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1 Sintesis.

1.1 Introduccion

En marzo de 2024, CAl Ingenieria., contrata a la empresa ESTUDIO 7 la redaccién del ESTUDIO DE TRAFICO
Y CAPACIDAD PARA EL PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Este estudio de trafico también viene justificado por los siguientes condicionantes:

e Dar cumplimiento a la Ordenanza Municipal de Urbanizacion de Malaga, que insta a su
elaboracion a "los proyectos cuyo ambito supere cualquiera de los siguientes umbrales en
edificacion de nueva construccién: 150 viviendas o 15.000 m? en edificacidn residencial, 4.000 m?
en edificacidn para oficinas, 3.000 m? de edificacién comercial, o de ocio, 500 plazas en locales de
espectaculos, 18.000 m? en cualquier tipo de edificacién, y todos los proyectos cuyo ambito
afecte a elementos de la red viaria principal".

e Con caracter general, dar cumplimiento al articulo 52.2 del Reglamento de Planeamiento, que
requiere un estudio de trafico y movilidad, ya que indica que “en el estudio de la red de
comunicaciones se incluird un andlisis de circulaciones y, si procede, de la implantacion de servicio
publico de transporte.”

Sefialar que el antecedente fundamental de este documento es el “Estudio de Trafico y Movilidad para el
Proyecto de Urbanizacién del Sector SUNC-R-T.1 “Cortijo Merino” realizado por Estudio 7 en Octubre
2020, validado y aprobado por el Ayuntamiento de Malaga.

Tras una reunidn previa al inicio de los trabajos del Estudio de Trafico del Sector Buenavista, entre el
Equipo Técnico Municipal del Area de Movilidad del Ayuntamiento de Malaga y el Equipo Redactor del
Presente documento, con fecha del 11 de marzo de 2024, se sientan las bases para la elaboracién de este
Estudio de Trafico, tomando como principal antecedente y como punto de partida la simulacién y
calibracion del Estado Actual realizado por esta ingenieria en el afio 2020 para el Sector Cortijo Merino,
que ya fue aprobado y validado por el Area Municipal Competente, y que se encuentra situado en el
mismo entorno.

Ilustracion 1: Estudio de Trafico y Movilidad para el Proyecto de Urbanizacién del Sector SUNC-R-T.1
“Cortijo Merino”.

ACTUALIZACION DEL ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD

PARA EL PROYECTO DE URBANIZACION DEL
SECTOR SUNC-R-T.1 “CORTIJO MERINO”

PETICIONARIO: REINA MARIN, SL.
R

HE (

(Lestudio 7

OCTUBRE 2020

- u g 2] CAI AM.TRAF. ESTUDIO DE TRAFICO Pagina 3

engineering



PROYECTO DE URBANIZACION DE LA ACTUACION Y000¢ Cludad
ﬁﬁ COBERON RHherERio) gﬁ RESIDENCIAL “BUENAVISTA PA-T.2”, MALAGA I de Malaga
e Entidad Estatal

de Vivienda

1.2 Escenarios analizados

De la misma forma, se requiere analizar 2 escenarios temporales:

e Afio Actual (afio 2024).
e Afio Horizonte (+ 20 afios desde la puesta en servicio = afio 2047).

Y todo ello ademas, debiendo analizarse en previsidén de la inclusion o no del Sector de Actuacién objeto
de estudio (PA-T.2 “BUENAVISTA”), con el objeto de evaluar la repercusion del trafico generado-atraido
por dicho sector.

En definitiva, se requiere la realizacion de 2 Modelos de Trafico:

e Estudio de Trafico de la Situacion Actual, realizado en base al Estudio de Trafico del Sector Cortijo
Merino realizado en el afio 2020 por Estudio 7, con macrosimulacion y analizando la funcionalidad
del trafico mediante cdlculos del nivel de servicio analitico en las vias de mayor afeccién del Sector
Buenavista.

e Estudio de Trafico para el Proyecto de Urbanizacidn del Sector PA-T.2 “BUENAVISTA”, mediante
macrosimulacién con la obtencidn de niveles de servicio analiticos en las vias que pudieran verse
mas afectadas por la implantacidon del Sector Buenavista. Todo ello se realizard en el afio
Horizonte de Proyecto (+20 afios desde la puesta en servicio: correspondiente al afio 2047), bajo
las siguientes hipdtesis:

o Sin Sector PA-T.2 “BUENAVISTA”, en el que se considere la puesta en marcha de otros
sectores en el dmbito de estudio, como prognosis de trafico y crecimiento del mismo.

o Con Sector PA-T.2 “BUENAVISTA”, donde se considere, ademas de la puesta en carga de
los sectores del entorno, la implantacion del sector Buenavista.

1.3 Caracterizacion red viaria ambito de estudio

En primer lugar, se lleva a cabo una Caracterizacién de la Red Viaria del Ambito de Estudio, identificando
sus condiciones de trafico y movilidad. El ambito de estudio propuesto, es el que se expone en la siguiente
ilustracion.

llustraciéon 2: Ambito de Estudio Propuesto para el Estudio de Tréfico del Sector Buenavista.

% ! #
Posteriormente, se realiza un Andlisis de Trafico circulante en la actualidad para la Identificacién de las
Horas de Proyecto. Para ello se analizan las estaciones de aforos del Mapa de Trafico del Ministerio de

engineering
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Transportes y Movilidad Sostenible (MITMS), del Plan de Aforos de la Junta de Andalucia y Aforos
Municipales del Ayuntamiento de Mdlaga que se encuentran habilitadas en el entorno.

Con ello se identifican las horas de maxima demanda general (08:00 h —09:00 h en horario de mafianay
de 14:00 h — 15:00 h en horario de tarde), que sientan las bases para la realizacion de los trabajos de
campo posteriores.

Posteriormente se realiza el Estudio de Trafico de la Situacion Actual, obteniendo, en base a los datos de
trafico medidos, la zonificacidon, modelizacidn, matrices origen-destino, asignaciones, calibracidon y ajuste
del modelo, aplicacién de Ingenieria de Trafico y la obtencion de los niveles de servicio caracteristicos de
cada via.

[lustracién 3: Sintesis 1I/C del Estudio de [Ilustracidon 4: Sintesis I/C del Estudio de
Trafico Estado Actual en HP Mafiana. Trafico Estado Actual. HP Tarde.

anteriores, se realiza el Diagndstico de la Situacion Actual:

e Por lo general, se obtienen resultados positivos, fundamentados en el hecho de que la zona de
actuacién cuenta con alta capacidad para el trafico motorizado, como muestran las secciones de
Avenida Ortega y Gasset, al este del entorno del sector Cortijo Merino (2-4 carriles por sentido),
la Carretera Azucarera-Intelhorce (2 carriles por sentido), la Avenida Washington y Avda.
Jenofonte (2 carriles por sentido) o C/ Navarro Ledesma (2 carriles por sentido) previsiblemente
capaces de atender y absorber la nueva demanda de movilidad generada por el desarrollo del
Sector Buenavista.

e No obstante lo anterior, se ha detectado una posible congestion en la Avenida Ortega y Gasset,
al oeste de la glorieta eliptica que proporcionara acceso al Sector Cortijo Merino, ya que en este
tramo sdlo se tiene habilitada una seccién de 1 carril/sentido. En este sentido, es necesario
sefialar que si se tiene prevision de desdoblamiento de este tramo, dandole continuidad por el
oeste al resto de la seccion de esta Avenida Ortega y Gasset, tal y como se puede comprobar en
las previsiones del PGOU vigente de la ciudad de Malaga.

e Por ultimo, sefialar que en la via A-357 (Avda. Duque de Ahumada) presenta altas demandas de
trafico y nivel de servicio critico, especialmente en HP de Mafana, motivada por la actividad
laboral, ya que se aprecia un volumen circulante de practicamente 3.300 veh/h en horario de
mafiana, que puede tener su justificacién en el foco laboral situado al Oeste de la ciudad de
Malaga, en el Barrio de Campanillas, el Parque Tecnolégico de Andalucia (PTA), donde
diariamente acuden mas de 20.000 personas.

En horario de Tarde, también se aprecian altas demandas, si bien ligeramente inferiores a las anteriores,
ya que las horas de “vuelta a casa” suelen ser mas tendidas que las horas de entrada al trabajo, que suelen
estar mas focalizadas.
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1.4 Trafico futuro

En una siguiente fase se abordan las demandas futuras, para lo cual es necesario prever:

e Una prognosis tendencial que se ha definido en funciéon de la movilidad generada concreta y
particular de cada uno de los sectores que se prevén desarrollar en el ambito de estudio (Cortijo
Merino, Sanchez Blanca, Intelhorce Industrial, Universidad, La Corchera y Buenavista Industrial),
gue motivarian el incremento de trafico general del entorno y se concluye con los siguientes
traficos conjuntos:

Tabla 5: Conjunto de Movilidad Generada por los Nuevos Sectores que se desarrollardn en
el entorno.

VIAJES TOTALES EN EL AMBITO DE ESTUDIO
ESCENARIO ‘ SINTESIS MOVILIDAD GENERADA NUEVOS SECTORES
HPM 7.427
8.215

FUTURO

La Demanda de Movilidad Generada del Sector PA-T2 Buenavista:

e En HP de Mafiana del dia laborable:

o Entradas 497 veh/h que acuden al sector.

o Salidas: 1.110 veh/h que salen del sector.

o Total: 1.607 veh/h que se canalizan en el sector.
e En HP de Tarde del dia laborable:

o Entradas 979 veh/h que acuden al sector.

o Salidas: 660 veh/h que salen del sector.

o Total: 1.639 veh/h que se canalizan en el sector.

Posteriormente, se realiza el Estudio de Trafico del Estado Futuro (modelizacién, simulacién, asignacion,
aplicacion de la Ingenieria de Trafico y calculo de los Niveles de Servicio de cada via), en los diferentes
escenarios anteriormente expuestos (2027 Puesta en Servicio vs 2047 Afo Horizonte; Sin Desarrollo del
Sector Buenavista vs Con Desarrollo Sector Buenavista).

Tabla 6: Variacidon global de las matrices segun el escenario analizado.
VIAJES TOTALES EN EL AMBITO DE ESTUDIO INCLUYENDO EL SECTOR BUENAVISTA

TOTAL MOVILIDAD MOVILIDAD

ESCENARIO GENERADA GENERADA TOTAL VIAJES
NUEVOS SECTORES BUENAVISTA

VIAJES MATRIZ

ACTUAL

FUTURO

Se incluye a continuacidn la sintesis de resultados de los estudios de trafico en los escenarios futuros.
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[lustracién 7: Niveles de Servicio en Hora
Punta de Maiana para el Afio de Horizonte
de Proyecto, sin incluir el desarrollo del
Sector PA-T.2. “Buenavista”.

SINTESIS ESTUDIO DE TRAFICO ESTADO FUTURO SIN SECTOR BUENAVISTA. HP MANANA
s & ;

R S

Servicio en
Punta de Maiana para el Afio de Horizonte
de Proyecto, incluyendo el desarrollo del
PA-T.2. “Buenavista”.

llustracién 8: Niveles de Servicio en Hora
Punta de Tarde para el Afio de Horizonte de
Proyecto, sin incluir el desarrollo del Sector
PA-T.2. “Buenavista”.

SINTESIS ESTUDIO DE TRAFICO ESTADO FUTURO SIN SECTOR BUENAVISTA. HP TARDE
5 < 7 3

A5, s eenn

llustracién 10: Niveles de Servicio en Hora
Punta de Tarde para el Afio de Horizonte de
Proyecto, incluyendo el desarrollo del PA-
“Buenavista”.

T.2.

SINTESIS ESTUDIO DE TRAFICO ESTADO FUTURO CON SECTOR BUENAVISTA. HP MANANA SINTESIS ESTUDIO DE TRAFICO ESTADO FUTURO CON SECTOR BUENAVISTA. HP TARDE
. 3 P s

g
P
%

1.5 Conclusiones

Las principales conclusiones de los anteriores resultados son las siguientes:

e Enlapractica totalidad de los tramos de estudio, los niveles de servicio con el desarrollo del Sector
Buenavista se mantienen iguales que para el mismo escenario temporal en la hipétesis donde no
se desarrolla dicho Sector de Estudio, evidenciando que el mismo no supondra una disminucion
de la calidad del funcionamiento del tréfico.

e Adicionalmente, es necesario sefialar que existen algunos puntos particulares que requieren ser
tratados/justificados de manera concreta:

o Sdlo en algunos casos puntuales, el desarrollo del Sector Buenavista supone una ligera
pérdida de la calidad del nivel de servicio, obteniendo, en cualquier caso, un nivel de
servicio viable (niveles de servicio "D" en vias urbanas y glorietas), que se exponen en los
siguientes puntos.

o Por un lado, existen algunos puntos en los que la disminucién del nivel de servicio es
minima, bajando a un nivel de servicio “B”, mas que adecuado, como se puede comprobar
a continuacion.

AM.TRAF. ESTUDIO DE TRAFICO

engineering

zugz2r el

Pagina 7



PROYECTO DE URBANIZACION DE LA ACTUACION 2000¢ Cludad
%ﬁ GOBERNG  MINISTERIO CA RESIDENCIAL “BUENAVISTA PA-T.2”, MALAGA &
DEESPANA  DEVIVIENDA de Malaga

YAGENDA URBANA T -
de Vivienda

Tabla 11: Escenarios, Hipdtesis, Horas Punta y Tramos donde el desarrollo del Sector
Buenavista supone una ligera pérdida de la calidad del servicio, sin que ello conlleve la
generacion de un trafico inviable.

ViAS COM CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA HORIZONTE DE PROYECTO

5IN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA

NS d N5

101 Acceso Morte Ampliacién Universidad - - , 10,11

105 A-TOTE Entre cruce con Av. Maria de |z O y cruce con acceso Este de Los Asperones Este - - - - 5,23 A 11,25 B
Arquin::g:lzzn:is:u Entre glarista con A-7076 y glorista con C/ Senador Garcia Duarts Morte - - 9,00 A 13,81 B - - TET A 11,05 B

109 Acceso Este ampliacion Universidad Este - - B,65 A 10,75 B

110 Cf Senador Garda Duarte // Cf Doctor Ortiz Ramos Oeste - - - - 7,95 & | 10,70 B

135 Arceso Le Corchera e Intelhoroe Morte - - - - 5,55 A 10,20 B

HPM
NIVELES DE SERVICIO EN VIAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASD HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO

SN CON ! SIN CON
BUENAVISTA  BUENAVISTA BUENAVISTA BUEMNAVISTA

NS ] 3 NS o NS

4w, de losé Ortega y Gasset Entre glorieta con Cf Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorcs

o Por otro lado, también se encuentran otros puntos donde se produce una disminucion de
nivel de servicio alcanzando niveles “C” o “D” (en todo caso, viables).

Tabla 12: Escenarios, Hipdtesis, Horas Punta y Tramos donde el desarrollo del Sector
Buenavista supone una ligera pérdida de la calidad del servicio, sin que ello conlleve la
generacion de un tréafico inviable.

ViAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA HORIZONTE DE PROYECTO

SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA

NS NS

¢/ Doctor Sienz de Tejada 16,59 3173 | D -
. P ENtre Cruce con acceso Este de Los As:::':?es\rgluneta con Av. Escritor Antonio Ceste N N 956 a o N N ssa | A |z
104 ‘Acceso Este de Los Asperones Sur - - 12,50 B 30,34 o 1256 | B | 2a11
105 A-TOTE | Entre cruce con Av. Maria de la O y cruce con acceso Este de Los Asperones Este - - 9,58 A 16,84 -

NIVELES DE SERVICIO EN VIAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO
SIN CON . SIN CON
BUENAVISTA  BUENAVISTA BUENAVISTA  BUENAVISTA
NS o NS
&y, de José Ortega y Gasset Extramo Este
25 &y, de José Ortega y Gasset Entre glorieta con Av. Washington y gloriets con ./ Tabor Deste - o071 0,80 D
20 &y, de José Ortega y Gasset Entre glorieta con €/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Estz 0,63 B 0,71
131 Acceso sanchez Blanca Este sur - 068 | B | 073 H
a2 av. Jenofonte | Incorporacion desde Blvr. Louis Pasteur sur 0,69 B 0,79

o También es necesario sefialar 1 tramo que si disminuye su nivel de servicio debido a la
implantacion del Sector Buenavista hasta alcanzar niveles de servicio inviables (nivel “E” y
nivel “F”), pero no disminuye el nivel de servicio obtenido en la Hora Punta del dia sin
considerar la implantacion del sector (en este caso se obtiene el nivel de servicio E o F en el
Horizonte de Proyecto sin considerar el desarrollo de Buenavista, por lo que puede
entenderse que esta situacion inviable es ajena al mismo).

Tabla 13: Tramos en los que, la implantacidén del Sector de Estudio Buenavista produce una
disminucién del nivel de servicio (“E” y “F”), pero que no disminuye el nivel de servicio en
la Hora Punta del dia sin considerar la implantacidn.

HPM HPT

NIVELES DE SERVICIO EM VIAS CON Y SIN PRIDRIDAD DE PASO HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO

SN CON ! SIN CON
BUENAVISTA  BUENAVISTA BUENAVISTA BUEMNAVISTA

NS 2 NS > : Ifc NS
2B 4w, de losé Ortega y Gasset Entre glorieta con €/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 0,80 (1] 0,91 E 1,03 F

o Por otra parte, se destacan a continuacion algunos tramos en los que se presentan niveles de
servicio limites o en congestion (nivel "F"), que aunque no son consecuencia del desarrollo
del Sector Buenavista, ya que estos niveles se alcanzan con la puesta en carga de los sectores
del entorno y sin contemplar la implantacidn de este sector de estudio Buenavista, si que es
conveniente resaltar al objeto de que las Administraciones correspondientes apliquen las
medidas necesarias, bien de potenciacion de otros modos sostenibles y eficientes que
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disminuyan el trafico de vehiculos, o bien, si procede, con unas mejoras de la infraestructura
viaria que aumenten en su capacidad. Estos tramos son los siguientes.

Tabla 14: Tramos en los que, independientemente del desarrollo del Sector de Estudio
Buenavista, se producen en el afio horizonte niveles de servicio ("E" y "F") que requieren
de mejoras de gestidon/infraestructurales.

v Washington

ViAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESD A& GLORIETA

Glorista con Av. de José Ortega v Gassat

HORIZONTE DE PROYECTO

SN cON n 2 s M

BUENAVISTA BUENAVISTA

d N5

18 | . de José Ortega v Gassst

Extremo Este

F.R.

23 | av.de José Ortega y Gassat

Entre glorieta con Av. Washington y glorieta con Cf Tabor

F
| == [
Bl -

F.R.

34 | Av.de José Ortega y Gassst

Entre glorieta con Cf Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce

Ctra. de |3 Azucarera Intelhorce

Acceso Sinchez Blanca Este

F.R.

HORIZONTE DE PROYECTO

NIVELES DE SERVICIO EN VIAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASD HORIZONTE DE PROYECTO

SN CON - SIN COoN
BUENAVISTA  BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA

NS H N5 ] Ifc

NIVELES DE SERVICIO EM ViAS AUTOVIAS, RAMALES DE
CONVERGENCIA/DIVERGENCIA Y TRENZADDS

HORIZONTE DE PROYECTO (2047) HORIZONTE DE PROYECTO (2047

SIN BUENAVISTA CON BUENAVISTA SIN BUENAVISTA CON BUENAVISTA

Dr NS Dr NS Dr NS

o Finalmente, se debe indicar que también existen tramos cuyo nivel de servicio mejoran su
calidad en los escenarios que contemplan la implantacion de Buenavista, respecto a los
escenarios que no incluyen la implantacién del mismo, proporcionando asi un mejor
funcionamiento del trafico en el entorno.

Lo anterior puede tener su justificacién en el hecho de que la implantacién de Buenavista conlleva una
serie de nuevas infraestructuras que permiten incrementar las posibilidades de itinerarios de paso en
sentido norte-sur y viceversa. Concretamente, esta nueva infraestructura consiste en la implantacién de
un nuevo paso superior de la A-357, que supondra “romper la barrera de ciudad que presenta
actualmente la autovia” y que separa el Distrito Teatinos.

La consecuencia directa de esta implantacidn es que se consigue “dividir el trafico” al proporcionar nuevos
itinerarios de paso norte-sur y sur-norte a ambos lados de la A-357 y disminuir, por tanto, el volumen de
tréfico que se produciria en el escenario futuro, en el que no se considera la implantacidon de Buenavista,
ya que los itinerarios posibles para estos movimientos se pueden realizar sélo por Avda. Jenofonte y por
el nuevo Paso Superior A-357 de Cortijo Merino.

Tabla 15: Tramos en los que se mejora la calidad funcional con el desarrollo del Sector
Buenavista. d

ViAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA

Ctra. de |3 Azucarsra Intelhorcz

HORIZONTE DE PROYECTO

SN
BUENAVISTA

HPT
HORIZONTE DE PROVECTO (2047)

CON
BUENAVISTA.

Glorista con Ctra. de |3 Azucarers Intelhorce

PFaso Superior Cortijo Mering

NIVELES DE SERVICIO EN VIAS CON ¥ SIN PRIORIDAD DE PASO

HORIZONTE DE PROYECTO

SIN BUENAVISTA

NS

CON
BUENAVISTA

Av. de José Ortega y Gassat

Entre glorieta con Av. Washington y gloriets con C/ Tabor

= ug2I
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Por lo tanto, a la vista de los resultados obtenidos, cabe destacar que la implantacién del sector objeto
de este documento, PA-T.2. “Buenavista”, resulta viable y adecuado, ya que no produce ninguna
variacion en la que se obtenga un nivel de servicio no admisible en el entorno de actuacién, ni tampoco
modifica la funcionalidad prevista sin la implantacidon de dicho sector, en tanto que los niveles de
servicio no adecuados que se obtienen analiticamente en las vias del entorno se producen sin suponer
la implantacion del mismo.

Adicionalmente, sefialar que el desarrollo del nuevo vial que proporciona acceso a Buenavista mejora
la situacién obtenida en el Escenario en el que no se considera implantado el Sector, ya que se habilita
un nuevo itinerario para canalizar los viajes norte-sur del entorno, dividiendo el volumen de trafico de
la Avda. Jenofonte y del Paso Superior de Cortijo Merino.

Por lo tanto, al hilo de las consideraciones anteriores, el desarrollo del Sector PA-T.2 “Buenavista “se
considera viable en los términos de funcionalidad del trafico.

Sevilla, marzo de 2026.

Ingenieros Autores del Proyecto:

Vil

Fdo: D. Enrique de la Torre Lara Fdo: D. Ozgur Unay Unay

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos  Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

A
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ANEXO 1 ESTUDIO DE MOVILIDAD

Se adjunta a continuacién el Estudio de Movilidad completo.
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1.- _ ANTECEDENTES Y OBJETO DEL ESTUDIO.

EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.
2.

“BUENAVISTA”.

En marzo de 2024, CAl Ingenieria., contrata a la empresa ESTUDIO 7 la redaccién del

ESTUDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2

i
i

llustracion 1: Zonificacion-Urbanizacion del Sector PA-T.2 “Buenavista”.
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Este estudio de trafico también viene justificado por los siguientes condicionantes:

1.

Dar cumplimiento a la Ordenanza Municipal de Urbanizacion de Malaga, que insta a su

elaboracion a "los proyectos cuyo dmbito supere cualquiera de los siguientes umbrales

en edificacion de nueva construccién: 150 viviendas o 15.000 m? en edificacién

residencial, 4.000 m? en edificacién para oficinas, 3.000 m? de edificacién comercial, o de

ocio, 500 plazas en locales de espectdculos, 18.000 m? en cualquier tipo de edificacién, y

todos los proyectos cuyo ambito afecte a elementos de la red viaria principal”.

estudio 7

inganiarie ¢ &

Con caracter general, dar cumplimiento al

articulo 52.2 del Reglamento de
Planeamiento, que requiere un estudio de trafico y movilidad, ya que indica que “en el

estudio de la red de comunicaciones se incluird un andlisis de circulaciones y, si procede,
de la implantacion de servicio publico de transporte.”

Seialar que el antecedente fundamental de este documento es el “Estudio de Trafico y

Movilidad para el Proyecto de Urbanizacion del Sector SUNC-R-T.1 “Cortijo Merino” realizado por

Estudio 7 en Octubre 2020, validado y aprobado por el Ayuntamiento de Malaga.

llustracion 2: Estudio de Trdfico y Movilidad para el Proyecto de Urbanizacion del Sector SUNC-R-T.1 “Cortijo
Merino”.

ACTUALIZACION DEL ESTUDIO DE TRAFICO ¥ MOVILIDAD

PARA EL PROYECTO DE URBANIZACION DEL
SECTOR SUNC-R-T.1 “CoRTIWO MERINO"

PETICIONARID: REINA MARIN, SL.

OCTUBRE 2020

(iiﬂﬁl'ndiﬂ 7

Este estudio de trafico se emplea como base para el presente documento, ya que se toma

como datos de partida el escenario actual obtenido en el Estudio de Cortijo Merino.

MEMORIA

PAGINA 3



Lo anterior es debido a que, en el proyecto de Cortijo Merino se toman datos de aforos de

EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL

las distintas administraciones publicas (Ayuntamiento de Malaga, MITMS y Junta de Andalucia)
correspondientes a los aifios 2018 y 2019.

Debido a la crisis del COVID-19 los ultimos datos publicados en estas bases de datos, y que
son considerados validos por no corresponder con un periodo en el que se aplicaron restricciones a

la movilidad motivada por la crisis sanitaria, se corresponden con el afio 2019.

