley 3/2024, de 6 de febrero, por el que se 

adoptan medidas de simplificación y racionalización administrativa para la mejora de las relaciones de los 

ciudadanos con la Administración de la Junta de Andalucía y el impulso de la actividad económica en 

Andalucía, se realizará por la Consejería competente en materia de transportes a propuesta, en su caso, del 

Consorcio Metropolitano, y su aprobación definitiva corresponderá al Consejo de Gobierno mediante 

decreto, oídas las Corporaciones Locales interesadas y previo informe del órgano consultivo de ámbito 

autonómico en materia de transportes. 

Por su parte, las modificaciones que no supongan revisión del Plan serán aprobadas por la Consejería 

competente en materia de transportes a propuesta, en su caso, del Consorcio de Transporte Metropolitano 

del Área de Granada. 

En las citadas modificaciones y revisiones del Plan deberá posibilitarse, teniendo en cuenta lo establecido en 

el apartado 2 del artículo 22 de la mencionada Ley 2/2003, la participación, en todo caso, de las 

Corporaciones Locales afectadas, de la Administración General del Estado, del consorcio y del ente público 

en materia de gestión de ferrocarriles andaluces (en su caso), así como los agentes sociales y económicos. 

El sistema de seguimiento y evaluación del Plan ha de ser coherente con el modelo de gobernanza 

empleado en la redacción del mismo, manteniendo los mecanismos de colaboración con aquellos agentes, 

públicos y privados, cuyo compromiso y participación es necesario para garantizar el cumplimiento de los 

objetivos del Plan. Al igual que en el PITMA2030 el seguimiento y evaluación del Plan se basa en un sistema 

de indicadores estrechamente ligados al cumplimiento de los objetivos estratégicos y específicos, y en la 

recopilación y organización de los datos anualmente que permitan determinar el grado de ejecución de los 

diferentes programas y actuaciones, sus resultados, y los impactos esperados y no esperados. 

Al igual que en el PITMA,  el seguimiento se efectuará por dos comités con funciones complementarias, el 

Comité Técnico y el Comité de Gestión. 

Se considera clave así mismo la colaboración del sector privado, por lo que se establecen los mecanismos de 

interlocución necesarios para que tanto empresas como asociaciones empresariales y agentes relevantes se 

puedan sumar al desarrollo del Plan, aportando recursos humanos, materiales o financieros. 

Este apartado de Seguimiento y evaluación propone un sistema de gestión que aborda los mecanismos de 

coordinación, seguimiento, revisión y evaluación. A su vez, estos mecanismos podrán modificarse durante el 

periodo de vigencia del Plan, para ajustarse a circunstancias que pueden cambiar en el periodo de vigencia, 

o a cambios normativos.  

En la implantación de este sistema se procurará mantener una composición equilibrada en cuanto a mujeres 

y hombres, tanto en los equipos encargados del seguimiento, como en los dos Comités indicados, en la 

participación de la ciudadanía y en todos aquellos interesados en participar en la implantación del Plan. 

El Plan contará con un sistema de seguimiento y evaluación, y, con los recursos necesarios (económicos, 

humanos y temporales) para ponerlo en marcha y sostenerlo a lo largo de su ejecución. 

 

15.1.3. Órganos de gestión de seguimiento y evaluación 

Para el sistema de seguimiento y evaluación es necesario definir los órganos de gestión que realicen las 

funciones de seguimiento de la aplicación de las actuaciones recogidas por el Plan en el periodo previsto, de 

coordinación del proceso de evaluación y de revisión del cumplimiento de los objetivos.  

El seguimiento y evaluación del Plan recaerá en dos órganos de gestión coordinados por la Dirección 

General de Movilidad y Transportes (DGMT) de la Consejería de Fomento, Articulación del Territorio y 

Vivienda (CFATV) de la Junta de Andalucía: Comité Técnico y Comité de Dirección. 

Estos Comités se coordinarán en la medida de lo posible con los Comités Técnico y de Dirección creados 

para el seguimiento del PITMA 2030.  

 

Comité Técnico 

Será el encargado de supervisar técnicamente el correcto desarrollo del Plan y para ello diseñará e 

implementará los mecanismos oportunos que aseguren la disponibilidad de los datos que permitan medir la 

realización y resultados de los programas y medidas. 

En concreto, serán funciones de este órgano, las siguientes: 

- Diseñar las herramientas necesarias para la recogida de la información. Como mínimo se tiene previsto la 

creación de un cuadro de mando que permita recoger la información de los indicadores previstos en este 

Plan. Esto se llevará a cabo durante el primer semestre del primer año de vigencia del Plan. 

- Establecer un sistema y calendario para la recogida sistemática de información. 

- Recopilación, tratamiento y análisis de la información relativa al sistema de indicadores. 

- Realización de las evaluaciones intermedias y la evaluación final. 

- A partir de lo anterior, y dentro del proceso de mejora continua del Plan, elaboración de las propuestas 

de modificación de los programas y medidas a desarrollar que se consideren necesarias. 

- Recopilación y análisis de las propuestas de mejora o modificación del Plan remitidas por las diferentes 

Consejerías de la Junta de Andalucía, como Administraciones Locales o el sector privado. 

- Proponer las modificaciones o reprogramaciones al comité de dirección. 
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El Comité Técnico estará formado por aquellos técnicos designados por los centros directivos de la Junta de 

Andalucía que desarrollen o puedan desarrollar en un futuro políticas relacionadas, directa o 

indirectamente con la movilidad y las infraestructuras de transporte. Este comité es el encargado de 

consensuar enfoques en la fase de diagnóstico y de definir acciones y programas para el Plan. 

En cualquier caso, siempre estará conformado por dos técnicos representantes de la DGMT, dos del 

Consorcio Metropolitano de Transportes y dos Técnicos de la Agencia de Obra Pública de la Junta de 

Andalucía. Podrán incorporarse, según necesidades, técnicos de otros departamentos de la CFATV, o de 

otras Consejerías de la Junta de Andalucía. Así, por su vinculación con la materia podrán incorporarse 

representantes de la Dirección General de Infraestructuras del Transporte (CFATV) y de la Secretaría 

General de Medio Ambiente y Cambio Climático (Consejería de Sostenibilidad y Medio Ambiente). 

 

Comité de Dirección 

El Comité de Dirección será responsable de la toma de decisiones que impliquen modificaciones o 

reprogramaciones en el Plan, en base a las propuestas del Comité Técnico. 

Serán funciones de este órgano: 

- Análisis y valoración de las evaluaciones intermedia y final e informes solicitados elaborados por el 

Comité Técnico. 

- Modificación y reorientación, en caso necesario, de los objetivos del Plan a partir de las propuestas 

elevadas por el Comité Técnico de Seguimiento. 

- Valorar y aprobar, si se estima oportuno, las propuestas realizadas por el Comité técnico de seguimiento, 

y determinar las actuaciones que deban adoptarse para evitar desviaciones de los objetivos perseguidos. 

- Coordinación, en su caso, con otros organismos públicos, así como con las empresas y asociaciones 

sectoriales, en la ejecución del Plan. 

El Comité de Dirección estará presidido por la persona titular de la DGMT y estará compuesto por las 

personas designadas por las Consejerías de la Junta de Andalucía.  

El número de personas dedicadas en cada comité variará en función de su disponibilidad en cada momento. 

Asimismo, se asignarán los recursos materiales necesarios y se gestionará la información generada. 

Durante el desarrollo del Plan se concretará más información sobre la participación de las partes 

interesadas y de la ciudadanía en el proceso. 

 

15.1.4. Recogida de información. Periodicidad del seguimiento y evaluación. 

El seguimiento y evaluación del Plan se realizará durante su implantación y a la finalización del mismo, en el 

año 2030. Ello debe permitir evaluar las consecuencias de la puesta en marcha de las actuaciones y, en caso 

de no ser las deseadas, llevar a cabo una revisión y modificación de las propuestas. 

Las modificaciones o revisiones del Plan se efectuarán a propuesta del Comité Técnico y aprobadas por el 

Comité de Dirección, una vez justificada su necesidad y procedencia. Serán motivos de modificación o 

revisión, entre otros, la incorporación de nuevos municipios al consorcio, una desviación sustancial en el 

cumplimiento de los objetivos del Plan acreditada a través del seguimiento de los indicadores propuestos o 

la aparición de nuevas necesidades en infraestructuras y servicios de transporte y movilidad. 

Como mecanismo de seguimiento y evaluación se plantea la realización de un informe anual. Este informe 

debe recoger la batería de indicadores que tengan una cadencia anual y que se plantean tanto para evaluar 

el cumplimiento de los objetivos como de control de las distintas medidas. 

El grado de implantación de las medidas se debe ir evaluando durante el periodo de aplicación 

determinado, 2023-2030, pero para evaluar su eficacia se irán tomando mediciones todos los años de los 

indicadores expuestos en este capítulo, de manera que se disponga de una serie histórica que permita la 

evaluación de las tendencias que recogen los indicadores afectados por la implantación de las medidas de 

este Plan. 

Las reuniones de seguimiento y coordinación (Comité técnico) serán anuales, pero podrá realizarse una 

intermedia a mitad de año, si se considera necesario, durante el primer periodo hasta el 2027.  

Una vez aplicado el Plan, las reuniones del comité tratarán de evaluar la tendencia de los resultados y si se 

están alcanzando los objetivos esperados. En el caso de no alcanzarse los objetivos, el comité deberá tomar 

decisiones encaminadas a reforzar las medidas, proponiendo modificaciones al Plan. 

Es necesario destacar que los objetivos ambientales y de cambio climático a nivel europeo cada vez son más 

ambiciosos y las estrategias se encuentra en constante mejora, por lo que adquiere gran importancia el 

cumplimiento de la implantación de las medidas en el periodo de aplicación del Plan. Ello puede motivar 

que se modifiquen los objetivos a alcanzar, y sea necesario implantar nuevas medidas.   

En este sentido, en el año 2027 se realizará una Evaluación intermedia, referida al periodo hasta ese año. 

Analizará el diseño, el grado de implementación de las medidas y los resultados del plan hasta ese 

momento. Deberá cubrir los siguientes propósitos:  

- Analizar el grado de avance de la ejecución, así como la forma en la que las actuaciones se han ajustado a 

lo programado.  

- Valorar el progreso en la consecución de los objetivos fijados, mediante la valoración de la evolución de 

los principales indicadores, estudiándose las causas de los niveles alcanzados.  

- Evaluar los recursos financieros que se han aplicado y la eficiencia para alcanzar los objetivos, y 

determinar las posibilidades de financiación futura.  

- Analizar los cambios en el marco normativo y estratégico, y reajustar las líneas, objetivos y programas 

para hacerlos coherentes. 

- Proponer cambios en los Programas del Plan, para ajustarlos a los recursos disponibles, mejorar los 

resultados y alcanzar los objetivos establecidos para el 2030.  
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- En línea con lo anterior, y en caso de existir una desviación importante respecto de los objetivos 

marcados, se analizará y propondrán modificaciones o la revisión del Plan. 

La Evaluación final se referirá al periodo completo de ejecución del Plan, hasta el ejercicio 2030, en esta 

evaluación se valorarán los resultados generados y se determinará si los programas y medidas aplicadas han 

sido útiles y eficaces contribuyendo a alcanzar los objetivos perseguidos. En ella se actualizarán los 

resultados obtenidos en la evaluación intermedia, siendo su propósito obtener conclusiones para formular 

el siguiente Plan. Se requerirá disponer de los datos necesarios para establecer los valores finales de los 

indicadores. 

 

15.1.5. Cronograma 

Por una parte, durante la implantación de las propuestas y hasta el año de vigencia del Plan (2030), se 

realizarán las mediciones y los informes mencionados de manera anual, con reuniones de seguimiento, 

evaluación y coordinación cada 6 meses para asegurar la implantación de las medidas.  

Tras este periodo, se propone continuar con los informes y mediciones anuales, pero ampliando el tiempo 

entre reuniones a 12 meses. 

Para el seguimiento y la evaluación, se utilizarán los indicadores establecidos en el plan. Estos servirán, 

entre otras cosas, para validar el cumplimiento de los objetivos estratégicos establecidos. 
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Se muestra, a continuación, la propuesta comentada para el seguimiento y evaluación del Plan: 

 

Tabla 26. Cronograma para el seguimiento y evaluación del Plan. 

 

Fuente: Elaboración propia 
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15.1.6. Participación 

Complementariamente, para asegurar que las determinaciones que se adopten en el desarrollo del plan y 

sus modificaciones se adecuen a los intereses y preocupaciones de la ciudadanía y del sector, se creará una 

Mesa de Participación, que se reunirá, al menos, una vez cada 12 meses. Esta estará dirigida por el titular de 

la Consejería y participará: 

- La administración local. 

- Representantes del sector empresarial. 

- Personas expertas. 

- Organizaciones sindicales. 

- Asociaciones vinculadas al transporte. 

 Los objetivos fundamentales de esta mesa serán los siguientes: 

- Realización de consideraciones y propuestas en el desarrollo y seguimiento del Plan. 

- Constituir un foro de debate en relación a estrategias para la promoción de una movilidad futura que 

cumpla con los objetivos planteados. 

- Seguimiento y apoyo de acciones. 

- Promover la sensibilización social respecto al cambio de modelo en la movilidad. 

La responsabilidad de organizar y convocar la Mesa de Participación será de la Dirección General de 

Movilidad y Transportes de la CFATV y la colaboración entre el Instituto Andaluz de Administración Pública y 

al Consorcio de Transporte Metropolitano.  

Dentro de los trabajos que se desarrollaran como seguimiento de las actuaciones, se considerará la 

realización de encuestas de satisfacción entre los usuarios de los servicios, como herramienta necesaria 

para mejorar la calidad en la prestación del mismo. 

 

15.1.7. Información y difusión 

Para llevar a cabo una correcta metodología sobre el control de la implantación del plan y sus resultados se 

deberán realizar presentaciones de los efectos obtenidos a través de los indicadores de seguimiento en los 

diferentes hitos temporales que se establezcan para la evaluación intermedia y la evaluación ex-post del 

plan. 

Para que los resultados lleguen a todos y puedan ser valorados tanto por la administración pública como 

por profesionales del sector y ciudadanía, junto con el informe anual se realizará un informe de evaluación 

simple con carácter informativo que será elaborado mediante un lenguaje claro y sencillo que llegue a todos 

los interesados. Además, la información de seguimiento y evaluación de los resultados obtenidos tendrá 

que estar al alcance de toda persona interesada que quiera tener acceso al mismo, pudiéndose hacer 

pública por diferentes medios como web de la Consejería de Fomento, Articulación del Territorio y Vivienda, 

el Portal de Transparencia de la Junta de Andalucía y el del Consorcio de Transporte Metropolitano. 

Una Evaluación más detallada, pero con el mismo fin informativo acompañará a las Memorias de las 

Evaluaciones a efectuar en el 2027 y final (2030). 

 

15.1.8. Sistema de indicadores 

Los indicadores constituyen la principal fuente de información en el seguimiento y evaluación del Plan de 

Infraestructuras de Transporte y Movilidad de Andalucía 2030. Los indicadores se estructuran en dos 

niveles: los indicadores de impacto, que están asociados a los objetivos estratégicos del Plan, los indicadores 

de resultado, ligados a objetivos específicos, y que se encuentran asociados a los programas, y los 

indicadores de realización.  

En la medida de lo posible, estos indicadores, siempre que hagan referencia a personas, serán desagregados 

por sexo.  

Será la Comisión Técnica de Seguimiento la que realizará la recopilación de los datos y el análisis, validación 

y cuantificación de estos indicadores.  

Dada la disparidad de fuentes de información y la complejidad de obtención de buena parte de los 

indicadores propuestos, la Comisión Técnica deberá mantener los contactos oportunos con otras 

Consejerías, en particular con las competentes en materia de Cambio Climático, Calidad Ambiental, Medio 

Natural y Energía, para asegurar el adecuado intercambio de información. De igual forma, algunos datos 

habrán de ser recopilados a través de los Ayuntamientos. 

En este apartado se recopilan la batería de indicadores que deberán estar en el sistema de seguimiento y 

evaluación propuesto y sus mediciones en la actualidad, necesarios para disponer de unos resultados de 

referencia y comprender el impacto de este Plan. Los indicadores están alineados y extraídos a partir del 

establecimiento de los objetivos estratégicos y específicos. 
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16. Coherencia del Plan con los instrumentos de ordenación territorial 

De acuerdo al Artículo 48 de la Ley 7/2021, de 1 de diciembre, de impulso para la sostenibilidad del 

territorio de Andalucía (LISTA), el PTMAGR se trata de un Plan con Incidencia en la Ordenación del Territorio 

que debe incluir entre sus contenidos, además de la expresión territorial del análisis y diagnóstico del sector 

y los objetivos territoriales a conseguir (ya expuestos ambos en otros capítulos de este Plan),  la justificación 

de la coherencia de sus contenidos con el Plan de Ordenación del Territorio de Andalucía y con las 

determinaciones de los Planes de Ordenación del Territorio de ámbito subregional que le afecten.  

Por ello, dentro de este apartado se justifica la coherencia de las propuestas y determinaciones del PTMAGR 

con el Plan de Ordenación del Territorio de Andalucía vigente del año 2006 (POTA) y las determinaciones del 

Plan de Ordenación del Territorio de la Aglomeración Urbana de Granada vigente del año 1999 (POTAUG), 

como Plan de Ordenación del Territorio de ámbito subregional que le afecta. 

 

16.1. Coherencia de los contenidos del PTMAGR con el Plan de Ordenación del Territorio de Andalucía 

(POTA) 

El Plan de Ordenación del Territorio de Andalucía (POTA) establece los elementos básicos para la 

organización y estructura del territorio de la Comunidad Autónoma, siendo el marco de referencia 

territorial para los demás planes e instrumentos relacionados con la ordenación del territorio, como el 

PTMAGR, y para las Actuaciones con Incidencia en la Ordenación del Territorio, así como para la acción 

pública en general. 

Por su parte, el PTMAGR se formula como instrumento estratégico en materia de infraestructuras y 

servicios del transporte y la movilidad para el Área metropolitana de Granada. Como Plan con Incidencia en 

la Ordenación del Territorio, su elaboración y tramitación está sometida al procedimiento de evaluación de 

su incidencia territorial previsto en el artículo 49 de la LISTA. En este procedimiento se evalúa la incidencia 

territorial de las determinaciones del PTMAGR y la adecuación de las mismas a las directrices y 

determinaciones establecidas por la ordenación territorial vigente. Al respecto, la determinación 173 del 

POTA especifica que, en un capítulo expreso de la memoria del correspondiente Plan con Incidencia en la 

Ordenación del Territorio, se deberá justificar la coherencia de sus propuestas y determinaciones con las 

estrategias y directrices o recomendaciones de desarrollo territorial establecidas en el POTA, y, en su caso, 

justificar que las desviaciones contribuyen en mejor manera a los objetivos globales. 

El POTA actualmente vigente data del año 2006 y tiene por tanto dieciocho años de antigüedad. Es por ello 

que actualmente se encuentra en proceso de revisión con el objeto de actualizar la organización del 

territorio andaluz desde planteamientos renovados y con el conocimiento del estado actual del mismo, 

teniendo en cuenta todos los cambios económicos, sociales, ambientales y legislativos que se han producido 

en todos estos años. 

La finalidad general del vigente POTA es definir la organización física espacial para las funciones territoriales 

de Andalucía, adecuadas a sus necesidades y potencialidades actuales y diseñar una estrategia territorial 

andaluza global, para garantizar el fin de los desequilibrios internos y asegurar una adecuada conexión del 

territorio andaluz con el entorno europeo y el Magreb. En este sentido, el POTA coordina todas las políticas 

sectoriales con incidencia en el territorio para aportar coherencia a los territorios que conforman la 

identidad de Andalucía. 

Las determinaciones del POTA se estructuran en Objetivos, Líneas Estratégicas, Directrices, Normas y 

Recomendaciones. Toda actuación que se desvíe de las determinaciones establecidas en el POTA debe 

justificarse, haciendo explícitas las razones de ello y de la necesidad de reorientar el contenido de las 

disposiciones del POTA afectadas.  

El POTA determina el Modelo Territorial de Andalucía, que constituye la referencia más básica de los 

objetivos de la política territorial andaluza, ofreciendo un esquema de la organización del territorio que 

responde a los objetivos y necesidades de la Comunidad Autónoma, en cuanto a un espacio común para su 

desarrollo equilibrado, solidario y sostenible. Las estrategias territoriales y políticas específicas como el 

PTMAGR se entienden en la perspectiva de desarrollar y consolidar dicho Modelo, debiendo la actuación 

pública, en su conjunto tenerlo en consideración en el diseño de sus políticas y contribuir activamente a su 

consecución. 

Entre los referentes territoriales del Modelo Territorial de Andalucía propuesto por el POTA se encuentra el 

Esquema Básico de Articulación Regional. Así mismo, entre las Estrategias de Desarrollo Territorial para la 

consecución del Modelo, se encuentran el Sistema de Articulación Regional.  

Es de destacar en primer lugar, que el presente PTMAGR ha tenido presente en todo momento de su 

redacción el POTA y sus determinaciones, está completamente alineado con sus objetivos y líneas 

estratégicas y pretende contribuir a la implementación de su Modelo Territorial, especialmente en lo 

referente al identificado subsistema infraestructural de transportes (Sistema Intermodal de Transportes), 

mediante la concreción de las orientaciones estratégicas de la política territorial definida en el mismo. 
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Imagen 15.2 Detalle del Sistema Intermodal de Transportes y Comunicaciones del POTA en la zona sureste 

de Andalucía 

 

Fuente: Plan de Ordenación del Territorio de Andalucía 2006 (POTA) 

 

A continuación, se expone y justifica de forma concreta la coherencia de las propuestas y determinaciones 

del PTMAGR con las estrategias, directrices y recomendaciones de desarrollo territorial establecidas en el 

POTA más relevantes para el PTMAGR. 