Por lo tanto, y al hilo de lo anterior, tras una reunion previa al inicio de los trabajos del
Estudio de Trafico del Sector Buenavista, entre el Equipo Técnico Municipal del Area de Movilidad
del Ayuntamiento de Malaga y el Equipo Redactor del Presente documento, con fecha del 11 de
marzo de 2024, se sientan las bases para la elaboracion de este Estudio de Trafico, tomando como
principal antecedente y como punto de partida la simulacion y calibracion del Estado Actual

realizado por esta ingenieria en el afio 2020 para el Sector Cortijo Merino, que ya fue aprobado y

validado por el Area Municipal Competente, y que se encuentra situado en el mismo entorno.

Adicionalmente, se debe analizar, ademas de la situacién actual, la propuesta viaria de
acceso al Sector Objeto de Estudio:

Red Viaria Actual (Estado Actual), necesario para calibrar el modelo de trafico y poder
ensayar propuestas futuras.

Red Viaria de Acceso al Sector de Actuacion objeto de estudio (PA-T.2 “BUENAVISTA”),
es decir, mediante la modificacion de la Avda. de José Ortega y Gasset y el desarrollo

del paso superior de la A-357 que conecta con la zona de Ampliacion de la
Universidad.

estudio 7

inganierie y cenalimecian

PRrOYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.
llustracion 3: Estudio de Trdfico para el Proyecto de Urbanizacion del sector PA-T.2 “Buenavista”.
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De la misma forma, se requiere analizar 2 escenarios temporales:

Ao Actual (afio 2024).

e Ao Horizonte (+ 20 afios desde la puesta en servicio = afio 2047).

Y todo ello ademads, debiendo analizarse en prevision de la inclusion o no del Sector de

Actuacion objeto de estudio (PA-T.2 “BUENAVISTA”), con el objeto de evaluar la repercusion del
trafico generado-atraido por dicho sector.
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

En definitiva, se requiere la realizacion de 2 Modelos de Trafico: e Posteriormente se realiza el Estudio de Trafico de la Situacion Actual, obteniendo, en
base a los datos de trafico medidos, la zonificacion, modelizacion, matrices
o Estudio de Trafico de la Situacion Actual, realizado en base al Estudio de Trafico del origen-destino, asignaciones, calibracién y ajuste del modelo, aplicacién de Ingenieria de
Sector Cortijo Merino realizado en el afio 2020 por Estudio 7, con macrosimulacion y Trafico y la obtencién de los niveles de servicio caracteristicos de cada via.
analizando la funcionalidad del trafico mediante calculos del nivel de servicio analitico
en las vias de mayor afeccion del Sector Buenavista. Para terminar la primera parte del estudio, en funcion de los resultados obtenidos en las
etapas anteriores, se realiza el Diagnoéstico de la Situacion Actual.
e Estudio de Trafico para el Proyecto de Urbanizacion del Sector PA-T.2 “BUENAVISTA”,
mediante macrosimulacién con la obtencidn de niveles de servicio analiticos en las vias * Enunasegunda fase, se abordan las demandas futuras, para lo cual es necesario prever:
gue pudieran verse mas afectadas por la implantacion del Sector Buenavista. Todo ello

L, . . . . o Definicion de la evolucion del trafico en el entorno, bien con una tasa de
se realizard en el afio Horizonte de Proyecto (+20 afos desde la puesta en servicio:

. N . _— L prognosis tendencial o, comprobando el anilisis del desarrollo y crecimiento
correspondiente al afio 2047), bajo las siguientes hipotesis:

previsto en el entorno de la actuacion con la implantacion de los sectores
. “ ” . it n dicho ambi m n Cortijo Merin anchez Blanca, Intelhor
o Sin Sector PA-T.2 “BUENAVISTA”, en el que se considere la puesta en marcha de situados en dicho ambito {como son Cortijo Merino, Sanchez Blanca, Intelhorce

‘. . . ‘g .. In rial, Buenavista In rial Ampliacion I CTM, Universi L
otros sectores en el ambito de estudio, como prognosis de trafico y crecimiento dustrial, Buenavista Industrial o pliacion del CTM, Universidad y La

del mismo. Corchera).

o Adicionalmente debe considerarse la Demanda de Movilidad Generada del
o Con Sector PA-T.2 “BUENAVISTA”, donde se considere, ademas de la puesta en

Sector PA-T.2 “BUENAVISTA”.
carga de los sectores del entorno, la implantacion del sector Buenavista.
e Posteriormente, se realiza el Estudio de Trafico del Estado Futuro (manteniendo los
El alcance de los trabajos y proceso metodoldgico seguido para la realizacion del presente puntos anteriores: modelizacidn, simulacion, asignacién, aplicacion de la Ingenieria de

estudio es el que sigue: Trafico y calculo de los Niveles de Servicio de cada via).

e En primer lugar, se lleva a cabo una Caracterizacién de la Red Viaria del Ambito de e Con el andlisis técnico de las simulaciones de los traficos futuros en las diferentes
’
Estudio. alternativas, se concluye, de forma justificada, con el Diagndstico/Viabilidad:

Comparacidn, para el Afio Horizonte, de la Influencia del PA-T.2 “BUENAVISTA”.
e Seguidamente, se realiza un Analisis de Trafico para la Identificacion de las Horas de

Proyecto. Para ello, se toman como fuente de datos del Mapa de Tréfico del Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible, las Estaciones de Aforos de la Junta de Andalucia que
se encuentran habilitadas en el entorno y datos de trafico de fuentes municipales
proporcionados por el Ayuntamiento de Malaga. Con ello se identifican las horas de
maxima demanda general, que sientan las bases para la realizacidon de los trabajos de

campo posteriores.
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

llustracion 4: Situacion del sector de estudio en el Término Municipal de Mdlaga.

2.- CARACTERIZACION DEL AMBITO DE ESTUDIO.

I
. . . . . ‘?"".\_,"Imk‘* o IFF/>
El sector de estudio PA-T.2 “Buenavista”, objeto de este estudio, se ubica en la zona oeste de | ‘\‘ /3’“ et
( Lo
la ciudad de Malaga, concretamente se encuentra en el Distrito n2 9 “Campanillas”, en su zona mds b N
oriental (préxima al limite con el Distrito n2 11 “Teatinos-Universidad”, con el Distrito n2 6 “Cruz de / {, e
4

5

Humilladero” y el Distrito n2 8 “Churriana”).

/
f
|I 1L
e LT |.l\..|--

Por otro lado, el sector PA-T.2 “Buenavista” se sitla en el antiguo emplazamiento de la \: 3
" , . . ) T '
Fabrica de Amoniaco, la cual se encuentra desmantelada en la actualidad y da nombre al barrio de la .f___\ R —
l".
ciudad de Malaga donde se ubica dicho sector. b |:[ i
B2 il
’ .7 “ . ” . . . - H
Ademads, cabe destacar que el sector de actuacién “Buenavista”, limita con: Sector PATT2 - ; o
“Buenavista” ;] ! e
=
e Autovia A-357, al norte del sector. 5 r.r’f
e o
/ == Ayuntamientio de Malaga
e Via A-7054 (también denominada como Avda. de José Ortega y Gasset en este punto), al r’”"‘“w ﬁ DISTRITOS MUNICIPALES

sur del sector.

llustracion 5: Situacion del sector de estudio en el Distrito n®9 “Campanillas”, Barrio de “Amoniaco”

e El sector PA-T.1 “Buenavista Industrial” del PGOU de Malaga, cuyo uso es productivo, al

oeste del sector.

e El sector SUNC-R-T.1 “Cortijo Merino” del PGOU de Malaga, cuyo uso principal es el ' g . \ =

residencial, al este del sector.

También, se debe mencionar que, en la actualidad, el acceso al sector PA-T.2 “Buenavista” O | _| 2

(sin urbanizar), se efectua desde la Avda. de José Ortega y Gasset, al oeste a la glorieta situada en el

cruce con la Ctra. de la Azucarera Intelhorce y al este de la autovia A-7.
Sector PA-T.2
“Buenavista” i e Bt
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Una de las principales variables que deben tenerse en cuenta para la realizacidn de este tipo

de trabajos es el ambito de estudio definido. Por ello y en base a lo anterior, se consideran las vias

mencionadas previamente, asi como todo aquel viario del entorno que pueda verse afectado por el

desarrollo del sector de estudio PA-T.2 “Buenavista”.

Se incluye a continuacidon una breve descripcién de las principales vias de la red viaria

interviniente:

e A-357 o Avda. Duque de Ahumada: Se trata
de una via de Alta Capacidad que conecta con
la zona Oeste de la Provincia de Malaga y el
Corredor del Guadalhorce. En este ambito
dispone de una secciéon de 2 carriles por

sentido.

e A-7054: situada junto a la Avda. Ortega y
Gasset. Se trata de una de las vias principales
del ambito de Estudio, ya que canalizara gran
parte de los viajes generados/atraidos por el
Sector Buenavista. Dispone en su seccidn
actual de 1 carril por sentido, aunque ya en el
PGOU vigente de Malaga se prevé su
ampliacidon de capacidad, al tratarse de red

viaria principal dentro del ambito local.

e A-7076: Via secundaria de conexion de la zona
de Ampliacién de la Universidad con el Barrio
de Campanillas. En el entorno dispone de una

seccién de 1 carril por sentido.

llustracion 6: Autovia A-357.

llustracion 7: Via A-7054.

llustracion 8: Via A-7076.

Avda. de José Ortega y Gasset: Se trata de
una de las principales vias de la Ciudad de
Mdlaga en la zona Oeste. Dispone
generalmente de una seccidn de 2 carriles por
sentido. Se encuentra situada junto al Sector
Buenavista, objeto de este documento, por lo
gue se prevé una alta captacidon de viajes,

consecuencia de este desarrollo.

Ctra. de la Azucarera Intelhorce: Se trata de
una via que proporciona acceso a los
poligonos de la ciudad. Dispone junto al
sector de una seccién de 2 carriles por

sentido.

Avda. Washington: Via principal de acceso al
poligono Industrial El Viso, situado en el
ambito de estudio. Dispone de una seccion de

2 carriles por sentido.

Avda. Jenofonte: Via de 2 carriles por sentido
qgue canalizan viajes Norte-Sur. Junto con la
Avda. Washington, se trata, en la actualidad,
de uno de los principales ejes que canalizan
viajes entre los origenes — destinos situados
aguas arriba y aguas abajo de la A-357, y que
se vera afectado con la puesta en carga de las
nuevas infraestructuras previstas (pasos
superiores A-357 Buenavista y Cortijo

Merino).

llustracion 9: Avda. de José Ortega y Gasset.

llustracion 10: Ctra. de la Azucarera Intelhorce.

CZ estudio 7
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e C/ Navarro Ledesma: Via local que canaliza [ustracién 13: C/ Navarro Ledesma.

viajes Este-Oeste en el Distrito de Teatinos y
Ampliacion de la  Universidad. Tiene
generalmente una secciéon de 2 carriles por

sentido.

e Todo aquel viario incluido o conexionado con el anterior viario mencionado.

Con todo ello, el ambito de propuesto para el estudio de trafico es el que se indica en la

siguiente ilustracion.

lustracién 14: Ambito de Estudio Propuesto para el Estudio de Trdfico del Sector Buenavista.
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3.- ANALISIS DEL TRAFICO: ESCENARIO DE PROYECTO.

3.1.- INTRODUCCION.

En este apartado se lleva a cabo un anadlisis de los datos de trafico que se encuentran
disponibles en distintas bases de datos publicas, en base al Estudio de Trafico y Movilidad del
Proyecto de Urbanizacién del Sector SUNC-R-T.1 “Cortijo Merino” realizado por Estudio 7 en Octubre
2020, ya que se emplea el mismo escenario actual que para el citado proyecto, tal y como se acordd

y aprobd por parte del Ayuntamiento de Malaga en una reunién previa al inicio de estos trabajos.

En primer lugar, se analiza la base de datos del actual Mapa de Trafico del Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible (antiguo Ministerio de Fomento o Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana) para determinar las pautas de comportamiento del trafico de la A-7, en

base a las siguientes estaciones de aforo:

e Estacion de Aforo E-460-0.

e Estacion de Aforo MA-258-1.

llustracion 15: Localizacion del Conjunto de Aforos analizados del MITMS.
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A partir de los datos analizados del conjunto de las estaciones antes mencionadas, se
determina el escenario de proyecto, es decir, se identifican las horas de mdxima demanda de tréfico
(hora punta de mafiana y hora punta de tarde), necesarias para sentar las bases del estudio y poder

calibrar y ajustar el modelo de trafico.

En segundo lugar, se utilizan los datos publicados en el Plan de Aforos de la Junta de
Andalucia, con el objetivo de determinar el volumen de trafico que circula por la A-357, para ello se

utiliza la Estacion de Aforo PT-23.

llustracion 16: Localizacion del Aforo analizado del Plan de Aforos de la Junta de Andalucia.
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Por otro lado, para calibrar adecuadamente el modelo, se ha solicitado la colaboracion del

Ayuntamiento de Malaga, quien dispone de un detallado Plan de Aforos a nivel municipal.

Finalmente, para la definicién cuantitativa del trafico de la zona de actuacién, se han
empleado las mediciones tomadas en una campafa de aforos complementarios realizados por

Estudio 7 en el ambito de estudio.
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3.2.- ESTACIONES DE AFOROS.

A continuacion se realiza el analisis de los aforos utilizados, Mapa de Trafico del Ministerio
de Transporte y Movilidad Sostenible (utilizados para determinar el escenario de proyecto), Plan de
Aforos de la Junta de Andalucia, Plan de Aforos Municipales del Ayto de Malaga y Aforos
Complementarios, que son, junto a la matriz de referencia, la base Fundamental para calibrar y

ajustar el modelo de trafico.

3.2.1 Identificacion del Escenario Punta segun las Estaciones de Aforo del Mapa de Trdfico

del MITMS.

Sefialar que en un anexo independiente de este documento se detallan todos los datos
analizados de las estaciones de aforo del MITMS situadas en el ambito de actuacidn, por lo a
continuaciéon Unicamente se incluye una sintesis de todos los resultados obtenidos del andlisis

conjunto de estos aforos.

Como se ha comprobado en el desarrollo de este capitulo, se encuentran 2 estaciones de
aforo del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible (MITMS) con las que caracterizar el

escenario punta del ambito del sector de la actuacion (Buenavista).

Lo anterior es el motivo por el que se tienen en cuenta los datos de ambas estaciones
estudiadas (E-460-0 y MA-258-1) y se realiza un andlisis considerando los traficos de ambas, que
determinara el escenario punta de proyecto en el que llevar a cabo el estudio de trafico (mes, dia 'y

hora punta).

EVALUACION MENSUAL DEL TRAFICO DEL AMBITO DE ESTUDIO.

Los datos que a continuacidn se presentan, referentes a la evolucion mensual del trafico en
el ambito de estudio (Buenavista), corresponden al afio 2018 del conjunto formado por las
estaciones E-460-0 y MA-258-1. Con ellos se obtendrda el mes punta de maxima demanda
caracteristico del ambito de estudio.

Tabla 17: Evolucion mensual del trdfico en el dmbito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y MA-258-
1) del Mapa de Trdfico del MITMS (2018).

EVOLUCION MENSUAL DEL AMBITO DE ESTUDIO (ANO 2018)
MES COEF RESPECTO MEDIA
ENERO
FEBRERO

MARZO

ABRIL

MAYO

JUNIO
JULIO
AGOSTO

SEPTIEMBRE

OCTUBRE

NOVIEMBRE

DICIEMBRE
IMD

EVOLUCION MENSUAL DEL AMBITO DE ESTUDIO
(ANO 2018)

1,50
, 1,25
1,21 115

1,30 ——
1,10 0,84 0,02 | 0,98 | 1L.O1 ~e. | 0,94 | 101 | g04
’ 0,83 | 0,

0,90 |4
0,70

0,50
0,30
0,10
-0,10

D
[L-]

(l
}
4

LY

COEFICIENTE RESPECTO MEDIA

Como se puede comprobar en la tabla anterior, el mes en el que se produce un mayor

volumen de trafico en el dmbito de estudio es julio que se corresponde con el mes punta.
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| SELECCION DEL DiA LABORABLE VS FIN DE SEMANA DEL AMBITO DE ESTUDIO. Tabla 18: Distribucidn horaria del trdfico en el dmbito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y MA-258-
1) para un dia Laborable en el mes punta del Mapa de Trdfico del MITMS (2018).

DISTRIBUCION HORARIA DiA LABORABLE (JULIO) EN EL AMBITO DE ESTUDIO

A continuacién, se realiza un analisis para identificar en dos escenarios (dia laborable vs fin

o o o HORA TOTAL

de semana), las horas punta de trafico para el mes de mdxima demanda obtenido (julio).
OH

s . . - 1H
Para llevar a cabo este analisis, el dato de partida sera la IMD del mes de julio expuestos en el

. o . . 2H
apartado anterior, que corresponde con el trafico circulante por el conjunto formado por las

. ~ .y L. 3H
estaciones E-460-0 y MA-258-1, que sefalan las caracteristicas del sector de actuacion.

4H

Seguidamente se presentan el trafico del dmbito de estudio del sector Buenavista para un dia 5H

laborable y posteriormente para un dia de fin de semana. 6H

7H

8H

9H

10H

11H

12 H

13H

14H

15H

16 H

17H

18H

19H

20H

21H

22 H

23 H

IMD 100,00%

Se puede comprobar que para un dia laborable de julio la hora punta de mafiana se produce
a las 8:00 h y la hora punta de tarde a las 18:00 h, obteniendo una IHP de 8.465 veh/hora y 7.955

veh/hora, respectivamente, siendo la IMD total de un dia laborable de julio 116.116 veh/dia.
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Tabla 19: Distribucién horaria del trafico en el ambito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y MA- Adicionalmente, también se considerara como hora de proyecto las 18 h del dia laborable,
258-1) para un dia Fin de Semana en el mes punta del Mapa de Trafico del MITMS (2018).

DISTRIBUCION HORARIA DIA FIN DE SEMANA (JULIO) EN EL AMBITO DE ESTUDIO

por tener un comportamiento cualitativo diferente (entradas vs salidas) al horario de maiiana

HORA SENTIDO BARCELONA SENTIDO ALGECIRAS TOTAL comentado (8 h).
OH 1,83% 2,64% 2,25%
1H 1,34% 2,08% 1,72% SELECCION DEL DiA LABORABLE PUNTA DEL AMBITO DE ESTUDIO.
2H 0,93% 1,43% 1,19%
3H 0,74% 1,02% Para terminar de analizar cudl serd el escenario punta del dmbito de estudio (conjunto
4H 0,66% 0,84% formado por la estacién E-460-0 y la estacion MA-258-1 del Ministerio de Transportes y Movilidad
S5H 0,85% 1,18% 1,02% . . Y
Sostenible) es necesario obtener qué dia, de entre los laborables, es el que presenta una mayor
6 H 1,28% 1,67% 1,48%
demanda.
7H 2,28% 2,21% 2,25%
8H 3,47% 2,77% 3,12%
9H 4,64% 3,66% 4,14% Con los datos de ambas estaciones, se han podido obtener los porcentajes de
10H 6,05% 4,81% 5,41% representatividad de cada dia de la semana, con respecto a la IMD laborable de julio (Lunes a
11H 7,38% 6,53% 6,95% Viernes).
12 H 7,58% 7,49%
13 H 713% 7 48% Tabla 20: Representatividad semanal del trdfico en el dmbito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y
MA-258-1).
14H 5,59% 5,99% 5,80% REPRESENTATIVIDAD SEMANAL MES JULIO 2018

15H 4,33% 4,49% 4,41% AMBITO DE ESTUDIO
16 H 5,27% 5,01% 5,14% DiA DE LA SEMANA

17 H 6,46% 6,18% 6,32% LUNES

18 H 7,49% 6,82% 7,15%
19H 7,83% 7,06%
20H 6,82% 6,50% 6,66%
21H 4,72% 5,30% 5,01%
22H 3,07% 4,00% 3,54%
23H 2,24% 2,84% 2,55%

MARTES

MIERCOLES

JUEVES

VIERNES

IMD 48,98% 51,02% 100,00% PROMEDIO DIA LABORABLE. 1,00

Para un dia fin de semana del mes de julio, la hora punta del dia se produce a las 12:00 h en . ,
Se puede comprobar que, en el escenario laborable, el dia que presenta una mayor demanda

horario de mafiana y a las 19:00 h para el horario de tarde, con un total de 7.219 y 7.122 veh/hora, con respecto a la media de todos los dias laborables es el viernes.

respectivamente, generando un total de 95.798 veh/ dia de fin de semana.

A continuacién se aplica el valor obtenido de la representatividad del viernes (1,13) con
Por lo tanto, comparando ambos estudios (dia laborable vs fin de semana), se puede concluir respecto a la IMD de un dia laborable del mes de julio del entorno del sector, para conocer la
que el escenario punta del dmbito de estudio es el mes de julio, dia laborable a las 08:00 h distribucién horaria del trafico circulante.

(maximas demandas horarias con 8.465 veh/hora).
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Tabla 21: Distribucion horaria del trdfico en el dmbito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y MA-258- EVOLUCION HISTORICA DEL TRAFICO DEL AMBITO DE ESTUDIO.
1) del Mapa de Trdfico del MITMS, para un viernes del mes punta del dmbito de estudio (Julio 2018).

DISTRIBUCION HORARIA DEL AMBITO DE ESTUDIO. VIERNES (JULIO)

Finalmente se realiza el analisis de la evolucion anual del ambito de estudio considerando
SENTIDO BARCELONA SENTIDO ALGECIRAS
ambas estaciones analizadas anteriormente (E-460-0 y MA-258-1) que conjuntamente caracterizan el

tréfico que circula por el sector.

Tabla 22: Evolucion anual del trdfico en el dmbito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y MA-258-1)
del Mapa de Trdfico del MITMS.

EVOLUCION HISTORICA DE LA ESTACION DEL CONJUNTO DE ESTACIONES DE AFORO

CONJUNTO DE ESTACIONES DE AFORO

Tasa Homogénea de | Tasa Homogénea de

Evolucion Anual .. - .. ~
Evolucion 5 afios Evolucion 10 afios

ANO

EVOLUCION HISTORICA DEL AMBITO DE ESTUDIO
(2012-2018)
100000
90000
80000 =
70000 &= ¢ hd
[a)
E 60000
50000
49,83% 65.303 50,17% 65.739 100,00% 131.042 40000
30000
20000
10000
0
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
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SINTESIS DEL ESCENARIO PUNTA DEL AMBITO DE ESTUDIO.

Tras realizar los analisis anteriores, se concluye que el escenario punta y que debe analizarse

en el estudio de trafico del ambito de estudio correspondiente a la actuacion del sector de

Buenavista, es el siguiente:

Se analizara el mes de julio, ya que, con los datos obtenidos de trafico circulante por el
ambito de estudio, considerando las estaciones E-460-0 y MA-258-1, ambas del
Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, el mes en el que se produce las puntas

horarias mas altas de intensidad de vehiculos es julio (110.154 veh/dia).

Se analizara el dia laborable, ya que al igual que en el caso anterior, al analizar los datos
tanto para un dia laborable como para el fin de semana, se obtiene que el dia en el que

se produce la punta de tréfico es en laborable (116.116 veh/dia).

Particularizando el escenario laborable, se analizara un viernes. Tras el estudio de los
datos del ambito de estudio, se ha obtenido que el dia laborable en el que se produce la

maxima demanda es en viernes (94.424 veh/dia).

Se analizaran las horas punta de mafana (08:00 h) y de tarde (18:00 h). Ello ha sido
obtenido, de nuevo, con el anadlisis de las estaciones situadas en el entorno del sector de

actuacion (E-460-0 y MA-258-1) con 7.240 veh/h y 6.803 veh/h respectivamente.

—
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3.2.2 Plan de Aforos de la Junta de Andalucia.

De la misma forma, se han consultado los aforos existentes en la zona de estudio en el Plan

de Aforos de la Junta de Andalucia, donde se aprecia la existencia de un aforo de interés en sus

1
e

Ay

proximidades, como es la Estacion de Aforo PT-23, con la siguiente ficha resumen.

llustracion 23: Ficha de la Estacion PT-23 en la zona de estudio en el Plan de Aforos de la Junta de Andalucia.
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La evolucion anual que presenta esta estacidn PT-23 asi como la distribucién horaria de un

dia laborable es la que se muestra a continuacién.

Evolucion Trafico A-357
(veh-km-afio)

293.662.889

319.839.722

Extrapolacidon a Estacion PT-23

350.853.812

380.670.027

407.088.260

428.266.702

474.346.642

509.186.691

506.491.316

510.291.228

511.588.709

513.318.097

485.900.724

477.955.459

Tabla 24: Evolucidn de la Estacion PT-23 en la zona de estudio en el Plan de Aforos de la Junta de Andalucia.

Crecimiento Anual
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483.211.134 56.330 1,1%

513.636.687 59.876 6,3%

Grdfica 25: Evolucion de la Estacion PT-23 en la zona de estudio en el Plan de Aforos de la Junta de Andalucia.
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Grdfica 26: Distribucion Horaria de la Estacion PT-23 en la zona de estudio en el Plan de Aforos de la Junta de

Andalucia.
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llustracion 27: Distribucion Horaria de la Estacion PT-23 en la zona de estudio en el Plan de Aforos de la Junta
de Andalucia.

ESTACION PT-23 PLAN DE AFOROS JUNTA DE ANDALUCIA 2016

IHP TOTAL IHP LIG IHP PES
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3.2.3 Campana de Aforos del Ayuntamiento de Mdlaga.

3.2.3.1 Ambito de Ciudad.

Para poder calibrar adecuadamente el modelo de transporte privado, se ha solicitado la colaboracion del Ayuntamiento de Mdlaga, quien dispone de un detallado Plan de Aforos a nivel municipal. Su informacién

ha resultado muy valiosa para la calibracidon del modelo de trafico tanto a nivel ciudad, con mas de 600 aforos recibidos.

llustracion 28. Plano Municipal de Aforos.
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Del analisis de los 632 aforos recibidos se deduce que
las horas punta del dia corresponden conlas 8 h,14 hy

18 h, con la siguiente representatividad sobre la IMD:

e IHP (8 h) =7,17% de la IMD.
e IHP (14 h) = 7,96% de la IMD (IHP del dia).

e IHP (18 h) =7,16% de la IMD.
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3.2.3.2 Ambito directo de estudio. llustracién 29. Plano Municipal de Aforos. Detalle Zona de Estudio.

Los aforos de interés para la redaccion de este estudio, son los siguientes:

=0

. Aforos 16001 y 16004 correspondientes a la Avenida Ortega y Gasset en sentido oeste, [ I:m:l,? L3 — -

“1 s S

en el tramo entre Avenida Washington y Carretera Azucarera-Intelhorce. I r ﬁm
i o | i ~ — —
A
e I = N

. Aforos 16002 y 16003 correspondientes a la Avenida Ortega y Gasset en sentido este, - 3

en el tramo entre Avenida Washington y Carretera Azucarera-Intelhorce.

. Aforo 16007, correspondiente a la Avenida Washington en sentido sur.

. Aforos 16008 y 16009 correspondientes a la Avenida Ortega y Gasset en sentido este,

en el tramo situado al este de la Avenida Washington.

A continuacidn se muestra informacion importante de estos puntos de aforo sefialados.

. Aforos 16010 y 16011 correspondientes a la Avenida Ortega y Gasset en sentido oeste

en el tramo situado entre Avda. de los Vegas y La Orotava.

° Aforo 16014 correspondiente a la calle Orotava, sentido norte.

. Aforo 16015 y 16016 correspondiente a la Avenida Ortega y Gasset en sentido este en

el tramo situado entre la Orotava y C/ Paris.

. Aforos 16017 y 16018 correspondiente a la Avenida Ortega y Gasset en sentido oeste

en el tramo situado al este de la C/ Rosamunda.

—
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Tabla 30: IHP 8 h, IHP 14 h, e IHP 18 h, e IMD de los aforos municipales en la zona de estudio en dia laborable. modo informativo ya que no resulta de interés en el estudio, las puntas se tienen a las 13
Punto_Medida IHP8 H % IHP 8 H IHP14 H % IHP 14 H IHP18 H % IHP 18 H 11/ [»)

16001 747 8,61% 562 6,48% 614 7,07% 8.674
16002 754 7,13% 858 8,11% 906 8,57% 10.575
16003 732 7,16% 819 8,02% 870 8,51% 10.223

16004 853 8,53% 662 6,61% 690 6,89% 10.009
16005 40 3,46% 91 7,96% 166 14,52% 1.147 que las IHP’s de fin de semana. Por ejemplo, la IHP de mafiana del festivo representa casi

hyalas18h.

e Las puntas estan mas concentradas en fin de semana que en laborable (mayores % de

IMD). Sin embargo, al ser mayores las IMD laborables, las IHP’s laborables son mayores

16006 46 6,30% 51 7,08% 99 13,61% 724 un 8% de la IMD del festivo, frente a la IHP de mafiana del laborable, que representa casi

16007 1.051 8,77% 742 6,19% 865 7,22% 11.987 un 7% de la IMD del laborable; sin embargo, los primeros valores oscilan entre los 3.200
16008 634 8,36% 515 6,79% 694 9,15% 7.586

veh/hora punta mafiana festivo, mientras que los segundos oscilan entre los 3.750

16009 253 11,33% 123 5,50% 167 7,49% 2.234 N
veh/hora punta mafiana laborable.
16008/ 16009 887 9,04% 638 6,49% 861 8,77% 9.820
16010 675 7,29% 714 7,71% 777 8,38% 9.263
Grdfica 31: Distribucion horaria de las intensidades del dmbito de actuacion (suma de todos los aforos).
16011 98 5,51% 121 6,81% 163 9,13% 1.779
16010/ 16011 774 7,00% 836 7,57% 939 8,50% 11.043 % IMD ZONA DE ACTUACION
16012 215 8,84% 172 7,06% 207 8,52% 2.434 9%
16013 142 12,06% 62 5,26% 85 7,20% 1.180 8% /r'
16014 99 5,16% 162 8,42% 185 9,61% 1.926 % \ /’ / \
% . A,
16015 125 4,67% 159 5,95% 285 10,66% 2.673 o \T \U
5%
16016 570 7,91% 557 7,74% 679 9,43% 7.202 / ==LABORABLE
4%
16015/ 16016 [N 7,03% 716 7,25% 964 9,76% 9.875 \ FESTIVO
3%
16017 710 10,81% 403 6,14% 443 6,75% 6.571 2% \\ \\
0 \ ‘
16018 277 7,37% 241 6,40% 306 8,14% 3.756 1% 15
16017/ 16018 987 9,56% 644 6,23% 749 7,25% 10.327 0% N
16019 553 6,12% 693 7,67% 781 8,65% 9.028 012 3 456 7 8 91011121314151617 18 192021 2223
De los aforos automadticos expuestos con anterioridad, se obtienen las siguientes VALORES MEDIOS
conclusiones, en lo que a la representatividad de dia tipo y hora de proyecto en la zona de actuacién IMD ZONA DE ACTUACION
se refiere: 4500
4.000
3.500 ,\\ /'/ ,/’"\\
e La IMD de un dia laborable es mayor que la de fin de semana (esto ocurre en la mayor 3.000 I /"-\\ .\
/ N
2.500
parte de aforos). [ / \ = LABORABLE
2.000
' / = FESTIVO
1.500 /I —
e La Hora Punta parece focalizarse a las 8 h, a las 14 h y a las 18 h (estas 2 ultimas con un 1,000 L/ N
. . o . . Wiy/)%
comportamiento cualitativo muy parecido de "vuelta a casa"). En el fin de semana, a 500

012 3 456 7 8 91011121314151617 181920212223
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Tabla 32: Distribucion horaria de las intensidades del dmbito de actuacion (suma de todos los aforos).
SUMA TOTAL. (% DE DISTRIBUCION HORARIA)

W 00 N o U &~ W N

R R
=]

% IMD

1,12%

100,00%

Para poder corroborar esta identificacion de horas punta en el escenario punta, se evalta el

funcionamiento de esta materia en los 65 puntos de medida que dispone el Plan de Aforos del

Ayuntamiento de Malaga (web), identificando la hora punta de mafiana como las 8 h (en el 17% de

los 65 puntos corresponde con la hora punta del dia) y la hora punta de tarde como las 14 h (en el

52% de los 65 puntos corresponde con la hora punta del dia).

Grdfica 33: Distribucion de la Hora Punta de los 65 puntos de medida del Plan de Aforos del Ayuntamiento de

Madlaga.

HORA PUNTA EN LA CIUDAD DE MALAGA

60% 52%

50%

40%

0% |

20% (o 11%

a1 l 2% 2% 3% 2% 2% 2% 3% 29 X
0% o ov D - o> = 0 = B

R I R R S
FHFF PSP P PPSSE
A SN N S A HRREN R

Con todo ello, se confirman las siguientes conclusiones respecto a las horas puntas de

estudio, unido a la muy poca diferencia entre las 8 h y las 9 h de la distribucion horaria en la zona de

actuacién nos llega a concluir lo siguiente:

e Hora Punta Escenario de Maiiana: 8 h (6,77% IMD).

e Hora Punta Escenario de Tarde: 14 h (7,23% IMD).

Y
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3.2.4 Campaia de Aforos Complementarios. e Aforo n28: C/ Tabor, junto a Avda. Ortega y Gasset en ambos sentidos.

Para la definicidon cuantitativa del trafico de la zona de actuacion, se han utilizado unos aforos e Aforo n® 9: Avda. Washington, junto a Avda. Ortega y Gasset en ambos sentidos.

manuales realizados por Estudio 7 en el mes de febrero del afio 2019, que fueron empleados por el

en el Estudio de Trafico presentado por Estudio 7 en el afio 2020 para el Sector Cortijo Merino, e Aforo n2 10: Avda. de los Vegas, entre Avda. Ortega y Gasset y Duque de Ahumada en

situado en el ambito directo de Buenavista, y como ya se ha indicado previamente, se trata del ambos sentidos.

antecedente de este proyecto.

e Aforo n2 11: C/ Rosamunda, entre Avda. Ortega y Gasset y Duque de Ahumada en ambos

Estos aforos manuales se llevaron a cabo en varios puntos, para lo que se hicieron conteos sentidos

en las horas de proyecto, esto es, a las 8 h como escenario de mafana, y a las 18 h como escenario

de tarde. e Aforo n? 12: Carretera de la Azucarera Intelhorce, entre Avda. Ortega y Gasset y glorieta

de la MA-401 en ambos sentidos.
Las vias en las que se han realizado conteos son los siguientes:

e Aforo n?13: C/ Paris, entre Avda. Ortega y Gasset y C/ Veracruz.

Aforo n? 1: Avenida Ortega y Gasset, entre Arroyo Poca Pringue y Ctra. de la Azucarera

Intelhorce en ambos sentidos. e Aforo n? 14: MA-401, entre glorieta Azucarera Intelhorce y Camino Prados en ambos

sentidos.
e Aforo n? 2: Avenida Ortega y Gasset, entre Ctra. de la Azucarera Intelhorce y C/ Timoén en

ambos sentidos. e Aforon215: MA-401, entre Camino Prados y C/ Paris en ambos sentidos.

e Aforo n? 3: Avenida Ortega y Gasset, entre C/ Timon y C/ Tabor en ambos sentidos. e Aforo n2 16: C/ Paquiro, al este de la C/ Paris en ambos sentidos.

* Aforo n? 4: Avenida Ortega y Gasset, entre C/ Tabor y Avda. Washington en ambos e Aforo n2 17 Carretera de la Azucarera Intelhorce, al sur de la glorieta con la MA-401 en

sentidos. ambos sentidos.

e Aforo n®5: Avenida Ortega y Gasset, entre Avda. Washington y Avda. de los Vegas en e Aforon?18: C/ Veracruz, en la salida del Poligono Industrial San Luis en ambos sentidos.

ambos sentidos.

e Aforo n? 19: C/ Paris, al sur de cruce de C/ Veracruz en ambos sentidos.
e Aforo n2%: Avenida Ortega y Gasset, entre Avda. de los Vegas y C/ Rosamunda en ambos

sentidos. En definitiva, la ubicacién de estos 19 puntos de aforos x 2 sentidos x 2 horas de proyecto

(escenario de mafiana y escenario de tarde) = 76 mediciones es la que se presenta en la siguiente

e Aforo n27: Avenida Ortega y Gasset, entre C/ Rosamunda y Avda. Maria Zambrano en ilustracién.

ambos sentidos.
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llustracion 34: Ubicacién de los 19 puntos de aforo de la campafia complementaria.
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mes de medicion (Febrero 2020) al escenario Media Anual.

Los resultados de estas mediciones se exponen a continuacién en su extrapolacién desde el

RESULTADOS DE AFOROS MANUALES EN EL AMBITO DE ESTUDIO.
ESCENARIO MEDIA ANUAL

Y

estu d_io 7

ingeaniarie y =

MEMORIA

: : HPM HPT
Via Tramo Sentido Media Media
Tabla 35: Resultados de los aforos complementarios manuales mes de proyecto. 22 C/ Rosamunda Entre Av. José Ortega y Gasset- Sur 316 271
RESULTADOS DE AFOROS MANUALES EN EL AMBITO DE ESTUDIO. Dugue de Ahumada
ESCENARIO MEDIA ANUAL 53 Ctra. de la Azucarera Entre Av. José Ortega y Gasset- Norte 978 1917
’ . Intelhorce Glorieta MA-401 )
Via Tramo Sentido 22 Ctra. de la Azucarera Entre Av. José Ortega y Gasset- Sur 861 654
1 Avenida José Ortegay | Arroyo de Pocapringue-Ctra. de Este 229 647 Intelhorce Glorieta MA-401
Gasset la Azucarera Intelhorce 25 C/ Paris Entre Av. José Ortega y Gasset- Norte 623 759
5 Avenida José Ortegay | Arroyo de Pocapringue-Ctra. de Oeste 957 932 C/ Veracruz
Gasset la Azucarera Intelhorce 26 C/ Paris Entre Av. José Ortega y Gasset- Sur 641 615
3 Avenida José Ortegay | Ctra. de la Azucarera Intelhorce- E 754 906 C/ Veracruz
Gasset C/ Timén ste Entre Glorieta Azucarera
27 MA-401 . Este 303 381
4 Avenida José Ortegay | Ctra. de la Azucarera Intelhorce- o 747 614 Intelhorce-Camino Prados
Gasset C/ Timén este Entre Glorieta Azucarera
i 4 28 MA-401 Intelhorce-Camino Prados Oeste 330 266
5 Avenida José Ortega y C/ Timén-C/ Tabor Este 732 870
__Gasset 29 MA-401 Camino Prados-C/ Paris Este 328 406
6 Avenida José Ortega y C/ Timén-C/ Tabor Oeste 925 791 ] ]
Gasset 30 MA-401 Camino Prados-C/ Paris Oeste 362 295
Avenida José Ortega y .
/ Gasset C/ Tabor-Av. Washington Este 952 1.244 31 C/ Paquiro Este de C/ Paris Este 233 261
Avenida José Ortega y .
8 Gasset C/ Tabor-Av. Washington Oeste 853 690 32 ¢/ Paquiro Este de C/ Paris Oeste 214 206
Avenida José Ortega y .
9 Gasset Av. Washington-Av. de los Vegas |  Este 887 861 33 Ctra. de la Azucarera Sur de la glorieta MA-401 Norte 1.276 1611
asse Intelhorce
Avenida José Ort
10 venida jose Urtegay | Ay, Washington-Av. de los Vegas | Oeste 691 751 34 Ctra. de la Azucarera Sur de la glorieta MA-401 Sur 1.188 903
Gasset Intelhorce )
Avenida José Ortega y Av. De los Vegas-Calle
1 Gasset Rosamunda Este 694 964 35 C/ Veracruz Salida P. I. San Luis Este 49 261
Avenida José Ortega Av. De los Vegas-Calle
12 gay & Oeste 774 939 36 C/ Veracruz Entrada P. l. San Luis Oeste 185 164
Gasset Rosamunda
13 Avenldac;:ss:e?rtega y Este de C/ Rosamunda Este 1532 1.694 37 C/ Paris Sur cruce C/ Veracruz Norte 226 233
14 Avenida(;:ssfe?rtega y Este de C/ Rosamunda Oeste 987 749 38 C/ Paris Sur cruce C/ Veracruz Sur 174 175
15 C/ Tobar Junto a Av. José Ortega y Gasset | Norte 109 319
16 C/ Tobar Junto a Av. José Ortega y Gasset Sur 95 150
17 Av. Washington Junto a Av. José Ortega y Gasset | Norte 553 712
18 Av. Washington Junto a Av. José Ortega y Gasset Sur 1.051 865
Entre Av. José Ortega y Gasset-
19 Av. De los Vegas Dugue de Ahumada Norte 116 164
Entre Av. José Ortega y Gasset-
20 Av. De los Vegas Dugue de Ahumada Sur 320 255
21 ¢/ Rosamunda Entre Av. José Ortega y Gasset- Norte 232 213
Duque de Ahumada
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4.- METODOLOGIA GENERAL DEL ESTUDIO DE TRAFICO.

4.1.- INTRODUCCION.

La realizacién del estudio de trafico atiende a la necesidad de resolver las siguientes

cuestiones sobre el funcionamiento de la circulacion con el desarrollo del Sector PA-T.2 “Buenavista”:

e (Cudntos vehiculos circulardan como consecuencia del desarrollo del Sector?

e (Y porsus alrededores (dmbito del estudio)?

e (Son capaces estos itinerarios (alrededores) de absorber los traficos actuales y los

generados como consecuencia del desarrollo del Sector?

e (Qué necesidades de re-estructuracion viaria han de llevarse a cabo para obtener un

adecuado funcionamiento del trafico?

Para ello, la primera etapa a seguir la constituye el ajuste del modelo de trafico en un
Escenario Base, el cual representa las condiciones actuales de movilidad en la red viaria del entorno
de estudio en las dos horas de proyecto consideradas como punta: hora punta de la mafana (8 h) y

hora punta de la tarde (18 h). Es lo que se nomina como Estudio de Trafico del Estado Actual.

Una vez ajustado y validado el modelo se desarrolla la segunda etapa en la que se procede a
la simulacién de la red viaria tomando en consideracién la Alternativa proyectada. Es lo que se

nomina como Estudio de Trafico del Estado Futuro.

Se trata, por tanto, de un Modelo de Trafico con el que se explica el itinerario que elige cada
viajero en vehiculo privado en cada relacidn origen-destino. Para este modelo se requiere software
especializado, siendo el TRANSCAD el utilizado para la macrosimulacién, de la casa comercial Caliper

(EEUU).

El objetivo principal que se persigue con el mismo es el poder analizar el funcionamiento
actual de la red de transporte y su posterior evaluacion de propuestas y/o modificaciones del
sistema, por ejemplo: reformulaciéon del sistema, parcial o totalmente; restriccion de paso de

vehiculos por dreas determinadas; etc.

Por tanto, en los capitulos siguientes, se describe la etapa de modelizacién en la cual se

utiliza como herramienta el software TRANSCAD, y que se resume en los siguientes puntos:

o Zonificacion-modelizacion: para la implementacién del modelo se utiliza la zonificacién ya

justificada en apartados anteriores.

o Matrices origen-destino: a partir de los datos de aforos se calibran las matrices origen -

destino para cada una de las horas punta consideradas.

e Simulacién: una vez ajustado el modelo se analizan diferentes escenarios con la
alternativa proyectada, que puede contemplar modificaciones como: incremento o
reduccion del niumero de carriles, conversién a areas peatonales, prolongacién de las
avenidas, etc. Como resultados de las simulaciones se observa como se modifican los

volumenes y la capacidad de un ambito mayor al de la actuacion.

e Asignacion y niveles de servicio: con la red preparada y chequeada se esta en disposicion
de realizar la asignacidén de viajes contenidos en una matriz, los diferentes métodos de
asignacion existentes tienen en cuenta que la eleccién de diferentes recorridos entre un

mismo par O/D responde a dos factores que son:

o Las diferencias individuales de los usuarios, donde cada individuo puede percibir el

costo generalizado de distinta forma.

o Los efectos de la congestién provocan la eleccién de itinerarios mas largos vy, por lo
tanto, menos atractivos a priori, debido al aumento de los costes en el itinerario mas

corto y atractivo.

™
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Las diferencias individuales de los usuarios de una red de transporte influyen en la El proceso de asignacién considera los costes de cada uno de los arcos como pueden ser la
distribucién de los vehiculos en la red, cada usuario tiene unas preferencias subjetivas que le hardn restriccion de la capacidad y los tiempos de viaje dependientes del flujo. En algunos casos,
tomar opciones de recorrido menos favorables, teéricamente, pero mas atractivas desde el punto de muchos de los arcos de los que se compone la red no mostrardn viajes algunos tras la
vista perceptual, este hecho se denomina componente estocdstico de la eleccion de la ruta o asignacion pues se trataria de rutas poco atractivas y de mayor coste y que, por tanto, no son
recorrido. utilizadas en la asignacién como posibles.

De este modo los modelos de asignacién de la red de vehiculo privado se pueden clasificar

Principio de Equilibrio de usuario

“Todos los conductores seleccionan [a ruta gque

segun se indica en el siguiente cuadro:

FT - . S o - s
INCLUYE EFECTOS mnmnniza su coste ff( VIH_}(

ESTOCASTICOS

L NO Todo o Nada Puramente Estocastico = Asignacion “Equilibrio del Usuario Estocastico” (SUE): a diferencia del anterior en este
Restriccion de la
Capacidad . I . ) algoritmo se tiene en cuenta el componente estocastico en la elecciéon del camino por parte
P Sl Equilibrio de Wardrop Equilibrio Estocastico del Usuario & P porp
del usuario.
En cuanto al proceso de asignacion, es necesario destacar que posee varias fases, segln sea
la tipologia del mismo, las funciones fundamentales del mismo son: Como se ha tratado anteriormente, el usuario de la red puede no tener un conocimiento

exhaustivo de la misma y/o percibir el costo de viaje de forma distinta, eligiendo por tanto un
¢ Laidentificacion de un conjunto de recorridos. recorrido de mayor coste aunque sea menos atractivo. Esta consideracién del componente
estocastico da lugar a asignaciones mds realistas en la que la mayor parte de la red captara

* La asignacién de un porcentaje adecuado, en cuanto a intensidad, de la matriz O/D a los algun viaje aun tratdandose de una alternativa de recorrido poco atractiva; caso contrario al

recorridos previamente identificados. anterior "Equilibrio del Usuario" en el que existen flujos iguales a cero en los arcos.

e Alcanzar la convergencia, generalmente mediante procedimientos iterativos de sucesivas Los siguientes puntos detallan el procedimiento seguido en el modelo de trafico empleado

aproximaciones a la solucion éptima. El control de la misma permitird decidir cuando para el presente estudio y que se resume en esquema adjunto.

detener el proceso.

Para el analisis de la red, que es objeto de estudio, se han empleado para la obtencién de la e

de Matriz y . Asignacion
Ajuste

matrizy su posterior asignacion a la red los siguientes algoritmos de asignacion: Zonificacion

= Asignacion “Equilibrio del Usuario” (UE): esta asignacion realiza iteraciones hasta lograr una

solucidn convergente en la que los viajeros no pueden mejorar su tiempo de viaje cambiando

de ruta.
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4.2.- ZONIFICACION.

Un primer paso para abordar un modelo de red es proceder a definir la zonificacion, que
consiste basicamente en la divisién del territorio en areas menores de caracteristicas homogéneas.
La zonificacion que se establezca para soportar los andlisis espaciales y territoriales de la movilidad
condicionara la sensibilidad y nivel de detalle de los resultados y, en particular, de la modelizacién

posterior, por lo que su definicidn requiere una atencion especial.

Esta zonificacion debe de coincidir con las zonas de transporte definidas por la matriz

origen/destino y con la utilizada en todo el estudio.

A cada una de las zonas se le asocia un nodo denominado centroide que en el modelo
representa el punto de oferta o demanda (atraccién) de los viajes de esa zona y se le conecta con los
demas nodos de la red. De igual manera se definen los centroides que representan en los puntos de

oferta o demanda de viajes desde otras ciudades hacia o desde el area metropolitana de estudio.

El centroide, generalmente se ubica en el centro de gravedad de la zona (que no tiene por
qué coincidir con el centro geométrico, sino mas bien con el centro de la actividad que se desarrolla
ella, densidad de poblacién y/o equipamientos). Pertenecen a la capa de nodos de la red, los cuales

se diferencian del resto mediante una codificacién especifica.

Para el presente estudio se utiliza como zonificacion base una divisidn de la ciudad en 183

zonas, empleadas en diversos estudios, a la que se sumardn nuevas zonas, por division de las

anteriores o por pertenecer al nuevo desarrollo, las cuales seran origen y/o destino de viajes.

™
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llustracion 36: 170 microzonas urbanas (2001-2002) vs 183 microzonas urbanas (2010).
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Por otra parte, y tomando como base el Plan de Transporte Metropolitano del Area de
Malaga, que también cuenta con una zonificacidn de referencia, se incluyen en la Zonificacién de la
ciudad de Malaga, como se ha indicado, 5 Zonas Exteriores que se corresponden con los principales

corredores de acceso metropolitano:

Zona 501 (A-7 Este), correspondiente a la Zona de Costa Oriental.

Zona 502 (A-45), correspondiente a la Zona Norte.

Zona 503 (A-357), correspondiente a la Zona de Corredor del Guadalhorce.

Zona 504 (A-404), correspondiente a la Zona de Corredor de los Alhaurines.

Zona 505 (A-7 Qeste), correspondiente a la Costa Occidental.

A continuacién, se muestra una ilustracion del ambito territorial incluido en el Plan de

Transporte Metropolitano del Area de Malaga.

llustracion 38: Zonificacion incluida en el Plan de Transporte Metropolitano de Mdlaga.
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En los diversos estudios realizados en la ciudad la zonificacidon de las zonas mas alejadas del
centro puede resultar muy agregada. Por ello, para el presente estudio, se ha optado por la
desagregacion de las zonas directamente afectadas con el objeto del mismo de poder representar

mejor el trafico a nivel macro.

De este modo la zonificacidn final del estudio se corresponde con las siguientes zonas, a las

qgue en el escenario futuro se les suman las parcelas previstas en el sector de Buenavista.

Tabla 40: Zonificacion Actual Propuesta para el Presente Estudio.