 

16.1.1. Algunos aspectos generales sobre la coherencia del PTMAGR con el POTA 

Como parte de su diagnóstico de la situación actual, el PTMAGR destaca los esfuerzos de inversión que se 

han ido realizando, las mejoras en accesibilidad, intermodalidad y fomento de la movilidad sostenible, así 

como las deficiencias existentes en algunos aspectos del sistema de transporte y movilidad del ámbito, que 

forman parte del diagnóstico tomado como punto de partida para las propuestas de mejora del plan. 

Infraestructuras ferroviarias 

El PTMAGR señala la infradotación de infraestructura ferroviaria en determinadas zonas del ámbito de 

estudio. Por ello propone, dentro de la línea estratégica LE1 – MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y 

VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO, la propuesta de actuación LE1-P5.1. METRO 

DE GRANADA Y EXTENSIÓN. La actuación trata de mejorar el reparto modal del transporte público en el 

ámbito, reduciendo la utilización del vehículo privado y, evitando problemas de congestión vehicular y 

contaminación ambiental. En este sentido, propone prolongar la red de metropolitano existente. 

El POTA define, dentro del sistema ferroviario, el desarrollo de un “sistema ferroviario metropolitano y de 

cercanías” en el Área Metropolitana de Granada. La propuesta del PTMAGR es coherente con dicho sistema 

ferroviario. 

Infraestructuras viarias 

El PTMAGR considera ejecutadas, para el año horizonte del plan, una serie de actuaciones de 

infraestructuras viarias planificadas por el MITMS y la Junta de Andalucía (concretamente las determinadas 

por el PITMA, plan director de infraestructuras de transporte recientemente redactado y aprobado por la 

Junta). Dado que el PITMA ya ha estudiado recientemente en detalle estas infraestructuras, el PTMAGR no 

plantea nuevas infraestructuras de este tipo adicionales a las propuestas por el PITMA salvo las 

modificaciones/ampliaciones necesarias para ejecutar las propuestas de transporte público, mejora de la 

seguridad vial y fomento de la movilidad sostenible que son objeto del presente documento.  

La propuesta del PTMAGR es coherente con el sistema viario planteado en el POTA. 

Red logística 

El PTMAGR señala necesidades en materia de distribución de mercancías a nivel metropolitano y urbano. 

Por ello propone, en la línea estratégica LE1 – MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS DEL SISTEMA 

DE TRANSPORTE METROPOLITANO, la propuesta de actuación LE1-P13. INFRAESTRUCTURA DE 

MERCANCÍAS, para establecer Centros de Consolidación Urbana y Áreas de Reparto de Proximidad, en el 

ámbito de estudio; con el fin de disminuir los efectos negativos de la distribución urbana de mercancías.  

La propuesta también es coherente con los objetivos del POTA en materia de red logística. 

 

16.1.2. Coherencia del PTMAGR con los Objetivos y las Líneas Estratégicas del Sistema Intermodal de 

Transportes del POTA 

El POTA define, entre sus Estrategias de Desarrollo Territorial (Título III) los Sistemas de Articulación 

Regional, y como uno de sus elementos principales, el Sistema Intermodal de Transportes y 

Comunicaciones de Andalucía (Capítulo 2, Sección 1).  

El POTA define para este sistema los siguientes objetivos:  
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1. Articular plenamente el territorio de Andalucía, internamente y con el exterior, a través del Sistema 

Intermodal de Transportes y Comunicaciones.  

2. Aumentar sustancialmente la participación del transporte público, y de manera específica del 

ferrocarril, en los flujos de transporte de pasajeros y mercancías.  

3. Avanzar en la constitución de un Sistema de Transportes ambientalmente sostenible.  

4. Potenciar los efectos de las infraestructuras sobre el desarrollo regional.  

5. Adaptar el Sistema de Transportes a los requerimientos del territorio regional, de manera 

compatible con las características particulares de la ciudad y el urbanismo mediterráneo.  

6. Mejorar la calidad y la seguridad del transporte. 

Realizando un análisis comparado de objetivos, puede concluirse de forma rotunda que los objetivos 

estratégicos del PTMAGR están plenamente alineados con los objetivos definidos en el POTA. 

Para la consecución de los objetivos mencionados, el POTA define el Sistema Intermodal de Transportes y 

Comunicaciones de Andalucía, como desarrollo del Modelo Territorial de Andalucía, que deberá informar a 

todas las políticas de transporte y lograr su efectiva integración con otras políticas más generales como la 

económica, la energética, la ambiental, la tecnológica, y la territorial. 

A continuación, se muestra una tabla que relaciona la coherencia de las líneas estratégicas del Sistema 

Intermodal de Transportes del POTA (determinación 63) con las establecidas en el presente PTMAGR y sus 

programas que las desarrollan: 

 

Tabla 27. Coherencia Líneas Estratégicas POTA- Líneas Estratégicas y Programas PTMAGR 

POTA PTMAGR 

a) Disociar el crecimiento económico del 

crecimiento de las necesidades de transporte 

para lo que se favorecerán modelos de ocupación 

del territorio y de crecimiento urbano que 

contribuyan a gestionar la movilidad y a regular la 

demanda de transporte racionalizando las 

necesidades de desplazamientos de viajeros y el 

transporte de mercancías, de acuerdo con las 

características propias de la ciudad y el 

urbanismo mediterráneo. 

LE3 – MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL 

SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

LE3-P2. MARCO LEGAL PARA LA IMPLANTACIÓN 

DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES  

LE1– MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y 

VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

METROPOLITANO 

LE1-P13. INFRAESTRUCTURA DE MERCANCÍAS 

LE1-P12. REDUCCIÓN DE LA VULNERABILIDAD 

DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE 

RESPECTO AL CAMBIO CLIMÁTICO 

b) Modificar el reparto entre modos favoreciendo LE1– MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y 

la utilización de las infraestructuras ya existentes 

y los modos más sostenibles ambientalmente. 

VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

METROPOLITANO 

LE1-P7. APARCAMIENTOS DISUASORIOS 

LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO (PARK & 

RIDE) 

LE2–MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL 

MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE 

TRANSPORTE METROPOLITANO 

LE2-P1. ZONA DE BAJAS EMISIONES 

LE2-P2. ESTACIONAMIENTO REGULADO 

c) Desarrollo de la intermodalidad. La articulación 

del territorio deberá realizarse mediante redes 

de infraestructuras diversificadas e 

interconectadas, que garanticen una adecuada 

accesibilidad y la distribución más eficaz de los 

flujos de transporte entre cada uno de los modos. 

La efectiva intermodalidad del Sistema de 

Transportes requiere, también, una planificación 

coordinada del conjunto de infraestructuras y 

servicios en los lugares en que se concentran la 

mayor parte de los flujos de la movilidad en el 

contexto regional: los ámbitos de los Centros 

Regionales y el litoral. 

LE1– MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y 

VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

METROPOLITANO 

LE1-P8. INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE 

LA DEFINICIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE 

PÚBLICO 

LE1-P12. REDUCCIÓN DE LA VULNERABILIDAD 

DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE 

RESPECTO AL CAMBIO CLIMÁTICO 

LE2–MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL 

MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE 

TRANSPORTE METROPOLITANO 

LE2-P5. MEDIDAS OPERATIVAS Y DE 

CONSERVACIÓN QUE REDUZCAN LA 

VULNERABILIDAD AL CAMBIO CLIMÁTICO 

d) Fomento del transporte público. Prioridad al 

desarrollo del ferrocarril y, en general, de los 

medios públicos de transporte, a fin de lograr que 

incrementen su cuota de participación, tanto 

para el transporte de viajeros como de 

mercancías. 

LE1– MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y 

VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

METROPOLITANO 

LE1-P5.1. METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN 

LE1-P5.2. CORREDORES DE ALTAS 

PRESTACIONES 

LE1-P6.1. INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA 

VIAL: PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE PÚBLICO 
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Y CREACIÓN DE SERVICIOS COORDINADOS 

LE1-P6.2. INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA 

VIAL: EVITAR LA CONCENTRACIÓN DEL TRÁFICO 

DE LAS ZONAS CENTRO Y NORTE DE LA CIUDAD 

DE GRANADA 

e) Establecimiento de modelos de transporte 

territorialmente diferenciados, adaptados a las 

necesidades del territorio regional, 

especialmente en lo que se refiere a los ámbitos 

de los Centros Regionales, las Redes de Ciudades 

Medias y las áreas rurales de baja densidad. 

LE2–MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL 

MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE 

TRANSPORTE METROPOLITANO 

LE2-P3.4. REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE 

TRANSPORTE PÚBLICO Y MEJORA DE SU 

EFICIENCIA (EJES TRANSVERSALES) 

LE2-P4. CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO E 

INFORMACIÓN A LA PERSONA USUARIA DE 

TRANSPORTE PÚBLICO EN TIEMPO REAL 

f) Reducción del impacto energético y ambiental. 

El objetivo de avanzar hacia un sistema de 

transportes sostenible, está en directa relación 

con la necesidad de reducir el consumo de 

energía en el transporte, así como las emisiones 

contaminantes generadas por los distintos modos 

de transporte. El Sistema de Transportes ha de 

desarrollarse de manera que garantice una 

integración respetuosa con el medio físico y 

natural y con el paisaje. 

LE1– MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y 

VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

METROPOLITANO 

LE1-P1. AMPLIACIÓN Y MEJORA DE ACERAS 

LE1-P2.1. CREACIÓN DE RED CICLOPEATONAL 

LE1-P2.2. ZONAS DE ESTACIONAMIENTO 

SEGURO PARA BICICLETAS 

LE1-P9. INFRAESTRUCTURA DE COMBUSTIBLES 

ALTERNATIVOS 

LE1-P10. RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE 

TRANSPORTE PÚBLICO (CERO Y BAJAS 

EMISIONES) 

LE1-P11. RENOVACIÓN DEL PARQUE VEHICULAR 

PRIVADO 

LE3 – MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL 

SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

LE3-P4. MEDIDAS DE APOYO A LA ADQUISICIÓN 

DE VEHÍCULOS DE BAJAS/CERO EMISIONES 

 

g) Impulsar la investigación relacionada con la 

movilidad y la difusión de innovaciones 

orientadas a la modernización de los sistemas de 

transportes, y la mejora de la seguridad y la 

calidad general del transporte. 

LE3 – MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL 

SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

LE3-P5. MEDIDAS DE FOMENTO DEL USO DE LA 

BICICLETA, INCLUYENDO ELÉCTRICAS Y MICRO - 

MOVILIDAD 

LE3-P7. NUEVO MAPA CONCESIONAL DE 

TRANSPORTE PÚBLICO 

h) Fomentar los medios de transporte no 

motorizados y facilitar la utilización intermodal 

de los mismos. 