PROPUESTA DE MACROZONIFICACION DE LA CIUDAD DE MALAGA

De esta forma, se incluyen las siguientes desagregaciones: 1 EL PUERTO 63 LAS FLORES 125 PARQUE MEDITERRANEO
2 CASCO HISTORICO SUR 64 BAILEN 126 SIXTO
e La zona 153 “Poligono El Viso” queda dividida en 8 zonas (se mantiene el nimero 153 ]
3 CASCO HISTORICO NORTE 65 GAMARRA 127 SANTA PAULA
para no romper la estructura de la matriz y se agregan las otras 7).
4 OLLERIAS 66 MARTINEZ DE LA ROSA 128 LA PAZ
e Lazona 141 “Poligono Guadalhorce” queda dividida en 4 zonas (se mantiene el nimero > MUELLE DE HEREDIA 67 MONTE PAVERO 129 LA LUZ NORTE
141 para no romper la estructura de la matriz y se agregan las otras 3). 6 MADRE DE DIOS 68 NUEVA MALAGA NORTE 130 LA LUZ SUR
7 CAPUCHINOS 69 NUEVA MALAGA SUR 131 VISTAFRANCA
Tabla 39: Desagregacion de la Zonificacion Base de 183 microzonas urbanas para mejorar el detalle y la calidad 3
B 8 MOLINILLO 70 SAN MARTIN 132 SAN ANDRES
del modelo de trdfico.
ZONA ACTUAL ZONAS PARA ESTUDIO 9 SEGALERVA 71 GRANJA SUAREZ 133 DOS HERMANAS
153 Poligono El Viso 10 MANUEL GORRIA 72 CARLINDA 134 DEPOSITOS REPSOL
, 11 LA VICTORIA 73 FINCA DE LA CORTA 135 SAN ANDRES 22 FASE
654 Poligono Alameda
12 CRUZ VERDE - LAGUNILLAS 74 | MIRAFLORES DE LOS ANGELES 136 BARCELO
655 Poligono Pérez Texeira
13 COMPAS DE LA VICTORIA 75 PARQUE VICTORIA EUGENIA 137 | BONAIRE - VIRGEN DE BELEN
656 Poligono La Estrella
153 “Poligono El Viso” 14 LA CORACHA 76 HOSPITAL CARLOS HAYA 138 PUERTA BLANCA
657 Poligono San Luis j
15 SAN MILLAN 77 MARTIRICOS - LA ROCA 139 MAINAKE
658 Sanchez Blanca 16 CRISTO DE LA EPIDEMIA 78 MATERNO 140 TERMICA
659 Barriada Intelhorce 17 OLLETAS 79 720 VIVIENDAS 141 | INDUSTRIAL GUADALHORCE
660 San José del Viso 18 LOS MONTES 80 ARROYO DE LOS ANGELES 142 GUADALMAR
141 Poligono Guadalhorce 1 19 COLINA DE TOQUERO 81 EL LIMONERO 143 SAN JULIAN
, 20 FORTUNY 82 LA PALMA 144 MAZA OLIVARES
742 Poligono Guadalhorce 2
" “ ”
141 “Poligono Guadalhorce ] 21 ESTACION R.E.N.F.E. 83 LA UVA 145 | CASCO HISTORICO DE CHURRIA
743 Poligono Santa Teresa
22 PERCHEL SUR 84 LA PALMILLA 146 CHURRIANA (NUEVA)
744 Poligono Santa Cruz
23 LA AURORA 85 26 DE FEBRERO 147 LA NORIA
MEMORIA PAGINA 30
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PROPUESTA DE MACROZONIFICACION DE LA CIUDAD DE MALAGA PROPUESTA DE MACROZONIFICACION DE LA CIUDAD DE MALAGA ‘

24 HILERA 86 LA VIRREINA 148 AEROPUERTO 50 CIUDAD JARDIN 112 JARDIN DE LA ABADIA | 504 A-404 EJE ALHAURINES
25 ZAMARRILLA 87 CAMINO DE ANTEQUERA 149 SAN ISIDRO 51 SAN JOSE 113 PARQUE AYALA 505 A-7 COSTA OESTE
26 PERCHEL NORTE 88 PADRE MONDEJAR 150 CAMPANILLAS 52 LOS LIMONEROS 114 CASTANY 654 POLIGONO ALAMEDA
27 TRINIDAD SUR 89 HAZA DE CUEVAS 151 SANTA ROSALIA - MAQUEDA 53 HUERTA NUEVA 115 LA PRINCESA 655 POLIGONO PEREZ TEXEIRA
28 TRINIDAD NORTE 90 LA BARRIGUILLA 152 PARQUFALECA’\BI&?SICO DE 54 ALEGRIA DE LA HUERTA 116 LA ISLA 656 POLIGONO LA ESTRELLA
29 LA MALAGUETA 91 PORTADA ALTA 153 ELVISO 55 JARDIN DE MALAGA 117 JARDIN DE LA ABADIA II 657 POLIGONO SAN LUIS
30 LIMONAR ESTE 92 CARRANQUE OESTE 154 EL TARAJAL 56 HACIENDA LOS MONTES 118 TABACALERA 658 SANCHEZ BLANCA
31 LIMONAR OESTE 93 CARRANQUE ESTE 155 CASTANETAS 57 CORTUILLO BAZAN - MONTES 119 GIRON 659 BARRIADA INTELHORCE
32 CERRADO DE CALDERON 94 CARRANQUE SUR 156 HUER;;;;'BAN,?SANA Y 58 PARQUE VIRGINIA - LOS CASI 120 LAS DELICIAS 660 SAN JOSE DEL VISO
33 LA MOSCA 95 GARCIA GRANA 157 | COLMENAREJO, FRESNEDA'Y DI 59 LOS CIPRESES 121 EL TORCAL - SAN CARLOS 742 POLIGONO GUADALHORCE 2
34 PEDREGALEJO NUCLEO 96 LA UNION 158 CERRO LANZA 60 MANGAS VERDES 122 REGIO 743 POLIGONO SANTA TERESA
35 PEDREGALEJO PLAYA 97 ESTACION AUTOBUSES 159 PARTIDO DE VERDIALES 61 MONTE DORADO 123 GAUCIN - EUROPA 744 POLIGONO SANTA CRUZ
36 PALO PLAYA 98 LOSTILOS NORTE 160 PUERTO SOL 62 PARQUE DEL SUR 124 25 ANOS DE PAZ
37 EL PALO NUCLEO 99 LOS TILOS SUR 161 | FUENTE ALEGRE - MORILLAS -
38 VILLAFUERTE NORTE 100 SANTA JULIA 162 LOS TOMILLARES - MORALES
39 VILLAFUERTE SUR 101 SANTA MARTA 163 SANTA ISABEL - EL TOMILLAR
40 VILLAFUERTE ESTE 102 LOS CORAZONES 164 FINCA CABELLO
41 SAN ANTON 103 LA ASUNCION 165 HACIENDA CAPITAN
42 OLIAS 104 SANTA CRISTINA 166 LA COLONIA - LA PALMA
43 JARAZMIN 105 TIRO DE PICHON 167 TEATINOS
44 LA ARANA 106 HUERTA DEL CORREO 168 EL CONSUL
45 EL CANDADO 107 CORTIO ALTO 169 EL ATABAL
46 LA PELUSA 108 CORTIJO DE TORRES 170 LOS ASPERONES
47 MIRAFLORES DEL PALO 109 LOS PRADOS 501 A-7 COSTA ESTE
48 LAS CUEVAS 110 HUELIN 502 PEDRIZAS NORTE
49 SAGRADA FAMILIA 111 ECHEVARRIA DE HUELIN 503 AC:JTDX?I:%R%EL
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4.3.- MODELIZACION. En el modelo se ha clasificado la red viaria teniendo en cuenta la clasificacion habitual que

sirve como base para la implementacion sobre la misma de las caracteristicas asociadas a cada

Una vez se ha revisado la red de arcos completa que va a constituir la red viaria modelada, se tipologia y que son fundamentales en el proceso de asignacion.

ha procedido a la introduccién de la informacion requerida por el modelo y a la identificacién de cada

uno de los arcos que la componen, para poder diferenciarlos segun la funcionalidad de los mismos. ] ) ] ]
Tabla 41: Tipologia de Arcos considerados en la red modelizada.

CODIGO CLASIFICACION
Dependiendo del método de asignacidon que vaya a ser utilizado, los campos que como

;o . o s . . ., . . 1 Conectores
minimo se recomienda afiadir a la red, para poder realizar la asignacién de la matriz y posterior
analisis de resultados son los siguientes: 2 Local Secundaria
3 Red Local Principal
e ID: identificador interno del sistema o “Id” asignado por TransCAD de manera automatica,
4 Red Convencional
determinado por el modelo segun orden de construccién.
5 Red Urbana Distribuidora
. gth: i ilé . . N . .
Length: longitud real del arco expresado en kildémetros 6 Vias Primarias (Autovia y Autopista)
° IR: variable dicotdmica para la caracterizacién del sentido de circulacién de la via: 1y -1 7 Enlaces

significa arco de sentido Unico; 0 significa arco de doble sentido.
Las funciones volumen-tiempo del Bureau of Public Roads (BPR) son las encargadas de llevar

e Jerarquia: clasificacién viaria seglin funcionalidad. a cabo la citada tarea. Estas funciones de demora relacionan la intensidad, es decir el volumen de

vehiculos asignados, con el tiempo de recorrido para cada arco. La formulacion genérica adoptada es
e Capacidad: capacidad viaria total de cada segmento.

la siguiente:
e Velocidad: se define en funcidon de las caracteristicas de las vias. Las unidades para introducir 1 d
T=1|t, +a|—
la velocidad son los Km/h. C
e Tiempo: el tiempo a flujo libre, expresado en minutos, se calcula para cada arco en funcién Siendo:
de la longitud real de los arcos y de la velocidad asignada. Las unidades para introducir el e T:Tiempo medio de recorrido del arco (min).

tiempo son minutos.
e L: Longitud del arco (km).

e Alpha: valor del parametro alfa que opera en la funciéon BPR (Bureau of Publics Roads) del
e to: Tiempo medio de recorrido de 1 km a flujo libre (min/km)
arco.

e i:Volumen o intensidad de vehiculos (veh/h).
e Beta: valor del parametro beta que opera en la funciéon BPR (Bureau of Publics Roads) del

arco. e c: Capacidad tedrica del arco (veh/h por carril).

e Alfa, beta: Pardmetros de ajuste.
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Para cada una de las seis tipologias de arcos sefialadas en el punto anterior se les asignan los

siguientes pardmetros.

Tabla 42: Pardmetros por tipologia de arcos.

CAPACIDAD
TIPO COD_TIPO POR CARRIL VELOCIDAD ALPHA

Conectores

Red Local Secundaria

Red Local Principal

Red Local Convencional

Red Urbana Distribuidora

Vias Primarias (Autovia y
Autopista)

Enlaces

Volume delay function

g 20.00 1

.

x

é' 15.00
10.00

35.00 ¢
—Typ 2Iv=N 8= 1117/0=5/¢c=
w—Typ 3/vD=40/a=29/b=188/c= 1
30.00 1 -
Typd4/vl=45/a=11/b=215/c=
Ty S/v=50/a=05/b=5/¢=1
2500 —Typ 8Iv0=110/3=18/0=31/c= 1 >
~—Typ T/v0=60/a=46/b=24/c=1

5.00
————
0.00 : ; ; :
0.00 0.20 0.40 0.60 0.80 1.00 120 1.60 1.80 2.00

Saturation Grade [g/q,,..]

i7emumoz

albila ¥
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lustracién 43: Tipo de Viario en la Modelizacién del Ambito directo del Estudio.

—

: TIPOLOGIA VIARIA

| — RED LOCAL SECUNDARIA
—— RED LOCAL PRINCIPAL

o| = RED CONVENCIONAL
== RED URBANA DISTRIBUIDORA
= VIAS PRIMARIA S (AUTOVIAS)
— ENLACES

| METRO

: P 2
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4.4.- MATRICES ORIGEN-DESTINO.

4.4.1 Metodologia General.

Dentro de la metodologia general, una de las partes mds importante es la calibracién de las
matrices origen-destino y de las matrices de demanda de viajes que se realiza a partir de los
volumenes contabilizados en los aforos. Es importante tener en cuenta que el uso de este método

requiere un perfecto conocimiento de la red.

Para el ajuste de la matriz de vehiculo privado, se realiza una primera asignacion de la misma
a la red y se comprueba su bondad mediante la comparacion de las intensidades resultantes del
modelo con los datos de aforos de trafico observados en la realidad. El desarrollo de esta actividad

implica al menos los siguientes puntos:

e Revision de la estructura de las matrices analizando los pares origen-destino.

e Asignar estas matrices y ajustarlas de acuerdo con los volimenes observados,

comparando con los resultados de la asignacién.

e Comprobar la distribucion geografica resultante del ajuste anterior y verificar que se

mantiene la estructura inicial de las matrices.

Este ultimo punto es de gran importancia pues se deben evitar cambios sustanciales en la
matriz original dado que pueden ofrecer resultados erréoneos que no correspondan con las

actividades propias de cada zona.

Las matrices de viajes son la representacion matematica de la movilidad entre cada par de
zonas origen/destino. Estas matrices permiten valorar el nimero de viajes que se producen entre

una determinada zona de origen y destino.

Las matrices de viajes vienen condicionadas por los siguientes aspectos:

Zonificacién que determina el nivel de detalle de la matriz.

Modos de transporte considerados: modos publicos y/o privados.

e Periodos horarios, ya que se pueden generar matrices independientes para la hora

punta y valle o una matriz diaria.

Los viajes procedentes de la matriz se representan en la red mediante los centroides y

conectores.

Por altimo, indicar que se ha de partir de una matriz Origen-Destino inicial que se denomina
matriz semilla, y que posteriormente se calibrard con los aforos disponibles. Es por ello que cuanto
mayor sea la calidad de esta matriz inicial, mas rapida serd la convergencia a la matriz final obtenida

(ODME).

Como aspecto positivo, indicar que para la realizacidn de este estudio se ha contado con una
elevada fuente de aforos disponibles en distintos puntos del entorno de estudio, gracias a la
colaboracién del Area de Movilidad del Ayuntamiento de Malaga, que ha facilitado su base de datos

del Plan Municipal de Aforos.

™

/ estudio 7

MEMORIA PAGINA 35



CAI

EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

4.4.2 Matriz de Referencia.

Uno de los factores que ha llevado al equipo consultor a la utilizacidn de la micro-zonificacion
propuesta ha sido la disposicién de unas recientes y detalladas matrices de referencia (Big Data 2017)

con dicha base, en concreto:

e Una matriz O-D global diaria-laborable (incluyendo todos los modos de transporte, a
excepcion del Bus EMTSAM y Metro) para los viajes urbanos de Malaga, con 1.398.575

viajes.

e Una matriz O-D global diaria-laborable de viajes urbanos en transporte publico (Bus

EMTSAM y Metro), con 140.241 viajes/dia.

Ahora bien, para aproximar esta matriz O-D global diaria-laborable, que incluye todos los
modos menos el transporte publico, a una matriz urbana de vehiculo privado, habria que eliminar, al

menos, los viajes peatonales, que en el caso de la ciudad de Malaga son aproximadamente el 50%.

De ellos, los que tienen mayor probabilidad (casi seguridad) de ser peatonales son los intra-
microzonales (diagonales de la matriz), que segln la matriz anterior de viajes globales excluyendo el
transporte publico, son aproximadamente 37.261 viajes/dia, resultando una matriz de 1.361.314
viajes/dia, correspondientes mayoritariamente al vehiculo privado y a los viajes peatonales de cierta

entidad (inter-microzonales).

Evaluando estas matrices, se observa que cualitativamente representarian un buen reflejo de
la realidad para considerarlas como matrices semilla, resaltando el elevado detalle de las mismas,

gue posteriormente se calibraran con aforos, partiendo por tanto de unos datos de calidad.

Sin embargo, por otros estudios de referencia es conocido el volumen de viajes urbanos en

vehiculo privado:

e Segln la ultima actualizacion de la demanda de movilidad urbana en Malaga del 2014,
cuyos datos estan incluidos en su Plan Municipal de Movilidad Sostenible (PMMS), se

tienen un total de 545.418 viajes en vehiculo privado/dia.

Tabla 44: Datos generales de la demanda diaria de movilidad urbana de Mdlaga en 2014

DATOS MOVILIDAD MALAGA 2014

RESIDENTES EN EL TERMINO MUNICIPAL DE
MALAGA. VIAJES INTERNOS MALAGA

NO MOTORIZADO 689.680

TRANSPORTE PUBLICO 145.887

VEHICULO PRIVADO 545.418
TOTAL 1.380.985

e Segun el Borrador del Plan de Transporte Metropolitano de Malaga (publicado a finales de

2019), se tienen un total de 526.615 viajes urbanos en vehiculo privado/dia.

Tabla 45: Datos generales de la demanda diaria de movilidad del Vehiculo Privado del Plan de Transporte
Metropolitano del Area de Mdlaga.

MATRIZ DIARIA VIAJES VEHICULO
PRIVADO DEL AREA Exterior TOTAL ORIGENES
METROPOLITANA MALAGA

Malaga 526.615 166.483 693.098

Exterior 175.205

TOTAL DESTINOS 701.820 868.303

La similitud de los datos anteriores (ligeras desviaciones del 3%), sin duda, pone de

manifiesto la fidelidad de los resultados en cuanta a la magnitud del mismo.
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Llegados a este punto, para la movilidad urbana en vehiculo privado, se expandira la
distribucién porcentual de la matriz de big data 2017, fundamentada en una densa malla de 183
microzonas urbanas, al total de viajes en vehiculo privado obtenido de los estudios anteriores,
zonificadas en mallas menos densas (14 zonas en el Estudio de Demanda de Movilidad de Malaga, y

128 zonas en el Plan de Transporte Metropolitano del Area de Malaga).

Ahora bien, uno de los aspectos fundamentales a considerar, igualmente, es la movilidad
metropolitana/interurbana, esto es, Malaga-Resto Municipios, donde la matriz cualitativa big data

2017 no tiene informacién (es una matriz urbana o de movilidad interna).

Sin embargo, se cuenta con una valiosisima informacidn, como es la matriz del vehiculo
privado del Plan de Transporte Metropolitano del Area de Mélaga, donde ademds se pueden agrupar
los centroides exteriores en funcién de los 5 corredores de accesos definidos (Costa del Sol

Occidental, Costa del Sol Oriental, Norte, Los Alhaurines y Guadalhorce).

Tabla 46: Matriz Diaria de la movilidad del Vehiculo Privado del Plan de Transporte Metropolitano del Area de
Madlaga.

MATRIZ DIARIA

VIAJES VP AREA Malaga Costa Norte Guadalhorce Los Costa TOTAL
& Oriental Alhaurines Occidental ORIGENES

METROPOLITANA
MALAGA

33.385 |15.209 12.815
Malaga 526.615 693.098
166.483

Costa Oriental 491 54.052

Norte 700 26.280

Guadalhorce 175.205 3.082 26.517

Los Alhaurines 4.556 68.757

Costa Occidental 4,318 171.779

TOTAL DESTINOS 701.820 57.848 | 26.419 25.962 60.079 168.355 1.040.483

Por altimo, indicar que para repartir los origenes y destinos concretos en las 183 microzonas
de Malaga (mas las desagregaciones adicionales incluidas en este trabajo) de los viajes exteriores se

hacen proporcionalmente a sus demandas de movilidad urbana.

En resumen y conclusién, se detallan a continuacién los pasos seguidos para la obtencién de

las Matriz del Vehiculo Privado en dia laborable (urbanos Malaga + Malaga con Resto de Municipios):

e Se parte de la siguiente informacion:

o Matriz 2017 Big Data Global facilitada por Kineo (todos los modos menos Transporte

Publico), que cuenta con 1.398.575 viajes urbanos diarios.

o Resumen de datos demanda de movilidad urbana en Malaga 2014, con 545.418

viajes urbanos en vehiculo privado/dia.

o Matriz del Vehiculo Privado del Plan de Transporte Metropolitano de Malaga, que
cuenta con 526.615 viajes urbanos en vehiculo privado/dia, y con 341.688 viajes
Malaga-Exterior en vehiculo privado/dia (total internos + externos en Malaga de

868.303 viajes en vehiculo privado/dia).

e Eliminacién de las celdas diagonales de la Matriz 2017 Big Data Global facilitada por Kineo
(todos los modos menos Transporte Publico), entendiéndose que trata de viajes
peatonales (intra microzonales). La matriz resultante podria decirse (sabiendo que no
incluye viajes en transporte publico) que es la matriz de vehiculo privado + peatonales de
cierta entidad (inter microzonales), siendo su distribucidn porcentual de un alto valor

cualitativo (porcentajes de celdas origen-destinos).

e Obtencién/actualizacién de la Matriz Urbana Diaria del Vehiculo Privado, que parte de la
distribucién porcentual de viajes de la matriz de vehiculo privado + peatonales de cierta
entidad (inter microzonales), y se expande con el total de viajes urbanos en vehiculo

privado del PTMAM (similares al resumen datos movilidad Malaga).
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e Identificacidn de los viajes Malaga-Exterior concretos en vehiculo privado, resultantes de
distribuir los totales de los 5 corredores (informacién del PTMAM) en mismos porcentajes

que las demandas perfectamente definidas de movilidad urbana.

e Obtencion de la matriz de proyecto, que es la Matriz Total Diaria del Vehiculo Privado de
Malaga (incluye urbanos/interno y exteriores), como suma de la Matriz Urbana Diaria del
Vehiculo Privado (526.615) + viajes Malaga-Exterior en vehiculo privado (341.688), para

un total de 868.303 viajes en vehiculo privado/dia.

Y todo ello, para poder obtener una matriz diaria de vehiculos, lo cual es inmediato al estimar
1,2 ocupantes/vehiculos: matriz vehiculos = matriz de viajes / (1,2 viajes/veh), y finalmente, para

obtener una matriz de vehiculos en hora punta (10% de IMD).

Tabla 47: Matriz Diaria del Vehiculo Privado en Mdlaga.
MATRIZ DIARIA VEHICULO
PRIVADO AREA METROPOLITANA Malaga Exterior TOTAL ORIGENES
MALAGA

Malaga 438.846 138.736 577.582

Exterior 146.004

TOTAL DESTINOS 584.850 723.586

Tabla 48: Matriz Hora Punta del Vehiculo Privado en Mdlaga.
MATRIZ HORARIA VEHICULO
PRIVADO AREA METROPOLITANA Malaga Exterior TOTAL ORIGENES
MALAGA

\EIET-L]

TOTAL DESTINOS

4.5.- AJUSTE DEL MODELO DE ASIGNACION Y MACRO SIMULACION.

4.5.1 Explicacion Metodoldgica.

Una vez se ha obtenido la matriz semilla, por el procedimiento descrito en el apartado
anterior, se realiza un ajuste de la misma a los aforos observados, para las horas punta de andlisis,
realizando una doble asignacién: mediante los algoritmos de Equilibrio Estocastico del Usuario (SUE)

y de Equilibrio de Usuario (UE).

Ambos métodos de asignacion realizan iteraciones hasta lograr una solucién convergente de
forma similar y permiten obtener una matriz general de movilidad estimada, denominada ODME (del

inglés Origin — Destination Matrix Estimation).

Este modelo de asignacion equilibrada de trafico utiliza un proceso iterativo en el que, en
cada una de estas iteraciones, los flujos de trafico se calculan incorporando la capacidad de
relacionar los efectos de retencidn y los tiempos de viaje segun el volumen de trafico existente en la

via.

Los Inputs que se necesitan para la preparacion de la asignacion y estimacion de la matriz son
los aforos contenidos en las columnas “AB_AFORO” y “BA_AFORO” en los que se introducen los

datos de aforo existentes.

El proceso de calculo determina el origen — destino de la matriz final (ODME) que minimiza la
diferencia entre el volumen asignado y el observado en los aforos realizados, todo ello de manera

iterativa (convergencia).

Asi pues, todo el esfuerzo a realizar hasta este punto, segin la metodologia descrita en los
apartados anteriores, se presenta fortalecida por la disposicidn de unos aforos de calidad facilitados
por Area de Movilidad del Ayuntamiento de Malaga que, complementados con estimaciones
resultantes de un buen conocimiento de la zona de actuacién, permiten minimizar las diferencias

entre todos los datos planteados.

@ estu le?
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Los resultados que se obtienen tras la aplicacién de un proceso de asignacion son:

e Volumen de vehiculos totales por arco: Para cada uno de los arcos del grafo se obtiene la

carga de vehiculos totales asignados.

e Representacion grafica de los volumenes de trafico: Representacién de los volumenes de
vehiculos asignados a cada arco, a través de unas bandas de grosor proporcional al

numero de autos identificados.

Una vez realizada la asignacion en la red objeto de estudio se procede a contrastar los
resultados obtenidos en la misma con los observados en la realidad (diferentes fuentes de datos

para los aforos).

Este proceso es fundamental dado que constituye el principal indicador de si el modelo
responde de forma fidedigna al comportamiento de la movilidad observada y se realiza de dos

formas, que son:

e Grado de ajuste mediante regresidn lineal que muestra las variaciones que presenta el

modelo respecto a los aforos de trafico considerados, en aquellos casos en los que se ha
observado desviaciones muy acusadas se ha procedido a realizar un ajuste mediante la
seleccidn de arcos “select link”, extrayendo una submatriz origen destino de viajes que
utilizan el arco seleccionado y analizado los resultados para ajustar la demanda al aforo,
teniendo en cuenta que uno de los principios mas importante no es otro que no variar
en demasia la estructura de la matriz. En la practica, como queda demostrado con el
estadistico GEH (ver punto siguiente), un valor muy elevado de R? como el obtenido

puede ocultar importantes desviaciones que no son garantes de un buen ajuste.

e Mediante el pardmetro estadistico GEH, aceptado por la mayoria de los consultores y

académicos como un indicador de calibraciéon sobre la red y cuya formulacion es:

GEH, = (6 —4)°

e i(('.'z--i-;ﬂ.z-]/'
| 2
J

Dénde:

e (ies el dato observado y A, es el dato asignado por el modelo en el arco i.

;-‘leodeIadoj

D'XDT = n
; —,Observado;

Doénde:

e jrepresenta cada arco individual con aforo, tomando n como el total de los arcos con

aforo en la red.

Mediante este pardmetro estadistico valores con alto porcentaje de diferencia que podrian
ser considerados no vélidos, pueden ser aceptados. Esto demuestra, y de ahi su uso, que ante un
amplio rango de flujos las diferencias absolutas o relativas pueden conducir a un error de ajuste que

tiene su repercusidn en la toma de decisiones apoyadas en el modelo.

Tras todo este proceso los resultados obtenidos son los siguientes.

i
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4.5.2 Validacion del Ajuste del Modelo por el Método de Regresion Lineal.

En lo referente al valor estadistico R%, mediante el cual se mide la correlacién existente entre
2 fuentes de datos (modelado — observado), es conveniente tomar como criterios de aceptacién para
el modelo general un estadistico R?> > 80%, en el caso en que un peso importante de los datos de
base se corresponden con aforos manuales puntuales (frente a aforos automaticos durante un largo

periodo de medicidn, donde se suele obtener un R? > 90%).

La comprobacion se realiza atendiendo a los siguientes ambitos y mediciones de referencia:

e Ambito Directo, con 26 puntos de medicién correspondientes a aforos de campo.

o Area de Estudio, que comprende el Ambito Directo mas puntos de medicion

consolidados. En este sentido, se indica que en la zona de la ciudad en la que se inserta el
nuevo desarrollo los puntos de medicidon automaticos son escasos o inexistentes, por lo
que priman sobre ellos los aforos realizados en campo. La suma de ambas fuentes de
datos (aforos automaticos mas proximos y aforos manuales puntuales) supone un total de

57 puntos de medicion.

4.5.2.1 Comprobacién Ambito Directo (26 puntos de medicién).

Los graficos de dispersidn que se adjuntan a continuacién muestran la relacién entre los

datos de aforo considerados (aforos de campo) y los flujos resultantes del modelo.

Como se puede observar resultan unos coeficientes de correlacién superiores a R?= 80 %,
tanto para la hora puna de la mafiana, como para la hora punta de la tarde, por lo que se considera
que el modelo representa de forma fidedigna el trafico del escenario base, en un area de estudio

mayor que la estrictamente formada por el viario dentro del ambito que es objeto de estudio.

Grdfico 49: Estadistica R2 en Hora Punta de la Mafiana.

Flujos Observados vs Estimados en el Ambito Directo
Hora Punta de Anadlisis Mahana

v = 0L.E94x + §2.000
1200 R =0812

Estimado
.
.

Otnaervado

Grdfico 50: Estadistica R2 en Hora Punta de la Tarde.

Flujos Observados vs Estimados en el Ambito Directo
Hora Punta de Analisis Tarde

¥ =0.9648x + 26208
140 R'=0.8749

Estimado
.

o o 200 1000 1200 1400 100 1800
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4.5.2.2 Comprobacién Area de Estudio (57 puntos de medicion).

Los gréficos de dispersidon que se adjuntan a continuacién muestran la relacién entre los

datos de aforo automaticos existentes, a los que se les afiaden los realizados en campo para el objeto

de estudio, y los flujos resultantes del modelo.

Como se puede observar resultan unos coeficientes de correlacién superiores al R*= 80 %,
siendo R?= 85% para la hora puna de la mafiana, y R%= 83 %, para la hora punta de la tarde, por lo que
se considera que el modelo representa de forma fidedigna el trafico del escenario base, en un area
dentro de la cual priman los aforos manuales, a tener en cuenta mas alld que los estrictamente

utilizados del Area de Movilidad dentro del drea de estudio.

Grdfico 51: Estadistica R2 en Hora Punta de la Mafiana con Area de Estudio.

Flujos Observados vs Estimados en el Area de Estudio
Hora Punta de Andlisis MaRana

y = 0.7438x+ 110,07
3000 R = 08526

Estimado

Grdfico 52: Estadistica R2 en Hora Punta de la Tarde con Area de Estudio.

Flujos Observados vs Estimados en el Area de Estudio
Hora Punta de Andlisis Tarde

y=0.7592x+ 99,625
R*=0.8253

Estimado

4.5.3 Validacion del Ajuste del Modelo Mediante el Pardmetro Estadistico GEH.
4.5.3.1 Comprobacién Ambito Directo (26 puntos de medicién).

Respecto a la validacién del ajuste del modelo mediante el parametro estadistico GEH, se

presentan los siguientes resultados para el ambito directo de estudio con aforos de campo.

e Para la hora punta de la mafiana, con un total de 26 puntos de aforo utilizados para el
ajuste en el ambito directo de estudio, el nimero de arcos que reproducen los datos
observados con un GEH inferior a 12 asciende al 96 % del total, lo que se considera un

buen ajuste desde el punto de vista técnico.

Tabla 53: Estadistica GEH Hora Punta de la Mafiana.

‘ ESTADISTICA ‘ % ‘
<=5 15 58%
<=10 25 96%
<=12 25 96%

e Para la hora punta de la tarde, el nUmero de arcos que reproducen los datos observados,
con un GEH inferior a 12, asciende al 95 % del total, concluyendo igualmente un buen

ajuste desde el punto de vista técnico.

Tabla 54: Estadistica GEH Hora Punta de la Tarde.

‘ ESTADISTICA ‘ % ‘
<=5 19 73%
<=10 25 96%
<=12 25 96%

A continuacidén, se analiza este pardmetro GEH, tanto en hora punta de mafana como de

tarde.
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Tabla 55: Comprobacién del Ajuste Hora Punta de la Mafiana Area de Estudio (Pardmetro Estadistico GEH).

4.5.3.2 Comprobacién Area de Estudio (57 puntos de medicion).

Respecto a la validacién del ajuste del modelo mediante el parametro estadistico GEH, se

presentan los siguientes resultados, incluyendo los realizados en campo para el objeto de estudio a

los que se les anaden los automaticos mas cercanos.

e Para la hora punta de la mafiana, con un total de 57 puntos de aforo utilizados para el
ajuste en el drea de estudio mas el ambito afeccion directa, para el objeto estudio, el
numero de arcos que reproducen los datos observados con un GEH inferior a 12, asciende
al 82% del total, lo que se considera un buen ajuste desde el punto de vista técnico, dada

la zona en la que se inserta el sector.

Tabla 57: Estadistica GEH Hora Punta de la Mafana.

AB BA AB Flow BAFlow Dif AB Dif BA % Dif % Dif
PM_AB PM_BA Aforo Aforo Est Est (ABS) (ABS) AB BA GEH_AB GEH_BA
1 2 729 957 902 1144 173 187 24% 19% 6.1 5.8
4 747 998 251 34% 8.5
8 853 1128 275 32% 8.7
6 925 998 73 8% 2.3
23 978 924 54 5% 1.7
33 1276 977 299 23% 8.9
3 754 950 196 26% 6.7
5 732 950 218 30% 7.5
7 952 1015 63 7% 2.0
106 126 20 19% 1.9
870 924 54 6% 1.8
16 15 95 109 87 152 8 43 9% 40% 0.9 3.8
24 861 739 122 14% 4.3
17 553 433 120 22% 5.4
18 1051 650 401 38% 13.8
28 27 330 303 330 289 0 14 0% 5% 0.0 0.8
45 139 94 209% 9.8
78 105 27 34% 2.8
34 1188 1092 96 8% 2.8
10 691 654 37 5% 14
9 887 723 164 18% 5.8
12 774 676 98 13% 3.6
11 694 768 74 11% 2.7

| ESTADISTICA %
<=5 30 53%
<=10 46 81%
<=12 47 82%

Tabla 56: Comprobacion del Ajuste Hora Punta de la Tarde (Pardmetro Estadistico GEH).

e Para la hora punta de la tarde, igual que en la de manana con 57 de aforo utilizados para
el ajuste, el numero de arcos que reproducen los datos observados con un GEH inferior a
12 asciende al 85 % del total, concluyendo igualmente un buen ajuste desde el punto de

vista técnico.

Tabla 58: Estadistica GEH Hora Punta de la Tarde.

AB BA AB Flow BAFlow Dif AB Dif BA % Dif % Dif
PM_AB PM_BA Aforo Aforo Est Est (ABS) (ABS) AB BA GEH_AB GEH_BA
1 2 647 932 770 1152 123 220 19% 24% 4.6 6.8
4 614 722 108 18% 4.2
8 690 952 262 38% 9.2
6 791 722 69 9% 25
23 1217 1284 67 5% 1.9
33 1611 1420 191 12% 4.9
3 906 1070 164 18% 5.2
5 870 1070 200 23% 6.4
7 1244 1197 47 4% 13
149 109 40 27% 35
1173 1328 155 13% 4.4
16 15 150 319 150 253 0 66 0% 21% 0.0 3.9
24 654 648 6 1% 0.2
17 712 585 127 18% 5.0
18 865 504 361 42% 13.8
28 27 266 381 246 365 20 16 8% 4% 13 0.8
39 113 74 189% 8.5
45 66 21 46% 2.8
34 903 906 3 0% 0.1
10 751 652 99 13% 3.7
9 861 769 92 11% 3.2
12 939 708 231 25% 8.1
11 964 908 56 6% 1.8

| ESTADISTICA %
<=5 34 60%
<=10 45 79%
<=12 46 81%

A continuacidén se analiza este parametro GEH, tanto en hora punta de mafiana como de

tarde.

En ambas horas se observa un mayor desajuste en los aforos mds alejados y en vias de gran
capacidad en las que existe un trafico intermunicipal; algunos de los aforos realizados en la red local
presentan una mayor desviacién dado que en la zona en la que se inserta el sector, la zonificacién
existente es muy agregada vy, a nivel macro, los viajes intrazonales suelen estar subestimados, mas
aun tratandose de una zona en la que predominan las actividades industriales y comerciales frente a

las residenciales.
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Tabla 59: Comprobacién del Ajuste Hora Punta de la Mafiana Area de Estudio mds Ambito directo (GEH).

Tabla 60: Comprobacién del Ajuste Hora Punta de la Tarde Ambito Directo (GEH).

AB BA AB Flow BAFlow Dif AB Dif BA % Dif % Dif AB BA ABFlow BAFlow Dif AB Dif BA % Dif % Dif
PM_AB PM_BA Aforo Aforo Est Est (ABS) (ABS) AB BA GEH_AB GEH_BA PM_AB PM_BA Aforo Aforo Est Est (ABS) (ABS) AB BA GEH_AB GEH_BA
2724 2344 380 14% 7.5 2415 2409 6 0% 0.1
1 2 729 957 902 1144 173 187 24% 19% 6.1 5.8 1 2 647 932 770 1152 123 220 19% 24% 4.6 6.8
4 747 998 251 34% 8.5 4 614 722 108 18% 4.2
30 362 380 18 5% 0.9 30 295 307 12 4% 0.7
8 853 1128 275 32% 8.7 8 690 952 262 38% 9.2
16013 142 119 23 16% 2.0 16013 85 59 26 30% 3.0
6 925 998 73 8% 2.3 6 791 722 69 9% 2.5
19 232 209 187 45 19% 3.1 19 213 306 223 10 5% 0.7
16010 675 676 1 0% 0.1 16010 777 708 69 9% 2.5
20 320 349 543 29 9% 1.6 20 255 306 443 51 20% 3.0
14 987 939 48 5% 15 14 749 844 95 13% 3.4
26 25 641 623 274 382 367 241 57% 39% 17.2 10.7 26 25 615 759 285 460 330 299 54% 39% 15.6 12.1
38 37 174 226 41 26 133 200 77% 89% 12.9 17.8 38 37 175 233 33 41 142 192 81% 82% 13.9 16.4
32 214 229 15 7% 1.0 32 206 211 5 2% 0.3
23 978 924 54 5% 1.7 23 1217 1284 67 5% 1.9
33 1276 977 299 23% 8.9 33 1611 1420 191 12% 4.9
31 233 248 15 7% 1.0 31 261 267 6 2% 0.3
29 328 324 4 1% 0.2 29 406 409 3 1% 0.2
3 754 950 196 26% 6.7 3 906 1070 164 18% 5.2
5 732 950 218 30% 7.5 5 870 1070 200 23% 6.4
7 952 1015 63 7% 2.0 7 1244 1197 47 4% 1.3
16016 569 596 27 5% 1.1 16016 679 661 18 3% 0.7
13 1532 1247 285 19% 7.7 13 1694 1321 373 22% 9.6
16014 99 337 135 36 36% 3.3 16014 185 391 273 88 47% 5.8
16015 124 203 79 63% 6.2 16015 284 149 135 47% 9.2
106 126 20 19% 1.9 149 109 40 27% 3.5
870 924 54 6% 1.8 1173 1328 155 13% 4.4
16 15 95 109 87 152 8 43 9% 40% 0.9 3.8 16 15 150 319 150 253 0 66 0% 21% 0.0 3.9
24 861 739 122 14% 4.3 24 654 648 6 1% 0.2
17 553 433 120 22% 5.4 17 712 585 127 18% 5.0
18 1051 650 401 38% 13.8 18 865 504 361 42% 13.8
28 27 330 303 330 289 0 14 0% 5% 0.0 0.8 28 27 266 381 246 365 20 16 8% 4% 13 0.8
45 139 94 209% 9.8 39 113 74 189% 8.5
78 105 27 34% 2.8 45 66 21 46% 2.8
16009 253 203 50 20% 3.3 16009 167 150 17 10% 1.4
120 0 120 100% 15.5 116 0 116 100% 15.2
22 21 316 232 395 180 79 52 25% 23% 4.2 3.7 22 21 271 213 378 184 107 29 39% 14% 5.9 2.1
16011 98 0 98 100% 14.0 16011 163 0 163 100% 18.1
1015 653 362 36% 12.6 1335 953 382 29% 11.3
3758 2288 1470 39% 26.7 3586 1999 1587 44% 30.0
16001 746 998 252 34% 8.5 16001 613 722 109 18% 4.2
16002 753 950 197 26% 6.7 16002 906 1070 164 18% 5.2
34 1188 1092 96 8% 2.8 34 903 906 3 0% 0.1
10 691 654 37 5% 14 10 751 652 99 13% 3.7
g 887 723 164 18% 5.8 9 861 769 92 11% 3.2
12 774 676 98 13% 3.6 12 939 708 231 25% 8.1
11 694 768 74 11% 2.7 11 964 908 56 6% 1.8
16017 710 939 229 32% 8.0 16017 443 844 401 91% 15.8
16018 276 12 264 96% 22.0 16018 305 24 281 92% 21.9
35 36 49 185 51 4 2 181 3% 98% 0.2 18.6 35 36 261 164 195 14 66 150 25% 92% 4.4 15.9
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4.5.4 Conclusion: Viabilidad del Ajuste.

En conclusién, se muestra el siguiente esquema que sintetiza y evidencia el adecuado

proceso de calibracién y ajuste del modelo:

e Ambito de Estudio “Trabajo de Campo Red Viaria Cercana” (26 puntos de medicién),
representando un buen grado detalle en el ambito mas cercano, los cuales cumplen, por

metodologia de Ingenieria de Trafico, un mayor rigor estadistico.

e Area de Estudio, donde a los anteriores se incluyen los aforos automaticos existentes en
las proximidades del ambito, que si bien no son numerosos como en el resto de la ciudad,

ayudan a eliminar posibles desviaciones (57 puntos de medicién).

Area de Estudio

*HPM: R2: 0.85 GEH <12: 82%
*HPT: R2: 0.83 GEH <12: 81%

Los resultados de la macrosimulacién que se realiza proporcionan una informacién muy
valida, como es la obtencidn final de la matriz de viajes en dos horas punta de analisis (mafiana y

tarde) que se ensayaran en diferentes alternativas futuras.

Precisamente esa es la principal funcién de un buen modelo de trafico, como es la
adaptacion de una misma matriz de viajes a diferentes escenarios viarios, asignando trafico en

funcidn de los itinerarios posibles y caracteristicas de las vias del modelo.

Un modelo de macrosimulacion permite obtener una vision muy realista del comportamiento
de flujos de paso por un ambito determinado, como es el caso de estudio. En concreto, es una

herramienta muy buena para comparar alternativas con diferentes criterios de itinerarios principales.

Por contra, es una herramienta que no va permitir representar valores a nivel de calles dentro de

una misma zona, lo que puede inducir a interpretaciones erréneas de los resultados.

Por ello, hay que recordar que los resultados obtenidos obedecen a un ejercicio de macro-

simulacidén, debiendo "leer" e "interpretar" los mismos desde un punto de vista cualitativo y no tan
cuantitativo, que nos permitan evaluar e identificar aquellos tramos que presentan un buen
funcionamiento del trifico, y de otros puntos criticos que requieren de actuaciones
complementarias de mejora, donde habria que realizar un anadlisis de micro-simulacién

pormenorizado para caracterizar con detalle su funcionalidad.

De la misma forma, indicar ademas que son los resultados de las asignaciones los que tienen
mayor relevancia para un entendimiento del funcionamiento de la red a nivel macro, que es como se
ha realizado el presente estudio de trafico, siendo los niveles de servicio estimados en tanto en que
han sido fijados en grupos segln categoria del viario (1.200 veh/h y carril para el viario principal en

superficie, 700 veh/h y carril para el viario secundario,...).

Es por ello por lo que, a nivel de macrosimulacidn, y conociendo empiricamente que los
niveles de servicios resultantes de la microsimulacion son mas restrictivos que en la
macrosimulacién, por lo que se opta por quedar de lado de la seguridad en los ratios de i/c de la

macrosimulacién, valorando los resultados conforme a la siguiente tabla.

Tabla 61: Niveles de servicio para la macrosimulacion del dmbito de estudio.

1/C< 0,60 A Trafico fluido

0,60 <l/C< 0,70 B Trafico estable. Ligeras demoras

0,90 <l/C=< ‘ E Trafico congestionado. Demoras intolerables

1,00 <l1/C Congestion total

En base a esta Ultima aclaracién, es importante destacar que las lecturas de los ratios de
intensidad/capacidad presentados a nivel macro deben ser tomados con cautela, como aspectos
indicativos de identificacion de puntos criticos. En este sentido, se incluye, posteriormente a la
macro, unas microsimulaciones en los principales puntos de interés obtenidos en Ila

macrosimulacion donde se detallan las afecciones.

i7emumq7

inganie P Eanai

MEMORIA PAGINA 44



CAI

EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

4.6.- APLICACION DE LA INGENIERIA DE TRAFICO.

El indicador que se utilizarad para evaluar el grado de funcionamiento de la futura situacidn
del trafico es el parametro definido por la relacién entre la intensidad y la capacidad (i/c) del viario
en las horas punta del trafico, siendo los valores de i/c inferiores a la unidad los que garantizaran un
correcto funcionamiento del trafico, mientras que para valores superiores a la unidad, la capacidad

del trafico del viario se verd superada y provocarad situaciones de congestién.

Tabla 62: Relacidn entre i/c y nivel de servicio.

TABLA 2.69. NIVELES DE SERVICIO EN ARTERIAS URBANAS
Y SURURBANAS

CONDICIONES TIPICAS DE CIRCULACION

MNivel —

de Velocidad Indice de Factor de hora Indice ijc

SETVICIO Definicion media comgestidn punta probable  de servicio
(km/h.) i (2} ]

Circulacidn

45 ] 0.7 0.60 (0,8}
fluida =

Circulscion es-
B Lable. Ligeras = 40 0,1 08 0,70 (0.85)
demoras.

Circalacibn es-

c table. Dre- - 15 0.3 L85 1,801 (1,900
maoras J].I.‘l:';l'

tables

Circulacion
proxima a la
D inestabalidad = 25 0,7 09 0,90 (0,95)
Demoras to-
lerables

Circalacion in-
estable ¥ con-
E gestionada, 5 085al] 0,93 1,
Demoras in-
tolerables.

Circulacidn ;
Iy N N
F forzada, Con- < 25 @ - 2

gesticn tota] significarivo significativo significative

(1) El indice de congestién es una medida del nivel de servicio de cada interseccion y puede
utilizarse como criterio suplementaric cuando sea preciso

2} Es un valor probable en las condiciones especificas de cada nivel, aungue puede haber
varipciones considerables.

{3} Los valores entre paréntesis corresponden a ondas de progresion perfectas,

4.6.1 Autovias.

Para la determinacion de los niveles de servicio en los tramos interurbanos se utiliza el

Manual de Capacidad de Carreteras (Highway Capacity Manual).

Para estimar el nivel de servicio en el tronco de una autovia se utilizan dos criterios: la

intensidad de servicio y la velocidad libre (la divisidn entre ambas arroja la densidad).

Esta determinacion se realiza de acuerdo a la siguiente tabla, en base a los dos parametros

esbozados en el parrafo anterior.

Tabla 63: Niveles de servicio en autovias segun intensidad de servicio y velocidad libre.

Intensidad de servicio [coches/hora/carril]

NIVEL DE SERVICIO Velocidad Libre [km/h]

110 100

Si se definen los niveles de servicio en funcidn de la densidad, se tiene la siguiente tabla.

Tabla 64: Niveles de servicio en autovias segun densidad madxima.

NIVEL DE SERVICIO Densidad maxima [coches/km/carril]

A 7

B 11

16

O | 0

22

E 28

7 estudlimqj

ingeaniarie y =
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4.6.2 Ramales de Incorporacion-Aceleracion.

Para el calculo del nivel de servicio en ramales de acceso a una via rapida (autovia o
autopista) se emplea el método descrito en el Highway Capacity Manual 2010, que determina el nivel

de servicio en la zona de influencia del ramal.

llustracion 65: Zona de influencia de los ramales de acceso.

o e A R i
——~7 £ —
/ "
'{a}ZonadehMerﬁade )
convergendca

El pardametro que define el nivel de servicio de la zona de influencia en el ramal es la
densidad del trafico, que se caracteriza mediante el nimero de vehiculos por unidad de longitud. La
densidad del tréfico influye de forma directa en la calidad de la circulacidn, ya que al aumentar la

densidad resulta mas dificil mantener la velocidad que el conductor desea, y éste se ve obligado a

Donde:
e Laeslalongitud de la zona de influencia.
e VRes laintensidad del ramal.
e Vi es laintensidad de la via principal (autovia o autopista). El calculo de Vi, se realiza

mediante la siguiente formulacion:

Vg =% " Pey
For 4-lane freeways Pey = 1000
(2 lanes each direction)
For &-lane freeways Pey = 05775 + 00000821,

(3 fanes each direction) | p, = 07289 — 0.0000135 (v + v,) — 0.0020488,., + 0.0002L
Pey = 05467 + 0.0801 v/l .,

For 8-lane freeways Py, = 02178 - 0.000125v, + 0.05887L /5,
{4 lanes each direction)

Una vez que se ha obtenido la densidad del trafico, mediante la siguiente tabla se puede

definir el nivel de servicio del ramal:

Tabla 67: Nivel de servicio en funcion de la densidad del trafico en un ramal.

NIVEL DE SERVICIO EN CONVERGENCIAS Y DIVERGENCIAS

i . q iob bios d i leraci frenados) | hace | Nivel de Densidad
realizar un mayor nimero de maniobras (cambios de carril, aceleraciones y frenados), lo que hace la ervioic (veh. lig. 8q.f km por carril) Comentarios
conduccion mas incdmoda e insegura. Se obtiene mediante la siguiente formula:
A <=5 Sin restricciones en la operacion de
Dg = 3.402 + 0.00456v, + 0.0048v,,— 0.01278L , los vehiculos.
Las maniobras de convergencia y
B =12 divergenci e
rgenclia empliezan a ser notadas
A continuacién, se muestra una representacion grafica y descripcion de los pardmetros de por los conductores
caleulo. C 1Z2-17 La velocidad en la zona de influencia
comienza a descender
D 17 - 22 Se empiezan a producir turbulencias
llustracion 66: Pardmetros de cdlculo para la densidad del trdfico en un ramal. en la zona de influencia.
E =22 Las turbulencias pueden afectar
= vitualmente a lodos los conductores
T T .. E Demanda excede la capacidad Se forman colas en el tronco y en el
. | P - ramal
L4 _ _Influence Area
/ i
L - LIE'|1 * ﬂ—Llﬂ,E—r
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4.6.3 Ramales de Salida-Desaceleracion. Donde:

e |peslalongitud de la zona de influencia.

Para el calculo del nivel de servicio en ramales de salida de una via rapida (autovia o . .
e VRes laintensidad del ramal.

autopista) se emplea el método descrito en el Highway Capacity Manual 2010, que determina el nivel . . L , . , .
e Vi es laintensidad de la via principal (autovia o autopista). El calculo de Vi, se realiza

de servicio en la zona de influencia del ramal. ) o »
mediante la siguiente formulacidn:

llustracion 68: Zona de influencia de los ramales de acceso. Vg =g (VF — VR)PF'D
For 4-lane freeways (2 lanes each direction) | Pry=1.00

--------- S A T For 6-lane freeways (3 lanes each direction) | Py, =0.760 — 0.000025v; — 0.000046v,

= s “—f Prp = 0.717 - 0.00003v; + 0.184vyL,
Mo S P ep = 0.616 - 0.000021v; + 0.038v /L

down

For 8-lane freeways (4 lanes each direction) | P, =0.436

457 M P ""'

(a) Zona de influencia de
divergencia Una vez que se ha obtenido la densidad del trafico, mediante la siguiente tabla se puede

definir el nivel de servicio del ramal:
El pardametro que define el nivel de servicio de la zona de influencia en el ramal es la

densidad del trafico, que se caracteriza mediante el nimero de vehiculos por unidad de longitud. La Tabla 70: Nivel de servicio en funcién de la densidad del trdfico en un ramal.
densidad del trafico influye de forma directa en la calidad de la circulacién, ya que al aumentar la NIVEL DE SERVICIO EN CONVERGENCIAS Y DIVERGENCIAS
: i . . , Nivel de Densidad
densidad resulta mas dificil mantener la velocidad que el conductor desea, y éste se ve obligado a sarvicio (veh. lig. eq./ km por carril) Comentarios
realizar un mayor nimero de maniobras (cambios de carril, aceleraciones y frenados), lo que hace la . — .
A <=8 Sin restricciones en la operacion de
conducciéon mas incdmoda e insegura. Se obtiene mediante la siguiente formula: los vehiculos.
B i .43 Las maniobras de convergencia y
Dp=2.642 + 0.0053v,,— 0.0183L i divergencia emplezan a ser notadas
por los conductores
C T R B La velocidad en la zona de influencia
A continuacion, se muestra una representacién grafica y descripciéon de los parametros de Comienza a deslm“der -
, D 17 - 22 Se empiezan a producir turbulencias
calculo. en la zona de influencia.
E =22 Las turbulencias pueden afectar
lustracion 69: Parémetros de cdlcul la densidad del trdf | virlualmente a todos los conductares
ustracion . Farametros de caiculo para la densiaa el trajico en un ramail.
F Demanda excede la capacidad | Se forman colas en el tronco y en el
ramal

- 450 m

.-'"T'.’ ™
r+*
e,

L
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4.6.4 Trenzados.