LE1– MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y 

VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

METROPOLITANO 

LE1-P3. ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE 

BARRERAS QUE DIFICULTAN LA MOVILIDAD DE 

MODOS ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS 

LE1-P4. MEJORA DEL ARBOLADO Y ZONAS DE 

SOMBRA 

LE3 – MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL 

SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

LE3-P6. FOMENTO DE LA COLABORACIÓN 

PÚBLICO-PRIVADA 

i) Mejorar el acceso a los transportes públicos y 

adaptar las infraestructuras nodales a las 

necesidades de la población discapacitada. 

LE2–MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL 

MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE 

TRANSPORTE METROPOLITANO 

LE2-P3.1. REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE 

TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA 

ACCESIBILIDAD A LOS PRINCIPALES 

EQUIPAMIENTOS METROPOLITANOS 

Fuente: Elaboración propia a partir del Plan de Ordenación del Territorio de Andalucía (POTA) 

 

Cabe destacar que, algunos programas tienen coherencia con más líneas estratégicas del POTA de las 

indicadas en la tabla. No obstante, se han destacado las más relevantes para evitar repetirlas. 
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16.1.3. Directrices territoriales sobre infraestructuras y redes de transporte a escala regional 

El POTA identifica en su Sección 1. Sistema Intermodal de Transportes, Artículo 64, las principales directrices 

territoriales sobre infraestructuras y redes de transporte a escala regional. En ellas identifica las principales 

redes que conforman la base física y territorial del Sistema Intermodal de Transportes y Comunicaciones de 

Andalucía.  

El POTA reconoce a la AU de Granada como Nodo Regional del sistema de transportes, y establece 

determinaciones concretas para estos nodos. En los siguientes puntos, el PTMAGR analiza su coherencia con 

el Sistema de Articulación Regional establecido en el POTA en cuanto al carácter de Nodo Regional de la 

Aglomeración Urbana de Granada. En concreto, se justifica su coherencia con las determinaciones del POTA 

recogidas en los artículos 68.1.a), 69.2.a), 69.3.a), 70.1.a) y 72.3., siguiendo las indicaciones emitidas por el 

Servicio de Planificación Subregional de la Dirección General de Ordenación del Territorio, Urbanismo y 

Agenda urbana de la Junta de Andalucía en las reuniones de coordinación y comunicaciones mantenidas 

durante la redacción del PTMAGR. 

 

16.1.4. Artículo 68. Estrategias y prioridades territoriales del Sistema Aeroportuario 

El apartado 68.1.a define que “El Sistema Aeroportuario deberá desarrollarse con arreglo a los siguientes 

criterios territoriales: a) Integrar plenamente los aeropuertos en el sistema intermodal de transportes de 

Andalucía, mediante su conexión con la red viaria de alta capacidad y la red ferroviaria de alta velocidad…” 

El Aeropuerto de Granada (ubicado en la localidad de Santa Fe), ya se encuentra plenamente conectado con 

la red viaria de gran capacidad; concretamente con la autovía A-92G, que conecta a su vez con otras como la 

A-44. Por otro lado, si bien no dispone de una estación de ferrocarril propia, sí dispone de una parada de 

transporte público de la línea 245 del sistema de transporte público metropolitano del Consorcio de 

Transportes del Área de Granada, que lo conecta de forma directa con la localidad de Santa Fe y los 

principales focos de atracción y nodos de transporte de la ciudad de Granada, como su estación de 

ferrocarril de alta velocidad y la red del Metropolitano; así como con el resto del área metropolitana 

mediante el transbordo directo en las deferentes paradas a otras las líneas del Consorcio de Transportes. 

Imagen 15.3 Estrategias y Prioridades Territoriales para el Sistema Portuario y Aeroportuario 

 

Fuente: Plan de Ordenación del Territorio de Andalucía (POTA) 

 

No obstante, el PTMAGR propone una serie de actuaciones para mejorar la intermodalidad y la conectividad 

del Aeropuerto de Granada (Santa Fe), de forma que esta infraestructura se encuentre mejor conectada con 

el sistema intermodal de transportes.  

Se trata de las siguientes líneas estratégicas y sus correspondientes propuestas de actuación. 

LE1 – MEJORA DE LA INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P5.2. CORREDORES DE ALTAS PRESTACIONES 

P6.1. INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE PÚBLICO Y CREACIÓN DE 

SERVICIOS COORDINADOS 

LE2–MEJORA DE LAS OPERACIONES Y EL MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P3.3. REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA FRECUENCIA Y VELOCIDADES 

COMERCIALES 
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LE3 – MEJORA DE LA ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

P1. REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO, INTEGRACIÓN BILLETES Y MEDIOS DE PAGO 

Respecto de la conexión con la red ferroviaria de alta velocidad, mediante las propuestas del PTMAGR el 

Aeropuerto contará con una conexión rápida con la red ferroviaria, gracias a la propuesta de un Corredor de 

Altas Prestaciones que lo conectará con la Estación de Ferrocarril de Alta Velocidad de la ciudad de Granada, 

quedando por tanto plenamente integrado en el sistema intermodal de transportes de Andalucía, de 

acuerdo a la Determinación 68.1.a) del POTA. 

 

16.1.5. Artículo 69. Infraestructuras intermodales en los Nodos de Transporte 

El apartado 69.2.a del POTA define que “en los ámbitos territoriales con función de nodos se distinguen tres 

niveles” y define en el primer nivel a los “Nodos Regionales”, entre los que identifica al Nodo Regional de 

Granada, ámbito objeto de este PTMAGR. 

A su vez, el apartado 69.3.a define que “los nodos del sistema de transportes son lugares prioritarios para la 

ordenación y dotación de infraestructuras intermodales de tráfico de pasajeros y mercancías”. En concreto, 

define que “los nodos de los Centros Regionales (como es el caso de Granada) serán objeto de Planes de 

Transporte Metropolitano y la creación de Consorcios Metropolitanos de Transporte” y define una serie de 

prioridades para estos ámbitos: 

• “La identificación de la imagen final de las redes de transporte metropolitano en sus diferentes 

niveles jerárquicos y funcionales (redes interurbanas, redes metropolitanas, redes locales, redes 

urbanas).  

• El fomento de los servicios de transporte público metropolitano, que en los nodos litorales 

contemplará la potenciación del transporte marítimo dentro de los servicios públicos 

metropolitanos.  

• El desarrollo de servicios ferroviarios y/o de metro.  

• La potenciación de órganos supramunicipales para desarrollar la gestión y planificación del 

transporte público en los ámbitos metropolitanos.  

• La coordinación y complementariedad de los servicios de transporte público de viajeros por 

carretera, ferrocarril, y, en su caso, marítimos. 

De igual forma, la Administración Autonómica abordará la ordenación de las infraestructuras y servicios 

para el transporte. En este sentido instalaciones como los puertos y los aeropuertos han de convertirse en 

elementos esenciales para la creación de infraestructuras y servicios intermodales del transporte. Así 

mismo, estos Planes han de incorporar objetivos y medidas concretos en relación con la mejora del impacto 

energético, ambiental y paisajístico del transporte en el ámbito metropolitano.” 

En este sentido, cabe señalar en primer lugar que el presente PTMAGR es el instrumento que cumple la 

función de Plan de Transporte Metropolitano en el caso del Nodo Regional de Granada y destacar la 

existencia desde 2002 del Consorcio de Transporte Metropolitano del Área de Granada (CTMAGR), 

actualmente en pleno funcionamiento. Entre los fines principales del PTMAGR se encuentra el de ordenar y 

dotar de infraestructuras intermodales de tráfico de pasajeros y mercancías al nodo regional del Granada y 

la coherencia de los contenidos del PTMAGR con las directrices es plena. 

El PTMAGR analiza y diagnóstica las relaciones de movilidad entre Granada y el resto de municipios del 

ámbito, así como la movilidad transversal entre ellos. Así mismo, plantea una serie de propuestas de 

actuación donde se define un sistema de transporte metropolitano futuro. 

En concreto, el PTMAGR: 

• Identifica la imagen final de las redes de transporte metropolitano en sus diferentes niveles jerárquicos y 

funcionales (redes interurbanas, redes metropolitanas, redes locales, redes urbanas), tal y como se 

describe en el sistema de transporte metropolitano futuro. 

• Fomenta los servicios de transporte público metropolitano en cada una de las 3 líneas estratégicas con 

las que cuenta. 

• Desarrolla servicios ferroviarios y/o de metro en sus propuestas de actuación, como por ejemplo en la 

LE1-P5.1. METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN y la LE1-P7. APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL 

TRANSPORTE PÚBLICO (PARK & RIDE). 

• Potencia los órganos supramunicipales para desarrollar la gestión y planificación del transporte público 

en los ámbitos metropolitanos, como el CTMAGR, al que propone fortalecer y asignarle mayores 

competencias en coordinación con el resto de agentes implicados. Adicionalmente, define la creación de 

dos órganos de gestión coordinados por la Dirección General de Movilidad y Transportes (DGMT) de la 

Consejería de Fomento, Articulación del Territorio y Vivienda (CFATV) de la Junta de Andalucía, 

denominados: Comité Técnico y Comité de Dirección. 

• Coordina y garantiza la complementariedad de los servicios de transporte público de viajeros por 

carretera y ferrocarril del ámbito, por medio de diversos programas de actuación dirigidos al fomento de 

la intermodalidad y la coordinación entre modos. 

• Aborda la ordenación de las infraestructuras y servicios para el transporte, considerando el Aeropuerto 

de Granada como un elemento esencial del sistema intermodal metropolitano de transporte y movilidad, 

mejorando su integración y conectividad con el resto del ámbito. 

• Incorpora 7 objetivos estratégicos, 3 líneas estratégicas y un gran número de medidas para la mejora del 

impacto energético, ambiental y paisajístico del transporte en el ámbito metropolitano, por medio de sus 

programas de actuación. 

 

16.1.6. Artículo 70. Integración urbana de redes y nodos 

El apartado 70.1.a del POTA define que “los Planes de Ordenación del Territorio de ámbito subregional y el 

planeamiento urbanístico para la correcta integración urbana de las redes y los equipamientos intermodales 

deberán seguir los siguientes criterios: 
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a) La delimitación de emplazamientos idóneos para la implantación de infraestructuras intermodales de 

transporte en los Nodos y Áreas de Ordenación, de acuerdo con las previsiones de los Planes de Transporte 

Metropolitano, los Planes de Transporte Público de Viajeros y los Planes de Transporte de Mercancías…” 

En este sentido, el PTMAGR, como Plan de Transporte Metropolitano, identifica dentro de sus programas de 

actuación los emplazamientos más adecuados para la implantación de las infraestructuras intermodales de 

transporte necesarias en el Nodo Regional de Granada, como por ejemplo en los siguientes: LE1-P7. 

APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO (PARK & RIDE), LE1-P8. 

INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO y LE1-P13. 

INFRAESTRUCTURA DE MERCANCÍAS. 

 

16.1.7. Artículo 72. Consumo energético y ambiental de los transportes 

El apartado 72.3 del POTA define que “la planificación territorial e intermodal de transportes en los ámbitos 

metropolitanos, así como en los instrumentos de planeamiento urbanístico de escala local y supralocal, 

desarrollarán los siguientes criterios específicos: 

a) La evaluación del sistema de transportes en el contexto de los balances ecológicos de los ámbitos 

metropolitanos, especialmente en lo que se refiere a su contribución al consumo energético y las 

emisiones de gases contaminantes a la atmósfera.  

b) El establecimiento de objetivos específicos para la gestión de la movilidad, en especial para la 

atenuación del tráfico privado y promoción de la movilidad en transporte público y en medios no 

motorizados.  

c) El establecimiento de objetivos y medidas específicos dirigidos a la reducción de las emisiones 

contaminantes a la atmósfera y el ruido.  

d) El desarrollo de sistemas eficientes en el uso de la energía en los medios públicos de transporte y la 

incorporación de combustibles de sustitución y energías renovables.  

e) La incorporación de criterios referidos a la movilidad sostenible en el diseño del modelo de ciudad a 

través del planeamiento urbanístico.  

f) El establecimiento de redes alternativas metropolitanas y urbanas que interconecten el sistema de 

espacios libres mediante medios de transporte no motorizados.  

g) El establecimiento de criterios de diseño de las infraestructuras para que primen la viabilidad de los 

transportes públicos, peatonal y ciclista a través de plataformas reservadas, los medios adecuados 

para el intercambio modal, y el tratamiento adecuado para su integración urbana y paisajística”. 

En este sentido, el PTMAGR, como Plan de Transportes Metropolitano, desarrolla los criterios específicos 

mencionados de la siguiente manera: 

• Evalúa el sistema de transportes en el contexto de los balances ecológicos del ámbito metropolitano de 

Granada, especialmente en lo que se refiere a su contribución al consumo energético y las emisiones de 

gases contaminantes a la atmósfera. 

En el diagnóstico define una serie de indicadores de contexto de carácter medioambiental (Calidad del 

aire, Clima y Niveles acústicos) y establece una línea base de medición, para su futura comparación. 

Asimismo, en las propuestas de actuación se establecen una serie de indicadores de realización y de 

resultado, para evaluar el funcionamiento del sistema de transportes. En ambas tipologías de 

indicadores, se plantean indicadores para medir la contribución al consumo energético y las emisiones 

de gases contaminantes a la atmósfera. 

• Establece objetivos específicos para la gestión de la movilidad, en especial para la atenuación del tráfico 

privado y promoción de la movilidad en transporte público y en medios no motorizados. Los objetivos 

estratégicos siguientes los establecen: OE4. Mejorar la seguridad vial y reducir los incidentes de violencia 

y acoso en el transporte y los espacios públicos; OE5. Mejorar la accesibilidad metropolitana, 

considerando la perspectiva de género y las personas con discapacidad; OE6. Asegurar la sostenibilidad 

financiera del sistema de transporte metropolitano y OE7. Garantizar la asequibilidad del sistema de 

transporte metropolitano. 

• Establece objetivos y medidas específicos dirigidos a la reducción de las emisiones contaminantes a la 

atmósfera y el ruido. Los objetivos estratégicos siguientes del PTMAGR están dirigidos a los fines 

mencionados: OE1 Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y el consumo energético 

(mitigación del cambio climático) y OE3. Contribuir al logro de estándares de calidad del aire y ruido. Así 

mismo, como desarrollo de esos objetivos estratégicos, el PMTAGR desarrolla varias líneas estratégicas y 

programas de actuación con medidas específicas dirigidas a la consecución de los mismos. 

• Desarrolla sistemas eficientes en el uso de la energía en los medios públicos de transporte e incorpora 

combustibles de sustitución y energías renovables, tal y como puede observarse en las propuestas de 

actuación: LE1-P9. INFRAESTRUCTURA DE COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS, LE1-P10. RENOVACIÓN DE LA 

FLOTA DE TRANSPORTE PÚBLICO (CERO Y BAJAS EMISIONES) y LE1-P11. RENOVACIÓN DEL PARQUE 

VEHICULAR PRIVADO. 

• Incorpora criterios referidos a la movilidad sostenible en el diseño del modelo de ciudad a través del 

planeamiento urbanístico, como por ejemplo en el marco de la propuesta LE1-P12. REDUCCIÓN DE LA 

VULNERABILIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE RESPECTO AL CAMBIO CLIMÁTICO. 

• Establece redes alternativas metropolitanas y urbanas que interconecten el sistema de espacios libres 

mediante medios de transporte no motorizados, como por ejemplo mediante las propuestas LE1 – P2.1 

CREACIÓN DE RED CICLOPEATONAL, LE1 – P3 ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN 

LA MOVILIDAD DE MODOS ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS y LE3-P3. MEJORA DE LA 

COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS ORGANISMOS A CARGO DE LA MOVILIDAD. 

• Establece criterios de diseño de las infraestructuras para que primen la viabilidad de los transportes 

públicos, peatonal y ciclista a través de plataformas reservadas, los medios adecuados para el 

intercambio modal, y el tratamiento adecuado para su integración urbana y paisajística; como en las 

propuestas LE1 – P1 AMPLIACIÓN Y MEJORA DE ACERAS, LE1 – P2.2 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO 

SEGURO PARA BICICLETAS/VMP, LE1-P3. ELIMINACIÓN/REDUCCIÓN DE BARRERAS QUE DIFICULTAN LA 

MOVILIDAD DE MODOS ACTIVOS ENTRE ÁREAS CONURBADAS y LE1-P4. MEJORA DEL ARBOLADO Y 

ZONAS DE SOMBRA 
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16.1.8. Conclusiones respecta a la coherencia del PTMAGR con el POTA 

De todo ello se deduce una incidencia positiva y directa del PTMAGR sobre el modelo territorial del POTA y 

la coherencia con sus determinaciones, especialmente aquellas en materia de articulación regional. 

Los contenidos del PTMAGR aportan los criterios necesarios para: reforzar los elementos territoriales, 

hacerlos coherentes entre sí, lograr que su desarrollo se base en los principios de sostenibilidad ambiental, 

y, conseguir un desarrollo territorial equilibrado y solidario en el Área metropolitana de Granada. 

El PTMAGR está dirigido a la consecución de un sistema intermodal de transportes y comunicaciones en el 

Área metropolitana de Granada, y, su contenido es concordante con los planteamientos de la planificación 

territorial andaluza, expresados en el Plan de Ordenación del Territorio de Andalucía (POTA) aprobado por 

Decreto 206/2006 de 28 de noviembre. 

El POTA, como marco de referencia territorial, contiene objetivos, líneas estratégicas y determinaciones 

sobre el desarrollo de un Sistema Intermodal de Transporte en Andalucía, que son compartidos y 

desarrollados por el PTMAGR, para el Área metropolitana de Granada; adaptándolos a las necesidades y 

prioridades actuales de infraestructuras y servicios de transporte y movilidad y a los nuevos retos de 

movilidad para el periodo 2023‐2030. 
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16.2. Coherencia de los contenidos del PTMAGR con el Plan de Ordenación del Territorio de la 

Aglomeración Urbana de Granada (POTAUG) 

Según el Decreto 244/1999, de 27 de diciembre, por el que se aprueba el Plan de Ordenación del Territorio 

de la Aglomeración Urbana de Granada (POTAUG), el ámbito territorial del POTAUG lo integran los 

municipios de Albolote, Alfacar, Alhendín, Armilla, Atarfe, Cájar, Cenes de la Vega, Cijuela, Cúllar-Vega, 

Chauchina, Churriana de la Vega, Dílar, Fuente Vaqueros, Gójar, Granada, Güevéjar, Huétor-Vega, Jun, 

Lachar, Macarena, Monachil, Ogíjares, Otura, Peligros, Pinos-Genil, Pinos-Puente, Pulianas, Santa Fe, Víznar, 

La Zubia, Las Gabias y Vegas del Genil. Estos municipios se encuentran dentro del ámbito del Plan de 

Transporte Metropolitano del Área de Granada. 

El POTAUG es el marco normativo de referencia para la Aglomeración Urbana de Granada. Fue aprobado en 

1999 y a pesar del tiempo transcurrido desde su redacción, sigue todavía vigente, por lo que sus 

determinaciones han de ser interpretadas teniendo en cuenta la antigüedad y posible obsolescencia de las 

mismas. En sus determinaciones, además de plantear los elementos básicos que configuran la estructura 

metropolitana, regula los usos del suelo para posibilitar el desarrollo coordinado de los núcleos del ámbito. 

Entre estos elementos, y de especial relevancia para el PTMAGR resulta el Sistema de transportes de la 

Aglomeración Urbana de Granada propuesto por el POTAUG. 

En primer lugar, cabe señalar el completo lineamiento de las bases, objetivos y líneas estratégicas de ambos 

planes. 

A continuación, se realiza un análisis detallado de coherencia entre las determinaciones del PTMAGR y las 

del POTAUG, concretamente en relación a las determinaciones referentes al Sistema de transportes de la 

Aglomeración Urbana de Granada contemplado en el POTAUGR (Art. 2.60 al 2.83 del Plan). 

16.2.1. Sistema de transportes de la Aglomeración Urbana de Granada 

Dentro del Título II de la Normativa del POTAUG, correspondiente a la Estructura de Articulación Territorial 

de la Aglomeración Urbana de Granada, en su Capítulo Tercero, Sección Cuarta, se encuentran las 

determinaciones correspondientes al Sistema de transportes de la Aglomeración Urbana de Granada, que 

contiene los artículos 2.61 - 2.83, que se evalúan a continuación. 

Artículo 2.61. Objetivos territoriales para el desarrollo, ejecución y gestión del sistema de transportes de la 

aglomeración urbana de Granada 

El PTMAGR desarrolla los siguientes objetivos específicos, respecto a: 

• Entorno físico ambiental. 

Los objetivos estratégicos siguientes lo desarrollan: OE1 Reducir las emisiones de gases de efecto 

invernadero y el consumo energético (mitigación del cambio climático); OE2. Reducir el nivel de riesgo 

del sistema de transporte metropolitano respecto a las amenazas climáticas (adaptación al cambio 

climático) y OE3. Contribuir al logro de estándares de calidad del aire y ruido. 

• Estructura de la aglomeración. 

Los objetivos estratégicos siguientes la desarrollan: OE4. Mejorar la seguridad vial y reducir los incidentes 

de violencia y acoso en el transporte y los espacios públicos; OE5. Mejorar la accesibilidad metropolitana, 

considerando la perspectiva de género y las personas con discapacidad; OE6. Asegurar la sostenibilidad 

financiera del sistema de transporte metropolitano y OE7. Garantizar la asequibilidad del sistema de 

transporte metropolitano. 