Se denomina tramos de trenzado al espacio en el que se produce un intercambio entre

diversas corrientes de circulacién que convergen, para divergir posteriormente.

Segun el Manual de Capacidad clasifica los diferentes tramos de trenzado en 3 tipologias, de

cara a efectuar su andlisis:

e Tipo A: son los mas sencillos, y obligan a cada vehiculo que quiera efectuar la maniobra

de trenzado a realizar un cambio de carril.

e Tipo B: Son zonas importantes de trenzado, en la que algunos movimientos de trenzado

no requieren cambio de carril y el resto, como mucho uno.

e Tipo C: Son similares a los anteriores. En ellos, una de las maniobras no requiere cambio

de carril, mientras que la otra requiere dos o mas cambios.

El funcionamiento del tramo de trenzado se define mediante diferentes calidades de
circulacién, que pueden ponerse en correspondencia con los niveles de servicio de la via estudiada.
Puede existir un nivel de servicio para los vehiculos que efecttan el trenzado y otro para los que no

realizan dicha maniobra.

El Manual de Capacidad basa el cédlculo de este tipo de tramos en la velocidad a la que

circulan los vehiculos, distinguiendo entre los que efectdan la maniobra de trenzado y los que no la

realizan.

Esta velocidad de circulacidn se calcula mediante la siguiente expresién:

Donde:

e Veslavelocidad de trenzado (Vt) o no trenzado (Vnt) en km/h.

e Rl eslarelacidn entre la intensidad de trenzado y la total.

Wom 24,1 +

a20.

3

1+a-(1+RIP -[I/NF /L

e |eslaintensidad total en el tramo estudiado, en veh/h.

e N es el numero total de carriles del area de trenzado.

e Leslalongitud del tramo de trenzado en m.

o Los valores de a, b, c y d dependen del tipo de trenzado y se obtienen de la siguiente

tabla:
A g
CONFIG. DEL | VELOCIDAD DE TRENZADO | VELOCIDAD DE NO TRENZADO
TRENZADD
0.60m ] 3,60 m a b c d a b c d

— — B B |0O7F7e| 2.2 1.040 0.20 | 0.0061 | 4.0 1.20 1.0:0
#,—#"‘ ""-\ NR|0.0961| 2.2 | 1.00 | 0.90 |0.0098| 4.0 | 0.88 | 0.60
R | 00532 1.2 0.77 0.0 | 0.0065 (| 2.0 1.42 | .95

TIPC B
MR | 0.0883 (| 1.2 0.77 0.0 | 0,0051 ( 2.0 1.20 | 0.50

Longitud de trenzado (L)

Y R |0.0O532] 1.8 0.80 0.0 | 0.0083 | 1.8 1.10 | 0.0

7 o TIRO C
NR | 0,0352 | 2.0 0,85 0.20 | 0,0072( 1.6 1.00 | 0.50

Fuente: Manual de Capacidad de Carmsteras
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Como puede observarse en la tabla anterior, dentro de cada tipo de tramo de trenzado se El nivel de servicio se determinara entrando con los valores de velocidad en la siguiente tabla:

distinguen dos tipos de circulacion:

NIVEL DE VELOCIDAD DE VELOCIDAD DE
e (a) Restringida (R): Los vehiculos que efectuan el trenzado disponen de un menor SERVICIO TRENZADO MINIMA MO TRENZADO MINIMA
: . . . . {vi) (Vi)
espacio del que necesitarian para realizar correctamente dicha maniobra.
& a4 96
e (b) No restringida (NR): El espacio disponible es suficiente para efectuar correctamente E Eg g;
la maniobra de trenzado. D B4 B3
E 36 56
E =55 <26
Este espacio disponible se traduce en el nimero de carriles existentes en el tramo de
Fusnbe: Manusl de Capacided de Carreterss
trenzado.

Para determinar si el régimen de circulacidn es restringido o no restringido, debera realizarse

un pre-célculo de las velocidades de trenzado (Vt) y de no trenzado (Vnt) suponiendo circulacién no

restringida.

Con dichas velocidades, hallaremos el nimero de carriles empleados en el trenzado (Nt),

empleando la correspondiente expresion en funcién del tipo de tramo:

S NO DE CARRILES DE VALOR
TRENZADO EXISTENTES LIMITE
TRENZADO
(MN,) (N se)
TIPO A e 28 P} o] il B dpoking 1.40
TIPO B N -[0.085 = 0.703 - RI = (75.5 /L) — 0.011(V,, — W] 3.50
TiPoC | N-[0.761-3.6-10-*L - 0.003(V, - V,) + 0.047 -RI] 3.00

Fiente: Manual de Capacidad de Carreleras

Si este valor (Nt) sobrepasa el limite maximo (Nt,max), la circulacion es restringida y
deberemos recalcular las velocidades; si no lo sobrepasa, nos hallaremos en régimen no restringido

de circulacién, con lo que las velocidades calculadas serdn las definitivas.
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4.6.5 Envias con flujo libre/regulacion semaforica. Para el célculo de este factor, con el objetivo de quedar por el lado de la seguridad, se ha

estimado un porcentaje de vehiculos pesados del 5% para las vias principales y un 2% en el resto del

En esta tipologia de vias, el calculo de la capacidad viaria atiende a la siguiente metodologiay viario

formulacion.

Tabla 71: Estimacidn de los coeficientes de ajuste fay fup.

La intensidad de saturacién es el flujo, en vehiculos a la hora, al que puede dar servicio un
| | vios 2 2 hors, 2l an ANCHURA (fa) PESADOS (fr)
grupo de carriles, suponiendo que la fase verde estuviese siempre disponible para ese acceso, es
decir, que la relacidn tiempo efectivo de verde/ciclo del semaforo seaigual a 1. =1+ "‘_:I'ﬂ f = — tE 0
i c
A = Ancho del carril Py = % da vehiculos pesados
. . . Ly i ‘s (2,40<A=<4.80 m) Py=E =2.0}
Para el calculo de la intensidad de saturaciéon en un tramo viario se parte de un valor teérico (nheisme
Yo S
de la intensidad de saturacion ideal por carril, estimado en 1.900 vehiculos/hora, al que se le aplican A?:?n fa AT:'?“ fa Pesados | fs Pesacos fo
unos coeficientes estimados segun las principales caracteristicas de la via: o 1.000 25 0.800
2.40 0.867 3.60 1.000 2 [0.980 30 "0.768
4 0.962 35 0.741
2.70 0.200 3.90 1.033 & 0943 20 | 0.714 |
S=8,N/, 'fw Sito S S 'fgd 'fgi B 0.926 45 0.690
3.00 0.933 4.20 1.067 10 0.909 En 0667
- 15 0.870 79 0.571
e S = intensidad de saturacién para el grupo de carriles del tramo de estudio; el valor se e fi=factor de ajuste por la inclinacion del viario.
obtiene para el total de carriles en las condiciones prevalecientes, es decir, en
0/ 1 .
vehiculos/hora de la intensidad sin considerar la regulacién semaférica. f=1- vol donde:
' 200 i = pendiente.
e Sy =intensidad de saturacién ideal por carril, estimada en 1.900 veh/hora. e f. =factor de ajuste por la existencia de un carril de estacionamiento adyacente al grupo de

carriles, y por la actividad de estacionamiento en ese carril.

e N =numero de carriles del tramo en estudio (variable segln el tramo de la via).

N-0.1-18 Nm donde:

e f,=factor de ajuste por anchura de carril. fo=——T— Nm = numero de estacionamientos por hora.

A-3.6 donde:
9 A = anchura media del carril.

e f,, =factor de correccidn por la proporcién de vehiculos pesados en el trafico de circulacion.

donde
100

T 100+ VP-(E, —1)

e

VP = porcentaje de vehiculos pesados.
Er = equivalente en vehiculos ligeros.
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Tabla 72: Estimacion de los coeficientes de ajuste fi y fe. e fg = factor de ajuste por giros a la derecha en el grupo de carriles (segin sean carriles
INCLINACION (fi) ESTACIONAMIENTO (fe) compartidos, exclusivos, etc.).
I 0.1 18-N, Tabla 75: Estimacion del coeficiente de ajuste fga.
fafer— f,sl-——=-=_ 5008
200 N 3600-N
| = Pendiente en % N.. = NO de estacionamientos por hora GIROS A LA DERECHA (fgq)
(-6 =i=+10) {0 < M. < 180)
Pye = Proporcidn de giros a la derecha
PENDIENTE N° de carriles (N) Pass = Proparcion de giros protegidos 3 la derecha
TIPO (%) £ Nw 1 3 3 L = Intensidad peatanal en conflicts (pth)
-6 & Inferior 1.030 Prohibide | 1.000 | 1.000 | 1.000 CARRIL (EXCL=Exclusive, COMP=Campartida)
Bajada -4 1.020 0 0,900 | 0.950 | 0.967 FASE [FROT=Protegida, PERM=Fermitda, PR+PE=Frotegida/Permitida)
-2 1.010 10 0.850 | 0.925 | 0.950
A nivel 1] 1.000 20 0.800 | 0.900 | 0.933 CASD RANGO DE VARIABLES FORMULA
+2 0.990 30 0.750 | 0.875 | 0.917 w o] el v | % | & SIMPLIFICADA
+4 0.980 40 0.700 | 0.850 | 0.900
Sublda +6 0.970 50 0.650 | 0.825 | 0.883 3 PROT.} 1:0 | 18 | 0 0.85
48 0.960 60 0.600 | 0.800 | 0.867 2 | EdXcL | PERM.| 1.0 o |o-2700 0.85 - {1,/2100)
. Fi . 775 | D.B50
+18.0 5Up. 0950 g 0.550 1 0.7/5 | 0.85 3 PR+PE| 1.0 | 0-10 |0-1700 | ©0.85-(1/2100)(1-Pay)
£l PROT. | 0-1 1.0 0 1-0.15Pu
e fu,, = factor de ajuste por efecto de los autobuses locales que paran dentro de la zona de 5 | comp. | PERM, | 01 0 (o700 13- P (0.15+L/2100)
. B N
influencia del trafico. 6 PR+PE| 0-1 | 0-10 |o-1700 1B, | BAS T2t 4
14.4-N, donde: 7| A;:SEBS%ERIUS 0-1 - | 0-1700 | 0:90-P.{0,135+1/2100)
3600 Np= nimero de autobuses que paran por
fbb =
N hora.

e fg = factor de ajuste por giros a la izquierda en el grupo de carriles, (segun sean carriles

Tabla 73: Estimacion del coeficiente de ajuste foo. . .
compartidos, exclusivos, etc.).

#
PARADAS DE AUTOBUS (fus) o - |
Tabla 76: Estimacion del coeficiente de ajuste fqi.
L GIROS A LA IZQUIERDA (f)
My = WO de aulobasss gua pacan pod hora
(0 % W < 350) ¥, = Froporcian de giros a bn mquenda
N° DE N© DE AUTOBUSES QUE PARAN POR HORA [N,) ol = Pt vV
CARRILES
(N} o 10 0 30 af 50 S FORMULA SIMPLIFACADA
1 1000 | oee0 | o920 | omeo | o.e40 | 0.B00 Ne | CARRIL | FASE
2 1000 | o980 | o980 | 0940 | 0520 | D800 1 PROT 0,9%
3 1.000 0.987 0.973 0960 0.947 0.931 2 | EXCL. | PERM Procedimiento especial (Ver manual de Capacidad)
3 PR+=PE | Caso 1 a fase protegida Caso 2 & foam permitida
e f,=factor de ajuste por el tipo de drea (zonas urbanas, rondas, etc.). 4 bk fo = L11+0.05-Py)
5 FERM Procadimianta espacial (Ver manual de Capacidad)
. . - . COMP ] 1400 - Q,
Tabla 74: Estimacidn del coeficiente de ajuste far. Qs < 1.200 * " (1400 - Q.1+ P, (235 » 0.4350,)
3 | PR+PE | — —
ZONA URBANA (for) ' Qe > 1.220 ! :
ar s S B T
TIPC DE AREA CENTRO URBANO (CBD) | ZOMAS PERIFERICAS ACCESD DE UN
7 SOLO CARRIL No se contemnpla
FACTOR DE AREA (£} 0.20 1.00
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Por ultimo, debido a que estos tramos urbanos no tienen un flujo libre de trafico, sino que 4.6.6 En Glorietas.

éste estd condicionado por la regulacion semaférica, es necesario obtener informacién de la

., L . Para el cdlculo de la capacidad del viario de acceso a las glorietas se ha utilizado el método
regulacion semafdrica en la zona de estudio.

publicado por el SETRA (Service d’Etudes Techniques des Routes et Autoroutes), que se trata de un
Para ello, con el objetivo de estudiar la capacidad real (Cr) de una interseccion, se hace método simplificado para el calculo de la capacidad de una entrada de una rotonda, basado en una

referencia al concepto factor de verde (f,), que es la proporcion de verde respecto al ciclo en una importante campafia de observaciones llevada a cabo en rotondas en estado de saturacién.

determinada fase.

donde: En esta metodologia intervienen explicitamente algunos pardmetros geométricos en el

Cr =S"Jr fi=1a relacion del tiempo de la fase en calculo de la capacidad, como la anchura del viario de entrada, la de la glorieta de circulacion y la de
verde y total del semaforo.

la isleta deflectora que separa las vias de entraday salida de un mismo ramal.

llustracion 77: Identificacion de los pardmetros geométricos.

777777777
7
u
LY _Qe ,
Qs Qe
% LE 7/‘;—
!

El cdlculo de la capacidad del trafico en glorietas se realiza mediante la siguiente férmula:
C= (1.330 —0,7 = Qg) *(14+0,1+* (e — 3,5))

Donde:

e (C:capacidad de la entrada en veh/h

e Qg trafico molesto en veh/h, que es una combinacidn del trafico circulante Q. y del trafico

saliente Q..

e E:anchura de la entrada en metros.
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Las observaciones realizadas por el SETRA han llegado a la conclusidon de que una parte del
trafico saliente de la glorieta resulta molesto para los vehiculos que estdn esperando acceder por la
proximidad del carril de salida, disminuyendo de esta forma la capacidad del viario de entrada. Se ha
observado que el efecto de este trafico saliente es menor cuando la isleta deflectora (o islote
separador) es mds ancha, ya que el trafico saliente deja de tener influencia significativa sobre la
capacidad de la entrada situada en la misma rama cuando la anchura de la isleta deflectora supera

los 15 metros.

La parte del tréfico saliente que debe tenerse en cuenta es:

15—L
15

Q:= Qs ( )

Donde L es la anchura de la isleta deflectora en metros.

El trafico molesto se define mediante la siguiente formulacion:

2 .
05 =(Qe+50:) + [1- 0,085« (u—8)]

Donde u es la anchura en metros del anillo de circulacion.

Por otra parte, con objeto de asegurar el correcto cumplimiento de los calculos anteriores,
que son los que recomienda el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, también se han

realizado cdlculos de la capacidad de las glorietas en base a la siguiente formulaciéon como variante

llustracion 78: Formulacion alternativa comprobada en el cdlculo de la capacidad de las glorietas, donde se
obtienen valores superiores, y que por tanto corroboran que los cdlculos empleados estdn del lado de la
seguridad.
Ce = 1500-k-| 2-(Q.+0.2-Q)| - Q.
donde C; es |a capacidad de la entrada en vehiculos ligeros por hora (vi/h)
Q. es el trafico que circula por el anillo, delante de la entrada (vi/h)
Q. es el trafico de salida en el ramal analizado (vI/h)
Q. es el trifico de entrada en el ramal analizado (vI/h)
k &2 un coeficiente de correccién por la geometria del accasa:
1.00 para glorietas con calzada anular de un carril
0.90 en glorietas de pequefio didmetro (10-30 m.) con calzada
anular de 8 m. de anchura media (2 carriles)
0.70 sl se trata de glorietas de mayor didmetro, con calzada
anular de al menos 8 m. (2 carriles)

Con el objetivo de detallar estos niveles de servicio en las glorietas, también se han calculado
los mismos en funcién de las demoras medias (tiempos de espera en la interseccidn), segun la

siguiente formulacién.

llustracion 79: Cdlculo del Nivel de Servicio en las Glorieta en funcion de las demoras medias.

| 3.600 -1
3.600 1 'y o 2
d = +9DO-H‘{'——1+\||{T—J}‘+C7)+S
: c C 450-H

e d = Demora
e C = Capacidad [veh/h]

e H = Tiempo que transcurre desde que el trafico alcanza su nivel actual (H = 1)

del Manual de Capacidad (se obtienen valores superiores), concluyendo que la formulacién de la e ] = Intensidad de tréfico [veh/h] el Ga arvicio ) Damar media i
, . . - . B 0-10
capacidad de las glorietas que se ha llevado a cabo es mas restrictiva y, en consecuencia, queda del Para los casos en que I < 80 % de C 8 1015
. C »15-25
lado de la seguridad. puede emplearse ) 225.35
3.600 _ E -35-60
d= +5 F >60
€=
MEMORIA PAGINA 53

(/ estudio 7



CAI

EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

4.6.7 Envias sin prioridad de paso.

En las intersecciones existen dos clases de accesos: aquellos en los que los vehiculos tienen
preferencia de paso, y aquellos en los que los vehiculos deben ceder el paso a los que llegan por los

accesos preferentes o jerarquicos.

En el viario preferente la capacidad es practicamente la misma que en un tramo continuo, ya
que los vehiculos no se ven obligados a detenerse o disminuir su velocidad. Unicamente los vehiculos
gue giran a la izquierda tienen que ceder el paso a los que vienen en sentido contrario, por lo que
estan en condiciones similares a las de los vehiculos que llegan por los accesos no prioritarios. En
este caso, o en los casos en que ocurre alguna incidencia, se procede a aplicar una reduccién

estimada de la capacidad en un 20% o, lo que es lo mismo, una hipotética fase en verde del 80%.

Para el calculo de la capacidad de los accesos no prioritarios se necesita emplear un método
que tenga en cuenta el efecto de la regulacién de la prioridad. Los vehiculos que llegan por estos
accesos s6lo pueden entrar en la intersecciéon cuando en la carretera prioritaria no hay ningun
vehiculo a una distancia inferior a la necesaria para incorporarse a la via sin interferir en Ia
conduccién de dichos vehiculos, distancia que se puede medir en funcién del tiempo que el vehiculo
con prioridad de paso tardara en llegar a la interseccién. Si este tiempo es suficientemente largo, la
mayor parte de los vehiculos no prioritarios entraran sin esperar en la interseccién, pero si es corto la
mayoria de ellos esperaran a que pase el vehiculo prioritario, reduciendo de esta forma la capacidad

del viario.

Hay un intervalo de tiempo critico, que es el que tarda un vehiculo desde el momento que es
divisado en el cruce hasta que penetra en la interseccidn, y para el cual el 50 % de los vehiculos que

vienen por la via sin prioridad pasan y el otro 50 % esperan.

Se consideran los siguientes valores generales:

1. 4-5segundos, para intersecciones con trazado, visibilidad y sefalizacidn éptima (de ceda

el paso).

2. 8-10segundos, para intersecciones con mala visibilidad o sefial de stop.

Aplicando la teoria de colas se puede obtener una férmula que determina el maximo nimero

de vehiculos que pueden pasar por un acceso no prioritario, esto es, su capacidad.

—IxT
3600

—Ixt
3600

l-e

Donde:

e (:capacidad del acceso no preferente [veh/h].

e |:intensidad de trafico de los movimientos a los que debe ceder el paso [veh/h].

T: intervalo critico [s].

t: intervalo entre vehiculos sucesivos [s].

Para la obtencién de los valores T= Intervalo critico [s] y t=Intervalo entre vehiculos sucesivos

[s], se parte de la siguiente tabla.

Tabla 80: Intervalo critico e intervalo entre vehiculos sucesivos.

2 carriles 4 carriles

Movimiento no prioritario ‘ sucesivos

t (seg)

. - . P . Giro a la izquierda desde la via
La capacidad del acceso del viario sera, por tanto, mayor cuantos mas intervalos superiores al I I;?:;erente v 4,1 4,1 2,2
critico se produzcan en la via prioritaria, y por tanto sera funcién de dicha intensidad y del intervalo Giro a la derecha desde la via no 6.2 6.9 33
. preferente. ! ! !
critico. Recto desde la via no prioritaria. 6,5 6,5 4,0
Giroala |qu|farc!a dgsde la via no 71 75 35
prioritaria.
Fuente: TRB Manual de capacidad 2000.
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Con el objeto de simplificar la formulacidn y generalizar el calculo en los diferentes tramos de

la zona de actuacion, se propone utilizar el siguiente abaco-diagrama de capacidad en vias

secundarias (MOPU).

Grdfico 81: Abaco para el cdlculo de la capacidad de las vias secundarias en interseccién con prioridad de paso

(Recomendaciones MOPU).
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4.6.8 Niveles de servicio.

El nivel de servicio se define como la medida del funcionamiento o de la calidad de operacién
de una carretera o tramo viario. Depende de varios factores, tales como velocidad y tiempo de
trayecto, interrupciones de trafico, libertad de maniobra, seguridad y comodidad de los usuarios, y
costes de operacidn. Se trata de un término que indica las diferentes condiciones de circulacion que

puede presentar un carril o una calzada cuando circulan distintas intensidades de trafico.

A continuacidn, se describen las principales caracteristicas de los diferentes niveles de

servicio del trafico:

e Nivel de servicio A:

La velocidad de los vehiculos es practicamente igual a la que libremente elegirian sus
conductores. Cuando un vehiculo alcanza a otro mas lento, puede adelantarle practicamente sin
sufrir demora, por lo que los conductores no se sienten estorbados por otros vehiculos. Este nivel de
servicio corresponde a circulacion libre, con gran comodidad fisica y psicolégica para los conductores.

Los incidentes menores son amortiguados rdpidamente sin que afecten a la circulacién general.

e Nivel de servicio B:

Representa unas condiciones razonablemente buenas dentro del régimen de circulacién
libre. La velocidad de los vehiculos, especialmente de los mas rapidos, se ve influida por otros
vehiculos, y pueden verse demorados durante ciertos intervalos por otros mas lentos, pero no llegan
a formarse colas porque hay oportunidades de adelantamiento, siendo facilmente absorbibles los
incidentes menores, aunque los deterioros locales del servicio pueden ser mayores que en el nivel

anterior. Este nivel de servicio corresponde a unas condiciones de circulacion estables.

i7emud
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e Nivel de servicio C:

La mayor parte de los conductores deberdn ajustar su velocidad teniendo en cuenta los
vehiculos que les preceden, porque las posibilidades de adelantamiento son reducidas y se forman
grupos de vehiculos que circulan a la misma velocidad. La circulacidn sigue siendo estable, porque las
perturbaciones debidas a los cambios de velocidad se suelen disipar sin llegar a producir una
detencion total. Sin embargo, en algunos casos se pueden presentar durante cortos intervalos de
tiempo puntas de trafico que produzcan situaciones inestables. El conductor se ve obligado a un

notable aumento de la tensidon para mantener la atencidn necesaria para circular con seguridad.

e Nivel de servicio D:

Todos los vehiculos deben regular su velocidad teniendo en cuenta la marcha de los
vehiculos precedentes. La velocidad media se reduce y se forman largas caravanas, ya que resulta
dificil adelantar a otros vehiculos. La circulaciéon se aproxima a la inestabilidad, y cualquier
incremento de la intensidad de trafico puede dar lugar a la detencién de la circulacidn. Estas

condiciones de circulacién solo resultan tolerables durante periodos de tiempo cortos.

e Nivel de servicio E:

Corresponde a condiciones de circulacién en las que la intensidad de trafico llega a alcanzar a
la capacidad de la carretera. La velocidad media de todos los vehiculos es practicamente igual, y se
forman grandes caravanas con separaciones muy pequefias entre vehiculos, ya que resulta imposible
cualquier maniobra de adelantamiento o cambio de carril. Son frecuentes las detenciones bruscas
debidas a cualquier tipo de incidente. Es una situacion limite que sélo puede mantenerse durante
periodos cortos, ya que a la larga se producira detencion, y se circulara con detenciones y arranques

sucesivos.

e Nivel de servicio F:

Corresponde a la situacion de congestion, producida cuando la intensidad de trafico que
entra en un tramo de carretera sobrepasa la capacidad en la salida del mismo. Mientras se mantenga
esta situacion se ira formando una cola de vehiculos, que avanzaran muy lentamente y con

frecuentes paradas hasta conseguir atravesar la zona congestionada. En estas condiciones Ia

velocidad media es muy baja y dependera del tiempo transcurrido desde que empezd la congestion,
ya que, al ir aumentando la longitud de la cola de vehiculos, se tardara mas tiempo en atravesar la
zona congestionada. La situacién denota la existencia de una seccidn cuya capacidad es insuficiente

para la demanda existente.

™
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5.- ESTUDIO DE TRAFICO DE LA SITUACION ACTUAL (ANO 2024).

5.1.- ZONIFICACION Y MODELIZACION DE LA RED ACTUAL.

llustracion 82: Zonificacion de la Situacion Actual.

(AT

&
@ Centroids
- Connectars
TIPOLOGIA VIARIA
| = RED LOCAL SECUNDARIA
—— RED LOCAL PRINCIPAL
= RED CONVEMCIONAL |
—— RED URBANA DISTRIBUIDORA
— VIAS PRIMARIAS (AUTOVIAS)
= ENLACES
- | meTRO
J (] 2 4
Kilometars
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5.2.- MATRICES ORIGEN-DESTINO.

Tabla 83: Matriz OD (agrupada en macrozonas) en la Situacion Actual en el Escenario de Mafiana.