• Sistema urbano. 

Los objetivos estratégicos siguientes lo desarrollan: OE6. Asegurar la sostenibilidad financiera del sistema 

de transporte metropolitano y OE7. Garantizar la asequibilidad del sistema de transporte metropolitano. 

• Servicios y dotaciones de la aglomeración. 

El objetivo estratégico siguiente las desarrolla: OE5. Mejorar la accesibilidad metropolitana, 

considerando la perspectiva de género y las personas con discapacidad. 

• Actividades productivas en la aglomeración. 

Los objetivos estratégicos siguientes las desarrollan: OE5. Mejorar la accesibilidad metropolitana, 

considerando la perspectiva de género y las personas con discapacidad; OE6. Asegurar la sostenibilidad 

financiera del sistema de transporte metropolitano y OE7. Garantizar la asequibilidad del sistema de 

transporte metropolitano. 

Estos objetivos contemplan mejoras de accesibilidad en transporte público a suelos industriales, áreas 

comerciales y al Campus de la Salud (PTS). Asimismo, el plan potencia la intermodalidad del transporte 

de mercancías y la mejora de infraestructuras logísticas, como el caso de Mercagranada y de su 

ampliación. 

Artículo 2.62. Distribución funcional del sistema de transportes 

Durante la elaboración del PTMAGR, tanto en el diagnóstico como en las propuestas de actuación, se han 

considerado las características y diferencias de las infraestructuras e instalaciones para el transporte 

exterior a la aglomeración, del transporte público de pasajeros de la aglomeración urbana, y de las 

infraestructuras e instalaciones destinadas al transporte de mercancías. 

Artículo 2.63. Elementos que componen el subsistema de transporte exterior a la aglomeración 

El PTMAGR ha considerado la importancia y la conectividad de los principales elementos del sistema de 

transporte como son: Aeropuerto, Estación de ferrocarril y Estación de autobuses (ya ejecutados). 

Asimismo, ha estudiado otros puntos del subsistema de transporte y ha propuesto la adecuación o la 

implementación de algunos, tales como los definidos en la propuesta LE1-P8. INTERCAMBIADORES – EN 

FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO, entre otros. 

Artículo 2.64. Determinaciones sobre el subsistema de transporte exterior a la aglomeración 

El PTMAGR potencia la interconexión entre los componentes del subsistema de transporte exterior 

mediante los servicios públicos de transporte de viajeros, desarrollando medidas como: LE1-P5.1. METRO 

DE GRANADA Y EXTENSIÓN, LE1-P7. APARCAMIENTOS DISUASORIOS LIGADOS AL TRANSPORTE PÚBLICO 

(PARK & RIDE); LE2-P3.1. REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: MEJORAR LA 
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ACCESIBILIDAD A LOS PRINCIPALES EQUIPAMIENTOS METROPOLITANOS y LE3-P1. REVISIÓN DEL MARCO 

TARIFARIO INTEGRACIÓN BILLETES Y, MEDIOS DE PAGO. 

También especifica la importancia de recoger la delimitación de los suelos ocupados del subsistema de 

transporte exterior a la aglomeración, en el planeamiento urbanístico. 

Artículo 2.65. Elementos que constituyen el subsistema de transporte público de pasajeros de la 

aglomeración urbana 

Todas las actuaciones que se proponen en el PTMAGR van ligadas a la mejora del transporte público y los 

modos sostenibles, del mismo modo que en el POTAUG se pretende garantizar la prestación adecuada de 

los servicios a la ciudadanía. 

Se analiza el estado de las actuaciones recopiladas que se proponen en el POTAUG, respecto a los Sistemas 

de transporte de la aglomeración urbana de Granada; indicadas en el Plano ORD-2. Estructura de 

articulación territorial. 

Se clasifican en función de: 

• Ejecutado: la actuación ya ha sido ejecutada y se encuentra en funcionamiento, por lo que pertenece al 

escenario base del PTMAGR. 

• Considerado: la actuación se ha considerado y pertenece al escenario del PTMAGR. 

• Considerado parcialmente: puesto que la actuación se ha considerado de forma parcial y/o con 

modificaciones y, pertenece al escenario del PTMAGR. 

• No Considerado: la actuación descrita no se ha considerado, pero se ha incluido otro tipo de propuesta 

de mejora del transporte. 

Tabla 28. Estado actuaciones POTAUG – Valoración en el PTMAGR (1) 

Actuaciones del POTAUG Valoración 

SISTEMAS DE TRANSPORTE DE LA AGLOMERACIÓN URBANA DE GRANADA 

TEX-01 Aeropuerto Ejecutado 

TEX-02 Estación de ferrocarril Granada-Andaluces Ejecutado 

TEX-03 Estación de autobuses de Granada Ejecutado 

Transporte público de pasajeros en plataforma reservada (líneas tranvía o metro ligero) 

Anillo área 

central de 

Granada 

Considerado. Se trata de la propuesta LE1-P5.1. METRO DE GRANADA Y EXTENSIÓN. 

Tramo centro. -> Proyecto constructivo y ejecución de la ampliación Centro de la Línea 

Metropolitana de metro. 

Actuaciones del POTAUG Valoración 

Norte hasta 

Albolote 
Ejecutado 

Sierra hasta 

Pinos Genil 

No Considerado. En base a los resultados del análisis, diagnóstico y modelización del 

transporte (con datos de demanda actuales) realizados, se ha planteado como solución 

más adecuada: un corredor de transporte público convencional con mejoras en 

servicios, aparcamientos, etc. 

Cornisa Sur hasta 

Ogíjares 

No Considerado. En base a los resultados del análisis, diagnóstico y modelización del 

transporte (con datos de demanda actuales) realizados, se ha planteado como solución 

más adecuada: corredor de altas prestaciones, plataformas reservadas, un nuevo eje de 

servicios de transporte (Eje Sur), puntos de intercambio, aparcamientos, etc. 

Dílar-Armilla. 

Oeste hasta 

Churriana-Las 

Gabias 

(prolongación 

Vegas Genil) 

Considerado parcialmente. Se trata de la propuesta LE1-P5.1. METRO DE GRANADA Y 

EXTENSIÓN. Prolongación Sur. -> Proyecto constructivo y ejecución de la ampliación Sur 

de la Línea Metropolitana de metro desde Armilla hacia Churriana de la Vega y Las 

Gabias. 

Respecto a las Vegas del Genil, el Plan plantea un nuevo servicio de transporte (Eje 

Oeste), entre otras actuaciones de mejora de la movilidad. 

Dílar-Armilla. Sur 

hasta Otura 

Considerado parcialmente. El Plan plantea la redacción de estudios informativos 

analizando otros municipios considerados por el PITMA para estudiar la viabilidad de la 

ampliación del metro, entre los que se encuentra este ámbito. 

Vega-Aeropuerto 

(prolongaciones 

Fuente Vaqueros 

y Láchar)  

No Considerado. En base a los resultados del análisis, diagnóstico y modelización del 

transporte (con datos de demanda actuales) realizados, se ha planteado como solución 

más adecuada: un corredor de altas prestaciones, plataforma reservada, un nuevo eje 

de servicios de transporte (Eje Oeste), puntos de intercambio, aparcamientos, etc. 

Fuente: Elaboración propia a partir del POTAUG 

 

Estado actuaciones red viaria y ferroviaria del POTAUG 

Se analiza el estado de las actuaciones de red viaria y ferroviaria, recopiladas que se proponen en el 

POTAUG, donde se contempla actuaciones de mayor envergadura sobre la movilidad metropolitana. Se 

clasifican en función de si son actuaciones de red viaria a nivel nacional o a nivel de la aglomeración y red 

ferroviaria de la aglomeración urbana de Granada. 

Se clasifican en función de: 
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• Ejecutado: la actuación ya ha sido ejecutada y se encuentra en funcionamiento, por lo que pertenece al 

escenario base del PTMAGR. 

• Considerado: puesto que la actuación se ha considerado y pertenece al escenario del PTMAGR. 

• Referencia: la actuación considerada que está ejecutada y en funcionamiento para el año horizonte del 

PTMAGR. 

• No Considerado: la actuación descrita no se ha considerado. Esta actuación no ha sido considerada 

en el PITMA. Asimismo, tras las consultas realizadas a la Dirección General de Infraestructuras 

Viarias, ésta ha manifestado que, en este momento, y en el escenario del Plan, no se encuentran 

entre sus actuaciones planificadas priorizadas. Adicionalmente, destacar que tras el Análisis y 

Diagnóstico realizado no se considera necesaria, desde un punto de vista de vertebración territorial, 

demanda de movilidad, etc. 
 

Tabla 29. Estado actuaciones POTAUG – Valoración en el PTMAGR (2) 

Actuaciones del POTAUG Valoración 

RED VIARIA DE NIVEL NACIONAL-REGIONAL 

VNR-01 Circunvalación de la aglomeración urbana de Granada (Art. 2.19) Ejecutado 

VNR-02 
Variante de la A-92 entre Lanchar y la segunda circunvalación (Art. 

2.20) 
Referencia 

VNR-03 
Variante de la N-432 entre Pinos Puente y la segunda 

circunvalación (Art. 2.21) 
Ejecutado 

VNR-04 Carretera entre la A-92 y la carretera de La Sierra (Art. 2.22) Referencia 

RED VIARIA DE NIVEL DE LA AGLOMERACIÓN 

VAU-01 Remodelación de la circunvalación de la N-323 (Art. 2.24) Ejecutado 

VAU-02 Acceso A-92 Granada por Jun (Art. 2.25) Referencia 

VAU-03 
Acceso segunda circunvalación-Granada en prolongación de la 

variante de la N-432 (Art. 2.26) 
Ejecutado 

VAU-04 Acceso segunda circunvalación-Granada por los vados (Art. 2.27) Ejecutado 

VAU-05 Acceso segunda circunvalación-Granada por Churriana (Art. 2.28) Referencia 

VAU-06 Distribuidor Norte (Art. 2.29) Ejecutado 

Actuaciones del POTAUG Valoración 

VAU-07 Ronda Noroeste (Art. 2.30) No Considerado 

VAU-08 Ronda Sureste (Art. 2.31) No Considerado 

VAU-09 Distribuidor Sur (Art. 2.32) Referencia 

VAU-10 Acceso La Zubia-Granada (Art. 2.33) Considerado 

VAU-11 Acceso Monachil-Granada (Art. 2.34) No Considerado 

RED FERROVIARIA DE LA AGLOMERACIÓN URBANA DE GRANADA 

RFV-01 
Conexión entre los accesos de las líneas de Moreda y Boadilla (Art. 

2.50) 
No Considerado 

RFV-02 Mejora de la vía de Boadilla (Art. 2.51) Ejecutado 

RFV-03 Remodelación de la estación Granada-Andaluces (Art. 2.52) Ejecutado 

RFV-04 Mejora de las estaciones de Atarfe-Pinos Puente (Art. 2.53) Ejecutado 

RFV-05 
Nuevas instalaciones de talleres y mercancías ferroviarias (Art. 