MACROZONA

3.294

3.828

1.121

1.418

4.586 412 1.788 3.235 1.473 4.409 2225 4.593 2.588 1.739 1.185 1.440 2.570 2.163 2.516

5.916

2253 1.712 3.615 1.328 2.806 1.014 3.215 89.525
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Tabla 84: Matriz OD (agrupada en macrozonas) en la Situacion Actual en el Escenario de Tarde.
MACROZONA

O IN ||| |O W0

4.889 2.227 5.503 3.123 2.817 1.767 1.196 1.427 4.430 3.234 3 3.045 2.396 2.087 2.763 2.430 3.914 1.829 2.975 1.704
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5.3.- ASIGNACIONES ACTUALES DE TRAFICOS.

llustracion 85: Asignaciones de Trdficos en la Situacion Actual en el Escenario de Mafiana.
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llustracion 86: Asignaciones de Trdficos en la Situacion Actual en el Escenario de Tarde.
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5.4.- SINTESIS DE RESULTADOS DEL ESTUDIO DE TRAFICO DE LA SITUACION ACTUAL.

llustracion 87: Sintesis y Niveles de Servicio en la Situacion Actual en el Escenario de Mafiana.

SINTESIS ESTUDIO DE TRAFICO EST.

NS 1/C
og0< | B | <070 |
Los0< | D | <0%0

0,90 < E <1,00 §
1,00 < F |

NS Convergenciasy
Divergencias (Dr)

6] <ors | 12 | B |
(17] <ors | 22 | D |

22 <Drs 35 3
35 <Dr F

NS Autovias (Dr)

[ 7] <ors | 11 [ B |
(6] <pr< | 22 | D |

22 <Drs 28 E
28 <Dr F

NS Glorietas (demoras)
| 10 [ <d< [ 15 [ B |
d 25 [ <d< [ 35 [ D |
: 35

<d< 50 E o
50 . <d F @
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llustracion 88: Sintesis y Niveles de Servicio en la Situacion Actual en el Escenario de Tarde.

5 5

1/C
os0< | B | <070 |
[ 080< | D | <090 |

0,90 < E <1,00
| 1,00 < F {

NS Convergenciasy
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[6] <ors ] 12 ] B |
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22 <Dr< 35 E
35 < Dr F
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| 7 [ <ors | 11 | B |
(161 <ors | 22 | D]

22 <Dr< 28 E
28 < Dr F

NS Glorietas (démoras)
| 10 [ <d< [ 15 [ B |
d 25 | <d<| 35 | D |
: 35

<ds 50 E | &
SIS T - ¢ 8
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5.5.- DIAGNOSTICO.

Respecto al Estudio de Trafico de la Situacién Actual Afio 2024 (y por tanto, sin incluir el
desarrollo de Buenavista ni otras previsiones de aumento del trafico), se concluyen las siguientes

reflexiones técnicas:

e Por lo general, se obtienen resultados positivos, fundamentados en el hecho de que la
zona de actuacion cuenta con alta capacidad para el trafico motorizado, como muestran
las secciones de Avenida Ortega y Gasset, al este del entorno del sector Cortijo Merino (2-
4 carriles por sentido), la Carretera Azucarera-Intelhorce (2 carriles por sentido), la
Avenida Washington y Avda. Jenofonte (2 carriles por sentido) o C/ Navarro Ledesma (2
carriles por sentido) previsiblemente capaces de atender y absorber la nueva demanda

de movilidad generada por el desarrollo del Sector Buenavista.

e No obstante lo anterior, se ha detectado una posible congestion en la Avenida Ortega y
Gasset, al oeste de la glorieta eliptica que proporcionara acceso al Sector Cortijo
Merino, ya que en este tramo sélo se tiene habilitada una seccién de 1 carril/sentido. En
este sentido, es necesario sefialar que si se tiene prevision de desdoblamiento de este
tramo, dandole continuidad por el oeste al resto de la seccion de esta Avenida Ortega y
Gasset, tal y como se puede comprobar en las previsiones del PGOU vigente de la ciudad

de Mdlaga.

e Por ultimo, sefialar que en la via A-357 (Avda. Duque de Ahumada) presenta altas
demandas de trafico y nivel de servicio critico, especialmente en HP de Maiiana,
motivada por la actividad laboral, ya que se aprecia un volumen circulante de
practicamente 3.300 veh/h en horario de mafiana, que puede tener su justificacién en el
foco laboral situado al Oeste de la ciudad de Malaga, en el Barrio de Campanillas, el
Parque Tecnolégico de Andalucia (PTA), donde diariamente acuden mas de 20.000

personas.

En horario de Tarde, también se aprecian altas demandas, si bien ligeramente inferiores
a las anteriores, ya que las horas de “vuelta a casa” suelen ser mas tendidas que las

horas de entrada al trabajo, que suelen estar mas focalizadas.
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6.- PROGNOSIS DE TRAFICO EN LA ZONA DE ESTUDIO.

Con el objetivo de evaluar el trafico en una situacion futura, deben extrapolarse los datos
actuales al siguiente afio horizonte, asi como tener en cuenta los futuros desarrollos que se

implantaran en el ambito de estudio, por ello se analizan los siguientes escenarios temporales:

e Ano Actual: Ao 2024.

e Horizonte de Proyecto: + 20 afios desde la puesta en servicio (+3 afios) = Ao 2047.

Por lo tanto, para la cumplimentacién de una adecuada prognosis de trafico se tendran en

cuenta y se comprobaran las siguientes reflexiones técnicas:

e Desarrollo del Sector Buenavista, objeto directo del presente estudio.

e Definicién de un crecimiento tendencial del trafico actual, que se analizaran bajo 3

escenarios diferentes:

o Definicion de tasas de prognosis generales, basadas en pautas definidas por
entidades estatales (Ministerio de Fomento, actual MITMS) para vias de su

titularidad.

o Evaluacién general de las tendencias hacia una Movilidad Sostenible, basadas entre
otros aspectos, en las actuaciones de potenciacion de la bicicleta (nuevos carriles bici
e implantacién del sistema publico de préstamo de bicicletas), del transporte publico
(consolidacién de la EMTSAM, red de Metro, Bus Metropolitano del CTMAM,
Ferrocarril de Cercanias,...), y el auge de otros "modos mediterraneos" (movilidad

peatonal, motos,...).

o Prevision de nuevos desarrollos en el ambito de estudio, como los sectores Sanchez
Blanca, Cortijo Merino, Buenavista Industrial o Ampliacion del CTM, Universidad, La
Corchera e Intelhorce Industrial, ya que es previsible que el aumento de trafico que
pueda producirse en un entorno urbano sea consecuencia del desarrollo urbano de la

Zona.

6.1.- PROGNOSIS TENDENCIAL.

6.1.1 Nota de Servicio 5/2014 (Ministerio de Fomento).

Segln se indica en la NOTA DE SERVICIO 5/2014 "Prescripciones y recomendaciones
técnicas para la realizacion de estudios de trafico de los Estudios Informativos, Anteproyectos y
Proyectos de carreteras"” del Ministerio de Fomento, tras la obtencidn de la tasa de crecimiento a
partir del modelo elegido, se realizard una comparacién con la Orden FOM/3317/2010, Instruccion
para la mejora de la eficiencia en la ejecucién de las obras publicas de infraestructuras ferroviarias,
carreteras y aeropuertos del Ministerio de Fomento, o cualquier otra referencia en la que se

establezcan tasas de crecimiento previstas en la red de carreteras nacional.

Sobre esta base, se incluye la siguiente apreciacion.

- Incrementos de tréfico a utilizar en estudios l

Periodo Incremento anual acumulative
2013-2016 | 1,08%

2017 en adelante ) 1.44%

Tabfa 4, Incrementos de lrafico establecidos en la Orden FOM3371772070

En este sentido, y aunque no hay incidencia a carreteras de titularidad estatal, esta nota de

servicio establece una tasa de crecimiento anual del 1,44%, lo que supone lo siguiente:

e Afio Actual 2024.

e Afio Horizonte (Afio de puesta en Servicio + 20 afios = 2047): una tasa de crecimiento

anual del 1,44% supone mayorar las intensidades actuales por 1,39.

Tabla 89. Mayoracion de prognosis atendiendo a la Nota del Ministerio.

TASA ANUAL DE MAYORACION RESPECTO
CRECIMIENTO AL 2022

ACTUAL

HORIZONTE DE
PROYECTO

1,44% 1,39
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6.1.2 Tendencias hacia una Movilidad Sostenible.

Por otra parte, hay que comentar qué durante los Ultimos afios, la ciudad de Malaga esta

apostando por una Movilidad Sostenible.

Como prueba de ello, el Ayuntamiento de Malaga redacté el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible de la Ciudad, donde sentd unas bases para cambiar las tendencias hacia una amovilidad

mas eficiente.

llustracion 90. PMUS de Mdlaga, en su version de junio de 2021.

3 54

*?‘% e

Analizado este PMUS de Madlaga, se presentan las siguientes reflexiones en funcién de cada

modo de transporte:

e Movilidad peatonal: se tienen elevados porcentajes de movilidad peatonal para los viajes
urbanos, favorecidos entre otros factores por el buen clima, y con una tendencia
creciente por el efecto de crisis econdmica. En este sentido, cada vez se producen mas
desplazamientos peatonales de menor longitud (ir a comprar, gestiones u ocio dentro de
cada uno de los sectores). Con ello, podria estimarse que esta tendencia hacia la

movilidad peatonal suponga una disminucién del 2% de los viajes en vehiculo privado.

¢ Movilidad en bicicleta: La futura puesta en marcha del Plan Andaluz de la Bicicleta (14-20)
y la elaboracién del Plan Director de la Bicicleta de Mdlaga (pendiente de aprobacién)
seran factores determinantes para la consolidacion de este modo como medio habitual.
Podria estimarse que esta tendencia hacia la movilidad en bicicleta suponga una

disminucion del 2% de los viajes en vehiculo privado.

e Movilidad en transporte publico: Consolidacidon de los viajes en el autobus urbano e
interurbano, asi como la Red de Metro. Con ello, podria estimarse que esta tendencia
hacia la movilidad en transporte publico suponga una disminucidn del 2% de los viajes en

vehiculo privado.

e Movilidad en vehiculo privado: La concienciacién ciudadana estd motivando cambios en
el coeficiente de ocupaciéon vehicular, estimada por defecto en 1,2 ocupantes por
vehiculo, pero que, segun mediciones realizadas, podria ser mejorada al menos en un 10-
20%. A ello ademas hay que unirle medidas como para préxima implantacién de Zonas de
Bajas Emisiones (ZBE) o la propia escalada de precios del combustible, que son medidas
disuasorias del vehiculo privado. Con ello, podria estimarse que esta tendencia hacia una
mejor y racional utilizacién del vehiculo privado suponga una disminucién del 2% de los

viajes en vehiculo privado.

e Movilidad en moto: se trata de un modo con elevada repercusion en la ciudad, como
suele ocurrir en las ciudades mediterrdaneas y con buen clima, y que pese a ser movilidad
motorizada privada, se engloba en modos sostenibles por sus menores consumos vy
ocupacion del espacio fisico. Con ello, podria estimarse que esta tendencia hacia la
movilidad en motocicleta suponga una disminucidon del 2% de los viajes en vehiculo

privado.

Con estas bases, podria estimarse, que habra un descenso de la utilizaciéon del vehiculo
privado en los desplazamientos de Malaga, aproximadamente en un 2% (movilidad peatonal) + 2%
(movilidad en bicicleta) + 2% (aumento ocupacion vehicular del coche) + 2% (movilidad en transporte

publico) + 2% (movilidad en moto) = reduccidn del 10% de la utilizacidn del vehiculo privado

En cualquier caso, para quedar de lado de la seguridad, no se supondra ningin

decrecimiento urbano del trafico (crecimiento nulo, 0% anual).
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6.1.3 Desarrollos de Nuevos Sectores en la zona. La zona en la que se enmarca este estudio de trafico es una de los focos de expansidn de la

ciudad, ya que el desarrollo conjunto de los sectores analizados (Cortijo Merino, Sanchez-Blanca,

La zona en la que se enmarca el sector de estudio, Buenavista, esta en pleno desarrollo . . . . . ,
q ! ! P y Buenavista Industrial, Intelhorce Industrial, La Corchera y Universidad) supondran el desarrollo de

crecimiento en la actualidad, pues son varios los sectores que se ubican en este entorno pendientes . . . . . e L
P q P mds de 8.000 viviendas previstas, y un total de 243 Has urbanizadas, similar al de un dmbito tan

de ejecutar o en proceso de ejecucion. . . . - - . -
J P J atractivo como lo ha sido la zona de Teatinos, principal zona de expansién de la ciudad en los Ultimos

afios. Todo ello, como se ha indicado, adicional a la implantacidn de Buenavista.
La definicion de una “tasa tendencial de crecimiento” tiene su justificacion en que el

recimien | trafi irculan n un entorno urbano viene motiv rel rroll | . . L o . .
crecimiento del trafico circulante en un entorno urbano viene motivado por el desarrollo de los Tabla 91: Desarrollo previsto en el conjunto del dmbito de estudio sin considerar el Sector Buenavista.

diferentes suelos o sectores que se ubican en el mismo.
SUPERFICIE

SECTOR SUPERFICIE (M2 VIVIENDAS
(M2) (HAS)
Lo anterior, es el motivo por el que se analiza la incidencia sobre el trafico de la puesta en
carga de los diferentes sectores que se pretenden ubicarse en este ambito, para verificar la CORTIO MERINO 259.082 26 1.250
o ) o ) ) _ SANCHEZ BLANCA 669.462 67 3.443
incidencia sobre el trafico motorizado actual que conllevara la puesta en marcha de los mismos.
BUENAVISTA INDUSTRIAL 564.078 56
INTELHORCE INDUSTRIAL 312.102 31
A continuacion se identifican los principales sectores que tendran afeccién en la zona de LA CORCHERA 167 654 17 o5
actuacion: AMPLIACION UNIVERSIDAD 465.001 46 2.790
TOTAL 2.437.379 243 8.008

e Sector SUNC-R-T.1 “Cortijo Merino”.
Por lo tanto, se incluye a continuacién una sintesis de la movilidad generada por los nuevos

e Sector PA-G.11 “Sanchez Blanca. desarrollos en la zona de actuacidn, la cual se consolida como una de las grandes zonas de

desarrollo de la ciudad.
e Sector PA-T.1 “Buenavista Industrial”.

Tabla 92: Sintesis de la Movilidad Generada por los Nuevos Desarrollos del Entorno adicionales al Sector
e Sector PAM-G.1 “Intelhorce”. Buenavista.

SINTESIS CUANTITATIVA DE LA MOVILIDAD GENERADA

e Sector SUS-T.3 “La Corchera”. HP Maiana HP Tarde

SECTOR
Entradas Salidas ‘Totales Entradas Salidas Totales

[y H H 4
e Sector PAM-T.3 “Universidad”. SUNC-R-T.1 “CORTIJO MERINO”

PA-G.11 “SANCHEZ BLANCA”

PA-T.1 “BUENAVISTA INDUSTRIAL”
“Buenavista”. (AMPLIACION CTM)

PAM-G.1 “INTELHORCE”
SUS-G.3 “LA CORCHERA”
PAM-T.3 “UNIVERSIDAD"”

Todos ellos, evidentemente, seran adicionales al Sector objeto de este documento PA-T.2

En anexo independiente se exponen todos los calculos relativos a la movilidad generada de

los diferentes sectores que tienen prevision de desarrollo en el ambito de estudio, en funcién de

TOTAL ‘ 7.426 4.641 3.574 8.215

diferentes metodologias tedricas, exponiendo a continuacién una sintesis de estos resultados.
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Tabla 93: Sintesis de la Movilidad Generada por los Nuevos Desarrollos del Entorno.

MOVILIDAD GENERADA POR LOS SECTORES DEL ENTORNO EN HP MANANA MOVILIDAD GENERADA POR LOS SECTORES DEL ENTORNO EN HP TARDE
- — ; : » 5 | 3 - \ - Liag - o 5 ; = ¥ \ . Y 28 ) ) iz
:, - S5 ! - B \ \ .. \ N - ‘ wiy B :,_ - e [/ B \ \ .. - - ‘ uiy o

==

> | LORTLIO MERINO AN AN LY A= A
= ~-.u AN D NS | TN 5/ z ‘
—— L : -.., , < = ) 2 [/ [ =~ O A\ VY - : ., o
= ﬁ‘lilfﬁ T iy I g l=lﬁ e
AL B —é-;:;, : A e =i —-\.I‘I‘; N = | ' 7.k }‘ .;:;, =12 2
' LACORCHERA .—, \L§‘7" “i" =t JHg LACORCHERA .—, \Lg‘
| / ‘ M smw i'\ i7 M) A / /== 5""41 i'\ i7

' MEMORIA PAGINA 68
(7 estudio 7

ingamierie p senaitewccian



CAI

EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

6.1.4 Sintesis de la prognosis. e Movilidad Generada por el Sector Universidad:

Por lo tanto, a la vista de lo expuesto en los apartados anteriores, se podria estimar una tasa o Un total de 1.572 vehiculos/hora punta de mafiana (371 entradas y 1.201 salidas).

de crecimiento general basada en las consideraciones del Ministerio de Fomento (actual MITMS),

suponiendo un incremento del 1,44% anual. o Un total de 1.824 vehiculos/hora punta de tarde (1.276 entradas y 547 salidas).

No obstante lo anterior, esta tasa definida (1,44% anual) atiende al crecimiento del entorno e Movilidad Generada por el Sector Buenavista Industrial:

urbano, que viene derivada de la implantacion y desarrollo de nuevos sectores en un ambito

definido. o Untotal de 967 vehiculos/hora punta de mafiana (723 entradas y 244 salidas).

Al hilo de lo anterior, se ha obtenido la movilidad generada concreta y particular de cada o Untotal de 1.001 vehiculos/hora punta de tarde (308 entradas y 693 salidas).

uno de los sectores que se prevén desarrollar en el ambito de estudio, que motivarian el

incremento de tréafico general del entorno y se concluyen en los siguientes puntos: e Movilidad Generada por el Sector La Corchera:
e Movilidad Generada por el Sector Cortijo Merino: o Un total de 879 vehiculos/hora punta de mafiana (523 entradas y 356 salidas).
o Un total de 1.490 vehiculos/hora punta de mafiana (497 entradas y 993 salidas). o Untotal de 948 vehiculos/hora punta de tarde (399 entradas y 549 salidas).
o Untotal de 1.590 vehiculos/hora punta de tarde (931 entradas y 658 salidas). Adicionalmente, y como también se ha descrito en apartados anteriores, podria incluso

plantearse una tasa de crecimiento nula, motivada por la implantacion de politicas de movilidad

e Movilidad Generada por el Sector Sanchez Blanca: sostenible que se estan llevando a cabo en la Ciudad de Mdlaga.

o Un total de 1.940 vehiculos/hora punta de mafiana (458 entradas y 1.482 salidas). No obstante lo anterior, y por quedar del lado de la seguridad es procedente realizar el

estudio de tréfico del estado futuro (horizonte de estudio en el afio 2047, estimando 3 afios para la

o Un total de 2.250 vehiculos/hora punta de tarde (1.575 entradas y 675 salidas). puesta en servicio y un horizonte de proyecto de 20 afios, para una prognosis total a 23 afios) bajo

la hipdtesis de que el crecimiento del trafico del entorno de la actuaciéon vendra motivado por la
* Movilidad Generada por el Sector Intelhorce Industrial: implantacion de los sectores contiguos al desarrollo objeto de este documento (Buenavista), que

ademas, generarda un crecimiento de trafico similar a la aplicacion de la tasa de prognosis

o Un total de 578 vehiculos/hora punta de mafiana (460 entradas y 118 salidas). L.
propuesta por el Ministerio (1,44% anual).

o Un total de 603 vehiculos/hora punta de tarde (150 entradas y 453 salidas).
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En definitiva, el escenario futuro a analizar es el Horizonte de Proyecto, bajo las siguientes

hipétesis, tanto en HP de Maitana como en HP de Tarde:

e Sin suponer la inclusion del sector Buenavista, y prever la puesta en carga de los
diferentes desarrollos del entorno urbano (Cortijo Merino, Sanchez Blanca, Intelhorce

Industrial, Universidad, Buenavista Industrial y La Corchera).

e Suponiendo la implantacion de Buenavista, adicional al resto de Sectores que
pretenden desarrollarse en este entorno urbano (Cortijo Merino, Sanchez Blanca,

Intelhorce Industrial, Universidad, Buenavista Industrial y La Corchera).

Seguidamente, se expone una tabla resumen con el volumen de trafico que se considerara
en el Escenario Futuro, como tasa de crecimiento tendencial, debida al desarrollo de los nuevos

sectores del entorno (sin considerar la implantacion del Sector Buenavista).

Tabla 94: Viajes totales en los distintos escenarios de estudio sin considerar el desarrollo del Sector Buenavista.

VIAJES TOTALES EN EL AMBITO DE ESTUDIO

TOTAL MOVILIDAD
ESCENARIO VIAJES MATRIZ GENERADA TOTAL VIAJES
NUEVOS SECTORES

FUTURO

Con ello, se aprecia que el desarrollo de los diferentes sectores en la zona supondria un
elevado crecimiento, que invitaria a pensar en la elaboracién de un Plan Director de Movilidad para
toda la zona (como se ha comprobado previamente, suponen un total de 240 Has, con una prevision

de mas de 8.000 vivienda, todo ello adicional al desarrollo del Sector Buenavista).

Adicionalmente a todo lo anterior, debera considerarse también la movilidad generada del
Sector objeto de este documento, Buenavista, cuya estimacidn se lleva a cabo en los apartados

siguientes.
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DEMANDA DE MOVILIDAD GENERADA POR EL PA-T.2 "BUENAVISTA".
6.2.1 Zonificacion.

EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Se incluye a continuacion el cuadro de zonificacidn actualizada del sector PA-T.2 “Buenavista”
y su ordenacidn prevista.

llustracion 95: Planta General de Zonificacion.
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Tabla 96: Zonificacion Sector PA-T.2 “Buenavista”.

ZONIFICACION PREVISTA PARA EL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”

EDIFICABILIDAD m? t

USO GLOBAL USO PORMENORIZADO m? SUELO P\:C\";EE'E?DAA COMERCIAL L\'L;'nTA:é ORDENANZA EdifiE:EEidad :::::;Z
R1 3.351 5.221 5.221 B+3+A OA-1 1,558 1.160
R2 7.834 12.205 12.205 B+3+A 0A-1 1,558 2712
R3 9.146 14.249 14.249 B+3+A 0A-1 1,558 3.166
R4 7.977 12.428 12.428 B+3+A 0A-1 1,558 2.762
RS 12.535 21.554 1.501 23.055 B+4+A OA-1 1,839 4611
R6 5.693 9.789 681 10.470 B+4+A OA-1 1,839 2.094
cEsiDENGAL | VIVIENDA PLURIFAMILIAR CON | R7 2.122 2a003 10,955 3.306 3.306 B+3+A 0A-1 1,558 735
PROTECCION PUBLICA R8 2.122 3.306 3.306 B+3+A 0A-1 1,558 735
R9 2.122 3.306 3.306 B+3+A 0A-1 1,558 735
R10 5.576 8.364 8.364 B+3+A Cl-4 1,500 1.859
R11 5.576 8.364 8.364 B+3+A cl-4 1,500 1.859
R12 5.576 8.364 8.364 B+3+A Cl-4 1,500 1.859
R13 5.576 8.364 8.364 B+3+A Cl-4 1,500 1.859
R14 7.737 13.303 1.904 15.207 B+3+A 0A-1 1,965 3.379
DEPORTIVO D1 11.870
SOCIAL 51 3.296
32.348 11,79%
E1 2.825
ESCOLAR
E2 14.357
EL1 24.436
EL2 5.873
EL3 1.054
DOTACIONAL
EL4 3.609
PARQUES Y JARDINES ELS 4.787 48.923 18%
EL6 3.280
EL7 2.793
EL8 1.131
EL9 1.961
VIARIO v 108.206 108.206 39%
TOTAL 274.420 100,00% | 132.123 4.086 136.209
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6.2.2 Cuantificacion de la Movilidad Generada.

El nuevo desarrollo del Sector PA-T.2 “Buenavista” (136.210,00 m2t en una parcela de

274.420,00 m2s), con uso global residencial, tendra la siguiente caracterizacion:

Edificacion: el desarrollo cuenta con un Coeficiente de Edificabilidad de 0,5 m2t/m2s, con

una superficie construida de 136.210,00 m2t.

e El uso global serd residencial, aunque también tendra otros usos como comercial,

deportivo, social o escolar.

e Se construiran un total de 14 edificios residenciales, de los cuales 12 edificios dispondran
de una Planta Baja + 4 plantas sobre rasante (5 niveles) y 2 edificios contaran con una

Planta Baja + 5 plantas sobre rasante (6 niveles).

e Elsector contara con un total de 1.362 viviendas plurifamiliares con proteccidn oficial

e Dispondra de un total de 846 plazas de aparcamientos para vehiculos y un total de 23

plazas de aparcamientos para Personas con Movilidad Reducida (PMR).

En anexo independiente de este documento se presentan todos los célculos detallados para
la obtencion de la Movilidad Generada del Sector Buenavista, exponiendo a continuacion la sintesis

de los mismos.

En concreto para obtener la movilidad generada del sector se emplean las siguientes

metodologias de calculo:

e Estimacion de Movilidad Generada segtin el Trip Generation Manual del ITE (Institute of

Transportation Engenieers).

e Estimacion de Movilidad Generada segun el Decreto Catalan (Decreto 344/2006, de 19

de septiembre, de regulacion de Estudios de Evaluacion de Movilidad Generada).

e Estimacion de Movilidad generada por uso Terciario segiin conocimiento de las pautas

habituales de los desplazamientos.

Seguidamente se expone la demanda generada del sector completo, diferenciando los

distintos métodos empleados.

Tabla 97: Resumen de Movilidad Generada del Sector Buenavista.