2.54) 
Ejecutado 

RFV-06 Levantamiento de instalaciones (Art. 2.55) No Considerado 

Fuente: Elaboración propia a partir del POTAUG 

 

Adicionalmente, se describen una serie de comentarios en relación a la Red viaria Nacional-Regional (VNR) y 

la Red viaria de la Aglomeración Urbana (VAUs).  

Tabla 30. POTAUG (VNR y VAUs): Actuaciones ya en servicio, sin previsión de redacción de estudios y/o 

previsión en la planificación 

RED VIARIA DE NIVEL NACIONAL-REGIONAL 

Denominación Comentarios 

Segunda circunvalación de 

Granada (VNR-01) 

Actualmente en servicio por el Ministerio de Transportes. El trazado actual es 

diferente del recogido en el POTAUG. 

Variante de la A-92 entre Está incluida en la planificación autonómica solo a largo plazo (en el apartado 
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Láchar y la Segunda 

Circunvalación (VNR-02) 

2. OTRAS ACTUACIONES del Anejo 1 del Estudio Ambiental Estratégico del 

PITMA 2030), sin previsión temporal definida. No hay ningún estudio 

redactado en la actualidad. 

Variante de la carretera de 

Córdoba CN-432 entre 

Pinos Puente y la Segunda 

circunvalación (VNR-03) 

Actuación del Ministerio de Transportes: GR-43 Pinos Puente – Atarfe. 

Carretera de enlace entre la 

A-92 y la carretera de Sierra 

Nevada A-395 (VNR-04), 

para mejorar la 

accesibilidad a los núcleos 

de Beas, Quéntar y Dúdar y 

facilitar la conexión de 

Sierra Nevada con la A-92 

Está incluida en la planificación solo a largo plazo (en el apartado 2. OTRAS 

ACTUACIONES del Anejo 1 del Estudio Ambiental Estratégico del PITMA 

2030), sin previsión temporal definida. 

RED VIARIA DE NIVEL DE LA AGLOMERACIÓN 

Denominación Comentarios 

VAU-01: Remodelación de 

la Circunvalación de la CN-

323 

Consiste en adecuación de la actual ronda de la autovía GR-30 (antiguo 

trazado de la A-44) del Ministerio de Transportes una vez puesta en servicio 

la segunda circunvalación. 

VAU-02: Acceso A-92 a 

Granada por Jun 

Está incluida en la planificación solo a largo plazo (en el apartado 2. OTRAS 

ACTUACIONES del Anejo 1 del Estudio Ambiental Estratégico del PITMA 

2030), sin previsión temporal definida. 

VAU-03: Acceso Segunda 

Circunvalación a Granada 

en prolongación de la 

variante de la CN-432. 

Actuación del Ministerio de Transportes prolongación de la autovía GR-43 

(VNR-03) tramo Atarfe-Granada. 

VAU-04: Acceso Segunda 

Circunvalación a Granada 

por los Vados 

El actual trazado de la segunda circunvalación, puesta en servicio por el 

Ministerio, coincide con esta actuación por lo que deja de tener sentido tal 

como está recogida en el POTAUG. 

VAU-06: Distribuidor Norte Actuación puesta en servicio por la Junta en 2011 con un importe de 7,2 

de Granada millones de euros. 

VAU-07: Ronda Noroeste 

No contemplada en la planificación de la Junta de Andalucía. El POTAUG no 

indica la administración responsable para ejecutarla. Se trata de un viario que 

conecta una carretera de Diputación con dos del Ministerio, sin que haya 

conexión con carreteras autonómicas. 

VAU-08: Ronda Suroeste 

No contemplada en la planificación de la Junta de Andalucía. El POTAUG no 

indica la administración responsable para ejecutarla, pero su trazado coincide 

con la carretera de Diputación GR-3303. 

VAU-11: Acceso Monachil-

Granada. 

No está incluida en la planificación vigente PITMA 2030. Se aprobó en 2016 el 

estudio informativo “CARRETERA A-4028 DE ACCESO A CÁJAR DESDE LA A-

395 Y CARRETERA DE ACCESO A LA ZUBIA” que unifica los VAUS 10 y 11 

Fuente: Elaboración propia a partir del POTAUG 

 

Tabla 31. POTAUG (VNR y VAUs): Obras en contratación, Estudios y proyectos en redacción y, en fases 

previas 

OBRAS EN CONTRATACIÓN EN FASE DE PREPARACIÓN DE LA LICITACIÓN 

VÍA MULTIMODAL METROPOLITANA DE CONEXIÓN GRANADA – LA ZUBIA. TRAMO: GR-3211 DESDE P.K. 

1+440 A 2+330. LA ZUBIA (GRANADA). 

ESTUDIOS Y PROYECTOS EN REDACCIÓN 

Denominación Tipo de estudio Fase 

VÍA MULTIMODAL METROPOLITANA DE 

CONEXIÓN ARMILLA- CHURRIANA - LAS GABIAS. 
Anteproyecto y proyecto En redacción 

MEJORA DE LA CONEXIÓN ENTRE LA 2ª 

CIRCUNVALACIÓN DE GRANADA (ENLACE 134 DE 

LA A-44) Y EL PARQUE TECNOLÓGICO DE ESCÚZAR 

A TRAVÉS DE LA A-338 Y LA VARIANTE DE LA 

MALAHÁ (GRANADA) 

Anteproyecto y proyecto En redacción 

ESTUDIOS Y PROYECTOS EN FASES PREVIAS 
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Denominación Tipo de estudio Fase 

VÍA MULTIMODAL METROPOLITANA DE 

CONEXIÓN DISTRIBUIDOR SUR DE GRANADA. 

Actualización Proyecto 

Construcción 

En preparación la 

licitación 

Fuente: Elaboración propia a partir del POTAUG 

 

Red de Cercanías ferroviarias de Granada 

Tras el análisis del transporte ferroviario en el Área Metropolitana de Granada se ha diagnosticado que 

existen ciertos condicionantes para desarrollar una red de cercanías, como que en algunos de los municipios 

en los que se podría implementar no existe una gran demanda de movilidad (población) y algunas 

estaciones ferroviarias se encuentran demasiado alejadas del casco urbano consolidado.  

No obstante, se propone la realización de un Estudio de la red ferroviaria de Andalucía que incluya la red de 

cercanías de Granada, que analice, en detalle, la demanda y diagnóstique las ventajas e inconvenientes del 

desarrollo de dicha red. Así como, que estudie la posibilidad de transferencias de competencias estatales 

(Administración General el Estado) a autonómicas (Junta Andalucía) en materia de transporte ferroviario de 

personas viajeras, la rentabilidad de forma global de la infraestructura integrando servicios de cercanías, 

media distancia intrarregionales y larga distancia, así como otros aspectos de relevancia. 

 

Coordinación POTAUG – PTMAGR - PITMA 

El PTMAGR considera ejecutadas, para el año horizonte del plan, una serie de actuaciones de 

infraestructuras viarias planificadas por el MITMS y la Junta de Andalucía (concretamente las determinadas 

por el PITMA, Plan director de infraestructuras de transporte recientemente redactado y aprobado por la 

Junta). Dado que el PITMA ya ha estudiado recientemente en detalle estas infraestructuras, el PTMAGR no 

plantea nuevas infraestructuras de este tipo adicionales a las propuestas por el PITMA salvo las 

modificaciones/ampliaciones necesarias para ejecutar las propuestas de transporte público, mejora de la 

seguridad vial y fomento de la movilidad sostenible que son objeto del presente documento.  

La propuesta del PTMAGR es coherente con el sistema viario y ferroviario planteado en el POTAUG. 

Artículo 2.66. Determinaciones generales sobre la planificación del subsistema de transporte público de 

pasajeros 

El PTMAGR asigna un presupuesto suficiente a la red de transporte público para que sirva a la totalidad de 

sus habitantes en condiciones adecuadas y equitativas de seguridad, regularidad, velocidad y comodidad. 

Entre otras actuaciones, pueden destacarse: LE1-P10. RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE TRANSPORTE PÚBLICO 

(CERO Y BAJAS EMISIONES), LE2-P3.2. REESTRUCTURACIÓN DE LA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO: 

NECESIDADES DE LAS MUJERES, LE2-P4. CONTROL DEL TRANSPORTE PÚBLICO E INFORMACIÓN A LA 

PERSONA USUARIA DE TRANSPORTE PÚBLICO EN TIEMPO REAL, etc. 

Asimismo, el servicio público de transporte se ha planificado de forma global, considerado las interacciones 

de todos los modos de transporte (transporte público por carretera y ferroviario, vehículo privado, 

movilidad ciclopeatonal, etc.). Así como, la idiosincrasia de cada una de las coronas metropolitanas 

definidas. 

En los ejes de movilidad dónde ha sido posible, en base a los resultados de demanda y demás 

condicionantes (infraestructuras, servicios existentes, presupuesto, etc.), se han planteado actuaciones de 

tranvía o metro ligero en superficie sobre plataforma reservada. No obstante, también se han propuesto 

medidas de transporte público por carretera con plataforma reservada para la realización del servicio. 

El Plan incluye entre sus medidas la elaboración de la actuación L3-P7. NUEVO MAPA CONCESIONAL DE 

TRANSPORTE PÚBLICO, para adaptar las concesiones actuales a las demandas previstas de movilidad de la 

población. 

Por otra parte, la propuesta L3-P1. REVISIÓN DEL MARCO TARIFARIO INTEGRACIÓN BILLETES Y, MEDIOS DE 

PAGO; plantea la actualización de la política tarifaria de transporte público, así como medidas 

complementarias. 

Artículo 2.67. Modos de prestación del servicio de transporte público de pasajeros 

Tal y como se ha comentado en el Artículo 2.66, los servicios de transporte público se han planteado 

mediante modo por carretera o ferroviario, según los criterios aplicados. 

Artículo 2.68. Determinaciones para la planificación de la red de tranvía o metro ligero 

En cuanto a la planificación de la red de tranvía o metro ligero el PTMAGR ha considerado las 

determinaciones de: características básicas, diseño de la red y fases de implantación, que establece en 

presente artículo. En los estudios informativos y proyectos derivados, las estaciones suburbanas previstas y 

futuras, se planificarán reservando el suelo necesario para la construcción de aparcamientos públicos en su 

entorno (Park&Ride). 

Este artículo recoge en el punto 4. Condiciones particulares, apartado B, que: El trazado de la plataforma 

reservada se realizará por el interior de los suelos afectados para ello por el presente Plan, aunque 

Justificadamente, y a fin de mejorar su adaptación a las características del territorio o las posibilidades de 

captación de pasajeros, la planificación de la red de tranvía o metro ligero podrá alterar dicha afección. 

Es decir, si en los estudios informativos y proyectos derivados de planificación de la red de tranvía o metro 

ligero se producen modificaciones sobre los suelos afectados para ello por el presente Plan, se justificarán 

convenientemente. 

Asimismo, el apartado D, enuncia: en el supuesto de que la plataforma discurra paralela a alguno de los 

trazados previstos para la red viaria, su trazado no podrá ser alterado de forma independiente al de la 

actuación de red viaria y deberá justificarse la idoneidad de las nuevas determinaciones para la 
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funcionalidad de ambos canales. Es decir, los estudios informativos y proyectos derivados de planificación 

de la red de tranvía o metro ligero, considerarán la red viaria existente y proyectada. 

Artículo 2.69. Fomento de la participación en el proceso de planificación de la red de tranvía o metro ligero 

El Plan define la creación de dos órganos de gestión coordinados por la Dirección General de Movilidad y 

Transportes (DGMT) de la Consejería de Fomento, Articulación del Territorio y Vivienda (CFATV) de la Junta 

de Andalucía, denominados: Comité Técnico y Comité de Dirección. Se realizarán labores de coordinación 

con los municipios y las empresas concesionarias, para el desarrollo de las propuestas definidas. 

Cabe destacar, el elevado número de acciones de participación que se han realizado durante el desarrollo 

del Plan. Estas acciones se han descrito en el documento “Resultado de la información pública y de las 

consultas.” 

Artículo 2.70. Desarrollo urbanístico previo a la implantación de la red de tranvía o metro ligero 

Se desarrollarán los Planes Especiales necesarios para el desarrollo de la red de metro planificada. 

Artículo 2.71. Suelo afectado al desarrollo y ejecución de la red de transporte público de pasajeros sobre 

plataforma reservada 

Los Corredores de transporte de altas prestaciones planteados en el Sistema de transporte futuro del área 

metropolitana de Granada (LE1 – P5.2), se tratan de trazados aproximados. Sus trazados definitivos se 

estudiarán en los correspondientes estudios informativos posteriores. 

Tras la realización de los estudios informativos, si los proyectos de construcción que deriven de las 

actuaciones propuestas a grandes rasgos, varían respecto de los delimitados en el Plano de Estructura de 

Articulación territorial del POTAUG, dado que en ellos se definirán los trazados concretos, resultarán de 

aplicación en ese momento, las determinaciones establecidas en el artículo 2.68 del presente plan de 

ordenación territorial. 

En cuanto a las plataformas reservadas de autobús planteadas, en la propuesta LE1 – P6.1 del PTMAGR, se 

ejecutarán sobre plataforma existente, por lo tanto, no les resultará de aplicación el presente artículo. 

Artículo 2.72. Protección del suelo afectado al desarrollo y ejecución de la red de transporte público de 

pasajeros sobre plataforma reservada 

El PTMAGR no entra en estos aspectos al tratarse de un plan de transporte. 

Artículo 2.73. Competencia y procedimiento para la alteración del suelo afectado al desarrollo y ejecución 

de la red de transporte público de pasajeros sobre plataforma reservada 

Misma consideración que el artículo anterior. 

Artículo 2.74. Modos de prestación del servicio de transporte público de pasajeros sobre el viario 

El PTMAGR propone mejoras para el servicio de autobuses, así como de taxis. Concretamente, la propuesta 

L3-P3. MEJORA DE LA COORDINACIÓN ENTRE LOS DISTINTOS ORGANISMOS A CARGO DE LA MOVILIDAD, 

contempla el aumento del número de municipios integrados en el Área de prestación conjunta del taxi. 

Artículo 2.75. Determinaciones para la remodelación del servicio de autotaxis 

La propuesta L3-P3 descrita en el artículo anterior define a la Junta de Andalucía y a los Ayuntamientos del 

área metropolitana, como agentes implicados para la unificación del área de servicio de los vehículos 

autotaxis. 

Artículo 2.76. Determinaciones para la planificación de la reforma del servicio de autobuses 

Se han establecido criterios/directrices de planificación de la red de una forma global, para atender mejor la 

demanda de movilidad, en especial los nuevos Corredores de altas prestaciones. 

Asimismo, algunas de las directrices y propuestas complementarias planteadas, para la red interurbana han 

sido: 

 Planificando, preferentemente, las líneas en bucle y doble sentido. 

• Potenciando la accesibilidad de los núcleos de Nivel B. Núcleos prestatarios de servicios municipales 

(Albolote, Armilla, Atarfe, Maracena, Peligros, Pinos Puente, Santa Fe y La Zubia) y Nivel C. Núcleos 

prestatarios mixtos (Chauchina, Churriana de la Vega, Gabia Grande y Huétor Vega). 

• Trazando las líneas por las zonas de mayor densidad de población, para aumentar la captación de 

usuarios. 

• Proponiendo 3 intercambiadores modales con la red urbana y con el sistema de transporte público 

interurbano existente en la ciudad de Granada, 2 de ellos situados en la Estación de Renfe y el paseo del 

Salón (ver propuesta L1-P8 INTERCAMBIADORES – EN FUNCIÓN DE LA DEFINICIÓN DE LA RED DE 

TRANSPORTE PÚBLICO ). 

Para la red urbana de la ciudad de Granada, se han planteado directrices de modificaciones en función de la 

red interurbana, así como de otras actuaciones que contiene el Plan. 

En base a la progresiva implantación del sistema de transporte futuro, se rediseñarán los servicios de 

transporte público por carretera. 

Cabe destacar que, en base a las directrices del PTMAGR, será en la redacción del Nuevo Mapa concesional 

de transporte público por carretera (LE3 – P7), dónde se diseñará en detalle la planificación de la reforma 

del servicio de autobús. 

Artículo 2.77. Fomento de la participación en el proceso de reforma del transporte público de pasajeros 

sobre el viario 

El Plan define la creación de dos órganos de gestión coordinados por la Dirección General de Movilidad y 

Transportes (DGMT) de la Consejería de Fomento, Articulación del Territorio y Vivienda (CFATV) de la Junta 

de Andalucía, denominados: Comité Técnico y Comité de Dirección. Se realizarán labores de coordinación 
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con los municipios, las empresas concesionarias y las asociaciones profesionales, para el desarrollo de las 

propuestas definidas. 

Cabe destacar, el elevado número de acciones de participación que se han realizado durante el desarrollo 

del Plan. Estas acciones se han descrito en el documento “Resultado de la información pública y de las 

consultas.” 

Artículo 2.78. Convenio para la implantación de la red de transporte público de pasajeros sobre plataforma 

reservada 

Los agentes implicados descritos en la propuesta L1-P6.1. INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA VIAL: 

PRIORIZACIÓN DEL TRANSPORTE PÚBLICO (PLATAFORMAS RESERVADAS CARRIL BUS-VAO + CARRIL BUS) Y 

CREACIÓN DE SERVICIOS COORDINADOS, son: Junta de Andalucía, Diputación de Granada, Ayuntamientos 

del área metropolitana y MITMS. 

Se suscribirán convenios interadministrativos de colaboración para el desarrollo y ejecución de las 

determinaciones previstas. 

Artículo 2.79. Consorcio para la gestión y explotación de la red de transporte público de pasajeros 

La Aglomeración Urbana de Granada ya cuenta con la existencia de un Consorcio de transportes, que posee 

una serie de competencias en materia de transporte público. Adicionalmente, el PTMAGR propone 

aumentar las competencias del Consorcio en materia de movilidad, para facilitar la coordinación e 

implantación de las medidas propuestas. 

Artículo 2.80. Determinaciones generales sobre las infraestructuras para el transporte de mercancías 

El PTMAGR propone una serie de actuaciones para mejorar la realización de las operaciones de transporte 

de mercancías, en condiciones de seguridad para los transportistas y para la población en general. Por 

ejemplo, la propuesta L1-P13. INFRAESTRUCTURA DE MERCANCÍAS contempla la creación del Área Logística 

de Interés Autonómico en Granada, localizada al sur de la línea ferroviaria Bobadilla-Granada, en el 

municipio de Atarfe; así como realizar un Estudio de la distribución urbana de mercancías en Granada. 

También propone crear un departamento o responsable del transporte de carga en las Administraciones 

locales. 

Artículo 2.81. Determinaciones relativas al Centro de Transporte de mercancías de la Aglomeración Urbana 

de Granada 

La propuesta L1-P13. INFRAESTRUCTURA DE MERCANCÍAS incluye el Área Logística de Interés Autonómico 

en Granada. Esta, infraestructura perseguirá, entre otros aspectos, facilitar la intermodalidad entre el 

transporte por ferrocarril, por carretera de largo recorrido y la distribución urbana de mercancías. 

 

 

Tabla 32. Estado actuaciones POTAUG – Valoración en el PTMAGR (3) 

Actuaciones del POTAUG  Valoración 

 SISTEMAS DE TRANSPORTE DE LA AGLOMERACIÓN URBANA DE GRANADA 

Suelo 

afectado al 

transporte de 

mercancías 

Ampliación de MercaGranada (Centro de consolidación 

urbana) 

 

Considerado 

Fuente: Elaboración propia a partir del POTAUG 

 

Artículo 2.82. Suelo afectado al desarrollo y ejecución del Centro de Transporte de mercancías 

El PTMAGR ha considerado el suelo afectado por el desarrollo del Área Logística de Interés Autonómico en 

Granada, en la definición de la propuesta L1-P13. 

Artículo 2.83. Protección del suelo afectado al desarrollo y ejecución del Centro de Transporte de 

mercancías 

El PTMAGR ha considerado la protección del suelo por el desarrollo del Área Logística de Interés 

Autonómico en Granada, en la definición de la propuesta L1-P13. 

Artículo 2.87. Organización funcional del sistema de espacios libres 

El trazado de red ciclopeatonal propuesto por el PTMAGR toma como referencia el Plan Andaluz de la 

Bicicleta 2014-2020. Este plan de promoción de la bicicleta, ya no se encuentra vigente por haberse 

superado el ámbito temporal del mismo. Recientemente ha sido aprobado otro documento regional 

estratégico en lo que respecta a la movilidad activa, el Programa Andaluz de Accesibilidad a los Nodos 

Metropolitanos de Transporte para el Fomento de la Movilidad Activa en la orden de 3 de febrero de 2023. 

No obstante, para la redacción del presente Plan se han tenido en cuenta las determinaciones de este Plan a 

modo consultivo. 

El PTMAGR toma como referencia la red ciclista definida en el POTAUG. 

No obstante, y, debido a que el PTMAGR contempla criterios como: favorecer la movilidad obligada, 

considerar las relaciones de movilidad actuales entre municipios a partir de datos de telefonía móvil, contar 

con una distancia mínima para que la infraestructura ciclopeatonal sea competitiva frente a otros modos de 

desplazamiento; la propuesta de red ciclopeatonal del PTMAGR contempla solo aquellas actuaciones del 

POTAUG que cumplen con los criterios anteriores. 
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Conclusión: 

Por todo ello, se considera justificada la consideración de las actuaciones de red viaria, ferroviaria y sistema 

de transportes que define el POTAUG dentro del PTMAGR. Asimismo, se garantiza la coherencia entre las 

determinaciones de ambos planes. 
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