SINTESIS CUANTITATIVA DE LA MOVILIDAD GENERADA

IHP
IMD
METODOLOGIA PARCELA  (ENTRADAS \ELENLE Tarde
+ SALIDAS)
Entradas Salidas | Totales Entradas Salidas Totales

TRIP GENERATION
MANUAL (ITE)

DECRETO CATALAN BUENAVISTA 16.860 465 516 981 516 406 922

CONOCIMIENTO PAUTAS
MOVILIDAD

BUENAVISTA

BUENAVISTA

VALORES MEDIOS 1.110 | 1.607 979 660

Por lo tanto, se tendra la siguiente movilidad generada para el Sector Buenavista:

e En HP de Manana del dia laborable:

o Entradas 497 veh/h que acuden al sector.

o Salidas: 1.110 veh/h que salen del sector.

o Total: 1.607 veh/h que se canalizan en el sector.

e En HP de Tarde del dia laborable:

o Entradas 979 veh/h que acuden al sector.

o Salidas: 660 veh/h que salen del sector.
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o Total: 1.639 veh/h que se canalizan en el sector.

En resumen, del mismo modo que en el caso anterior, se expone una tabla en la que se
sintetiza la movilidad general del entorno en los diferentes escenarios a analizar, considerando la
prognosis de crecimiento general del entorno (desarrollo de nuevos sectores en el entorno de la
actuacién: Sanchez Blanca, Cortijo Merino, Intelhorce Industrial Buenavista Industrial, Universidad y

La Corchera) + el desarrollo de Buenavista, objeto ultimo de andlisis en este documento.

Tabla 98: Viajes totales en los distintos escenarios de estudio incluyendo el Sector Buenavista.

VIAJES TOTALES EN EL AMBITO DE ESTUDIO INCLUYENDO EL SECTOR BUENAVISTA

TOTAL MOVILIDAD MOVILIDAD
ESCENARIO VIAJES MATRIZ GENERADA GENERADA TOTAL VIAJES
NUEVOS SECTORES BUENAVISTA

ACTUAL

FUTURO

Del mismo modo que en el caso anterior, se vuelve a poner de manifiesto que aunque el
sector Buenavista de forma aislada suponga un crecimiento de la demanda de movilidad en el
entorno que podria considerarse “estandar”, el conjunto de sectores que pretenden desarrollarse
en la zona supondria un muy elevado crecimiento, que invitaria a pensar en la elaboracién de un
Plan Director de Movilidad para toda la zona (ya que se pretenden urbanizar un total de 270 Has,

con la previsidn de desarrollo de mas de 9.000 viviendas en su conjunto).

@ estu d|o7 Paa 74

ingeaniarie y =



| EsTupIio DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
' PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

E

7.- ESTUDIO DE TRAFICO ESTADO FUTURO (HORIZONTE 2043).

7.1.- ESTUDIO DE TRAFICO HORIZONTE DE PROYECTO SIN CONSIDERAR LA IMPLANTACION DEL SECTOR BUENAVISTA.

Seguidamente se lleva a cabo el estudio de trafico de la situacién futura, considerando la implantaciéon de todos los sectores del entorno (Cortijo Merino, Sanchez Blanca, Intelhorce, Buenavista Industrial, La

Corcheray Universidad) pero sin implantacion de Buenavista.

7.1.1 Asignaciones de Trdficos.

llustracion 99: Asignaciones de Trdficos en el Escenario Horizonte de Proyecto sin considerar la implantacion del Sector Buenavista en HP de Mafiana.
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7.1.2 Sintesis de Resultados del Estudio de Trdfico de la Situacion Futura sin implantacion de Buenavista.

llustracion 101: Sintesis y Niveles de Servicio en el Escenario Horizonte de Proyecto sin considerar la implantacion de Buenavista en HP de Mafiana.
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llustracion 102: Sintesis y Niveles de Servicio en el Escenario Horizonte de Proyecto sin considerar la implantacion de Buenavista en HP de Tarde.

SINTESIS ESTUDIO DE TRAFICO ESTADO FUTURO SIN SECTOR BUENAVISTA. HP TARDE
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7.2.- ESTUDIO DE TRAFICO HORIZONTE DE PROYECTO CONSIDERANDO LA IMPLANTACION DEL SECTOR BUENAVISTA.

7.2.1 Asignaciones de Trdficos.

llustracién 103: Asignaciones de Trdficos en el Escenario Horizonte de Proyecto considerando la Implantacion del Sector Buenavista en HP de Mafia
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(i | Estupio DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
o PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

7.2.2 Sintesis de Resultados del Estudio de Trdfico de la Situacion Futura con implantacion de Buenavista.

llustracion 105: Sintesis y Niveles de Servicio en el Escenario Horizonte de Proyecto considerando la Implantacion del Sector Buenavista en HP de Mafiana.

~ SINTESIS ESTUDIO DE TRAFICO ESTADO FUTURO CON SECTOR BUENAVISTA. HP MANANA
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

llustracion 106: Sintesis y Niveles de Servicio en el Escenario Horizonte de Proyecto considerando la Implantacidn del Sector Buenavista en HP de Tarde.
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(i | EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

7.3.- DIAGNOSTICO.

Se sintetiza en este apartado el Diagndstico correspondiente al Estudio de Trafico Futuro, dentro del cual se analizan 2 escenarios futuros en el horizonte de proyecto suponiendo y no suponiendo el desarrollo

del Sector Buenavista, para poder evaluar la repercusion del mismo, que es el objeto de este estudio.

En primer lugar, con objeto de hacer mas sencilla la comprensién de este apartado, se expone una ilustracién con la identificacién y denominacién numérica de cada tramo viario cuyo funcionamiento, a nivel de

trafico, ha sido desarrollado mediante la obtencidn de su nivel de servicio.

llustracion 107: Replanteo Viario del entorno.

REPLANTEO DE LA RED VIARIA CON SECTOR EN EL ENTORNO DE ACTUACION

/ 3 e 53
(: : _ 590\ |57

Red viaria Actual
== Redviaria Futura Sinel desarrollo del sector “Buenavista” [*
== Red viaria FuturaCon el desarrollo del sector “Buenavista”
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Seguidamente, para comprobar la afeccion de la implantacion del Sector Buenavista, se expone una tabla comparativa de todos estos escenarios estudiados.

Tabla 108: Comparativa del funcionamiento del trdfico en los diferentes escenarios temporales (Actual y Afio Horizonte), en las diferentes infraestructuras viarias (Vias Urbanas, Glorietas, Autovias y Ramales), en las horas punta (Mafiana y
Tarde) para evaluar la repercusion del Sector de Estudio Buenavista (sin y con desarrollo del Sector).

VIAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA

SENTIDO

ACTUAL

NS‘

HPM

HORIZONTE DE PROYECTO

BUENAVISTA

SIN

NS

CON
BUENAVISTA

NS

ACTUAL

HPT

HORIZONTE DE PROYECTO

SIN

BUENAVISTA

d

(2047)
CON

BUENAVISTA
d NS

9 A-357 Acceso glorieta desde Ramal Oeste Este 7,30 A 7,28 A 7,31 A 7,39 A 7,40 A 7,42 A
11 A-357 Acceso glorieta desde Ramal Este Oeste 6,98 A 7,14 A 7,15 A 7,12 A 7,70 A 7,76 A
12 Av. Jenofonte Glorieta con Av. Washington Sur 10,52 B 11,94 B 13,16 B 8,45 A 9,06 A 9,38 A
13 Av. Washington Glorieta con Av. Jenofonte Norte 7,12 A 7,17 A 7,15 A 7,18 A 7,21 A 7,17 A
17 Av. Washington Glorieta con Av. de José Ortega y Gasset Sur 9,74 A 55,34 F F 9,06 A F.R. F F
19 | Av. de José Ortega y Gasset Extremo Este Oeste 7,27 A F.R. F F 7,56 A F.R. F F
21 C/ Doctor Saenz de Tejada Norte 7,39 A 16,99 “ 7,57 A 14,20 “ “
23 | Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con Av. Washington y glorieta con C/ Tabor Este 9,08 A F.R. F 9,55 A F.R. F F
27 C/ Tabor Sur 7,15 A 7,15 7,26 A 7,34 “ “
34 | Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste 8,85 A 81,58 F 8,91 A 63,90 F F
35 Ctra. de la Azucarera Intelhorce Norte 8,59 A 29,56 D 10,52 B F.R. F F
37 A-7054 Glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 8,79 A 32,44 D 32,35 D 8,20 A 67,01 F D
45 Av. Jenofonte Glorieta con C/ de Deméstenes Norte 10,21 B 8,82 A 8,83 A 10,21 B 8,98 A 8,77 A
47 C/ de Demdstenes Oeste 9,73 A 8,67 A 8,81 A 8,43 A 8,10 A 8,18 A
48 Av. Jenofonte Entre glorieta con C/ de Deméstenes y glorieta con Av. Plutarco Norte 8,02 A 7,96 A 8,21 A 7,88 A 8,13 A 8,35 A
49 Av. Jenofonte Entre glorieta con C/ de Deméstenes y glorieta con Av. Plutarco Sur 10,83 B 9,62 A 9,86 A 8,82 A 8,39 A 8,45 A
51 Av. Plutarco Oeste 7,50 A 7,64 A 7,75 A 7,38 A 7,60 A 7,68 A
53 Av. Jenofonte Entre glorieta con Av. Plutarco y glorieta con C/ Navarro Ledesma Norte 8,25 A 9,13 A 9,62 A 8,07 A 8,83 A 8,93 A
54 Av. Jenofonte Entre glorieta con Av. Plutarco y glorieta con C/ Navarro Ledesma Sur 8,15 A 8,60 A 8,86 A 7,95 A 8,39 A 8,64 A
57 C/ Navarro Ledesma Extremo Este Oeste 8,61 A 9,17 A 9,36 A 8,10 A 10,21 B 9,91 A
59 C/ Alicia Alonso Sur 8,66 A 8,63 A 8,87 A 7,93 A 9,40 A 8,86 A
62 C/ Navarro Ledesma Entre glorieta con Av. Escritor Antonio Soler y cruce con C/ Felix Gancedo Oeste 7,12 A 7,51 A 7,77 A 6,96 A 7,67 A 7,86 A
65 C/ Navarro Ledesma Entre cruce con C/ Felix Gancedo y glorieta con C/ Alicia Alonso Este 8,64 A 10,55 B 11,71 B 8,27 A 10,28 B 10,82 B
67 Av. Escritor Antonio Soler Sur 7,68 A 8,16 A 9,38 A 7,51 A 8,51 A 9,67 A
69 A-7076 Entre cruce con acceso Este de Los Asgslr;)rnes y glorieta con Av. Escritor Antonio Este 7,57 A 8,47 A 9,79 A 7,69 A 8,00 A 9,34 A
76 A-7076 Extremo Oeste Este 7,93 A 7,54 A 7,77 A 7,54 A 7,77 A 8,43 A
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

ViAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA

SENTIDO

HPM

HORIZONTE DE PROYECTO

ACTUAL SIN CON

BUENAVISTA BUENAVISTA

ACTUAL

HPT

HORIZONTE DE PROYECTO
(2047)

BUENAVISTA

SIN

CON
BUENAVISTA

d d
101 Acceso Norte Ampliacién Universidad Norte - 8,97 A 10,11 B - - 8,05 A 8,15 “
102 A-7076 Entre cruce con acceso Este de Los Asgslr;)rnes y glorieta con Av. Escritor Antonio Oeste i 9,56 A 34,89 D i i 9,64 A 23,17
104 Acceso Este de Los Asperones Sur - 12,50 B 30,34 D - - 12,56 B 24,11
105 A-7076 Entre cruce con Av. Maria de la O y cruce con acceso Este de Los Asperones Este - 9,58 A 16,94 - - - 9,23 A 11,25 B
106 Arqwtpeec;c;;r:;nasco Entre glorieta con A-7076 y glorieta con C/ Senador Garcia Duarte Sur - 7,01 A 8,72 A - - 7,61 A 9,33 A
Arquitecto F i ,
107 rqui Ifecﬁzlorsaanmsco Entre glorieta con A-7076 y glorieta con C/ Senador Garcia Duarte Norte - 9,00 A 13,81 B - - 7,87 A 11,05 B
109 Acceso Este Ampliacién Universidad Este - 8,65 A 10,79 B - - 7,89 A 9,85 A
110 C/ Senador Garcia Duarte // C/ Doctor Ortiz Ramos Oeste - 7,68 A 9,68 A - - 7,95 A 10,70 B
111 Arqwtec’Eo Francisco Entre glorieta con C/ Senador Garua? Duarte y glorieta con Av. Francisco Trujillo Oeste i 6,65 A 7,06 A i i 6,57 A 7,05 A
Pefialosa Villanueva
112 C/ Senador Garcia Duarte // C/ Doctor Ortiz Ramos Este - 8,05 A 8,97 A - - 7,97 A 8,92 A
113 Av. Fr\j\iﬂzlslcjz\;l'arunllo Junto a Escuela de Ingenierias Industriales y Facultad de Marketing y Gestion Sur - 8,59 A 7,68 A - - 9,00 A 8,41 A
114 Av. Fr\j‘i“:ﬁﬁz\gwl”o Junto a Escuela de Ingenierias Industriales y Facultad de Marketing y Gestion Norte - 7,46 A 7,69 A - - 7,20 A 7,26 A
116 C/ Doctor Ortiz Ramos Junto a Escuela de Ingenierias Industriales Oeste - 7,75 A 8,96 A - - 7,94 A 8,92 A
118 Av. Fra'nC|sco Trujillo Entre glorieta con A-7076 y Blvr. Louis Pasteur Norte - 8,03 A 8,24 A - - 7,70 A 7,79 A
Villanueva
120| Av Frandsco Trujillo Entre Blvr. Louis Pasteur y C/ Dr. Ortiz Ramos Sur - 7,55 A 7,66 A - - 789 | A | 823 | A
Villanueva
121 Arqmtec’Eo Francisco Entre glorieta con C/ Senador Garua. Duarte y glorieta con Av. Francisco Trujillo Este i 7.84 A 7.50 A i i 7.90 A 7.65 A
Pefnalosa Villanueva
122 Arqmt;ec;ZIeraanmsco Junto a Escuela de Ingenierias Industriales Oeste - 8,21 A 7,49 A - - 8,41 A 7,77 A
125 Av. Dolores Rodriguez de Aragén Este - 7,97 A 8,20 A - - 7,90 A 8,05 A
127 Paso Superior Cortijo Merino Norte - 14,38 B 10,57 B - - 14,16 B 10,61 B
128 Paso Superior Cortijo Merino Sur - F.R. F D - - 10,30 B 10,31 B
130 Acceso Sanchez Blanca Este Norte - F.R. F F - - F.R.
132 Acceso Sanchez Blanca Oeste Norte - 8,35 A 8,76 A - - 8,18 A 8,35 A
134 A-7054 Junto a glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste - 13,97 B 10,01 B - - 8,56 A 9,31 A
135 Acceso La Corchera e Intelhorce Norte - 8,03 A 8,50 A - - 9,55 A 10,20 B
139 A-7054 Tramo Central Este - 7,78 A 8,07 A - - 7,44 A 7,65 A
200 Paso Superior Buenavista Norte - - - 13,84 B - - - - 11,10 B
203 Paso Superior Buenavista Sur - - - 29,03 D - - - - 9,23 A
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NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO

HPM
HORIZONTE DE PROYECTO

HPT

HORIZONTE DE PROYECTO

Y

estudi_o 7

inganiarie y s=n

MEMORIA

ACTUAL SIN CON ACTUAL SIN CON
BUENAVISTA  BUENAVISTA BUENAVISTA = BUENAVISTA
SENTIDO

I/C 1/C NS 1/C NS 1/C 1/C NS 1/C NS
10 A-357 Ramal entrada A-357 Enlace 67 Este 0,08 A 0,24 A 0,29 A 0,10 A 0,21 A 0,22 A
14 Av. Washington Entre glorieta con Av. Jenofonte y C/ Ter Norte 0,25 A 0,27 A 0,27 A 0,27 A 0,29 A 0,27 A
15 Av. Washington Entre glorieta con Av. Jenofonte y C/ Ter Sur 0,35 A 0,33 A 0,32 A 0,32 A 0,34 A 0,33 A
18 Av. Washington Entre C/ Ter y glorieta con Av. de José Ortega y Gasset Norte 0,19 A 0,25 A 0,25 A 0,26 A 0,27 A 0,26 A
20 Av. de José Ortega y Gasset Extremo Este Este 0,24 A 0,70 B 0,77 - 0,22 A 0,66 B 0,67 B
22 C/ Doctor Saenz de Tejada Sur 0,14 A 0,15 A 0,15 A 0,11 A 0,12 A 0,12 A
26 C/ Tabor Norte 0,16 A 0,17 A 0,17 A 0,27 A 0,28 A 0,29 A
36 Ctra. de la Azucarera Intelhorce Sur 0,29 A 0,30 A 0,36 A 0,25 A 0,28 A 0,30 A
38 A-7054 Junto a glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 0,74 0,44 A 0,43 A 0,63 B 0,60 B 0,52 A
40 A-7054 Junto a glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste 0,94 0,75 - 0,59 A 0,95 “ 0,52 A 0,51 A
43 Av. Jenofonte Paso inferior Sur 0,46 A 0,38 A 0,39 A 0,32 A 0,27 A 0,27 A
a4 Av. Jenofonte Paso inferior Norte 0,33 A 0,23 A 0,22 A 0,35 A 0,26 A 0,24 A
46 C/ de Demdstenes Este 0,16 A 0,14 A 0,15 A 0,19 A 0,16 A 0,16 A
50 Av. Plutarco Este 0,00 A 0,09 A 0,12 A 0,00 A 0,11 A 0,15 A
56 C/ Navarro Ledesma Extremo Este Este 0,08 A 0,27 A 0,32 A 0,07 A 0,24 A 0,28 A
58 C/ Alicia Alonso Norte 0,13 A 0,12 A 0,12 A 0,13 A 0,12 A 0,10 A
61 C/ Navarro Ledesma Entre glorieta con Av. Escritor Antonio Soler y cruce con C/ Felix Gancedo QOeste 0,20 A 0,21 A 0,22 A 0,12 A 0,30 A 0,29 A
64 C/ Navarro Ledesma Entre cruce con C/ Felix Gancedo y glorieta con C/ Alicia Alonso Este 0,13 A 0,30 A 0,33 A 0,13 A 0,27 A 0,30 A
66 Av. Escritor Antonio Soler Norte 0,03 A 0,16 A 0,22 A 0,04 A 0,09 A 0,16 A
68 A-7076 Entre cruce con acceso Este de Los Asperones y glorieta con Av. Escritor Oeste 0,64 B 0,22 A 0,43 A 0,49 A 0,32 A 0,45 A

Antonio Soler
70 A-7076 Entre cruce con acceso Este de Los Asperones y glorieta con Av. Escritor Este 0,37 A 0,31 A 0,46 A 0,43 A 0,22 A 0,39 A
Antonio Soler
71 A-7076 Entre Paso a nivel y cruce con Av. Mariade la O Este 0,41 A 0,24 A 0,27 A 0,48 A 0,16 A 0,13 A
72 A-7076 Entre Paso a nivel y cruce con Av. Mariade la O Oeste 0,55 A 0,20 A 0,22 A 0,46 A 0,11 A 0,19 A
74 A-7076 Oeste 0,49 A 0,16 A 0,18 A 0,41 A 0,09 A 0,15 A
75 A-7076 Extremo Oeste Oeste 0,18 A 0,37 A 0,44 A 0,13 A 0,19 A 0,28 A
78 A-7076 Entre cruce con Av. Maria de la O y cruce con acceso Este de Los Asperones Este 0,41 A 0,22 A 0,30 A 0,48 A 0,18 A 0,14 A
79 A-7076 Entre cruce con Av. Maria de la O y cruce con acceso Este de Los Asperones Oeste 0,71 - 0,27 A 0,24 A 0,54 A 0,13 A 0,21 A
82 Av. Jenofonte Paso inferior Norte 0,34 A 0,29 A 0,29 A 0,35 A 0,43 A 0,44 A
16 Av. Washington Entre C/ Ter y glorieta con Av. de José Ortega y Gasset Sur 0,40 A 0,41 A 0,40 A 0,31 A 0,36 A 0,38 A
25 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con Av. Washington y glorieta con C/ Tabor Oeste 0,82 D 0,94 “ 0,85 D 0,70 B 0,71 - 0,80 D
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NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO

SENTIDO

ACTUAL

1/C

NS

HPM
HORIZONTE DE PROYECTO

BUENAVISTA

1/C

SIN

NS

CON
BUENAVISTA

1/C

NS

ACTUAL

1/C

HPT
HORIZONTE DE PROYECTO

SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA

1/C NS 1/C NS

. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 0,74 D D 1,03 F F
29 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 0,58 A 0,63 B 0,71 0,65 B 0,81 ““
30 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 0,51 A 0,55 A 0,62 B 0,57 A 0,71 0,71
31 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste 0,39 A 0,47 A 0,47 A 0,28 A 0,30 A 0,37 A
32 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste 0,42 A 0,51 A 0,52 A 0,31 A 0,32 A 0,40 A
33 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste 0,39 A 0,47 A 0,47 A 0,28 A 0,30 A 0,37 A
52 Av. Jenofonte Entre glorieta con Av. Plutarco y glorieta con C/ Navarro Ledesma Norte 0,27 A 0,18 A 0,17 A 0,25 A 0,19 A 0,15 A
55 Av. Jenofonte Entre glorieta con Av. Plutarco y glorieta con C/ Navarro Ledesma Sur 0,25 A 0,21 A 0,21 A 0,22 A 0,19 A 0,19 A
60 C/ Navarro Ledesma Entre cruce con C/ Felix Gancedo y glorieta con C/ Alicia Alonso Oeste 0,27 A 0,29 A 0,30 A 0,17 A 0,41 A 0,39 A
63 C/ Navarro Ledesma Entre cruce con C/ Felix Gancedo y glorieta con C/ Alicia Alonso Este 0,14 A 0,33 A 0,36 A 0,15 A 0,30 A 0,33 A
73 A-7076 Paso a nivel Oeste 0,55 A 0,18 A 0,20 A 0,46 A 0,10 A 0,17 A
77 A-7076 Paso a nivel Este 0,33 A 0,39 A 0,43 A 0,39 A 0,26 A 0,21 A
100 Acceso Norte Ampliacién Universidad Sur - - 0,07 A 0,11 A - - 0,22 A 0,33 A
103 Acceso Este de Los Asperones Norte - 0,56 A 0,56 A - 0,43 A 0,43 A
108 Acceso Este Ampliacion Universidad Oeste - - 0,11 A 0,15 A - - 0,35 A 0,35 A
115 C/ Doctor Ortiz Ramos Junto a Escuela de Ingenierias Industriales Este - - 0,30 A 0,55 A - - 0,15 A 0,37 A
117 Av. Francisco Trujillo Villanueva Entre Blvr. Louis Pasteur y C/ Dr. Ortiz Ramos Norte - - 0,17 A 0,14 A - - 0,15 A 0,10 A
119 Av. Francisco Trujillo Villanueva Entre glorieta con A-7076 y Blvr. Louis Pasteur Sur - - 0,14 A 0,06 A - - 0,15 A 0,12 A
123 Arquitecto Francisco Pefalosa Junto a Escuela de Ingenierias Industriales Este - - 0,12 A 0,10 A - - 0,11 A 0,08 A
124 Av. Dolores Rodriguez de Aragon Oeste - - 0,14 A 0,18 A - - 0,12 A 0,17 A
126 Paso Superior Cortijo Merino Sur - - 0,40 A 0,28 A - - 0,42 A 0,34 A
129 Paso Superior Cortijo Merino Norte - - 0,18 A 0,15 A - - 0,27 A 0,22 A
131 Acceso Sanchez Blanca Este Sur - - 0,44 A 0,54 A - - 0,68 B 0,73 -
133 Acceso Sanchez Blanca Oeste Sur - - 0,02 A 0,02 A - - 0,11 A 0,10 A
136 Acceso La Corchera e Intelhorce Sur - - 0,44 A 0,44 A - - 0,25 A 0,25 A
150 A-7054 Tramo Central Oeste - - 0,80 D 0,84 D - - 0,68 B 0,67 B
201 Paso Superior Buenavista Sur - - - - 0,49 A - - - - 0,46 A
202 Paso Superior Buenavista Norte - - - - 0,28 A - - - - 0,41 A
42 Av. Jenofonte Incorporacién desde Blvr. Louis Pasteur Sur 0,29 A 0,69 B 0,79 - 0,13 A 0,45 A 0,58 A
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HPM HPT
HORIZONTE DE PROYECTO (2047)

NIVELES DE SERVICIO EN VIAS AUTOVIAS, RAMALES DE

CONVERGENCIA/DIVERGENCIA Y TRENZADOS HORIZONTE DE PROYECTO (2047)

ACTUAL ACTUAL

SIN BUENAVISTA CON BUENAVISTA SIN BUENAVISTA CON BUENAVISTA

SENTIDO

NS Dr NS Dr NS Dr NS
7 A-357 Ramal entrada A-357 Enlace 67 Oeste 17,83 “mn
8 A-357 Ramal salida A-357 Enlace 67 Este 13,51 m
5 A-357 Extremo Este Este 9,01 ““ 9,41 11,18 B 11,16 B
6 A-357 Extremo Este Oeste 11,42 8,46 10,78 10,97
1-2 A-357 Extremo Oeste - 23,80 m E 17,51 D 18,28 D 19,37 D
34 A-357 Paso inferior - 20,88 15,24 ‘

Las principales conclusiones de los anteriores resultados son las siguientes:

e En la préctica totalidad de los tramos de estudio, los niveles de servicio con el desarrollo del Sector Buenavista se mantienen iguales que para el mismo escenario temporal en la hipétesis donde no se

desarrolla dicho Sector de Estudio, evidenciando que el mismo no supondra una disminucidn de la calidad del funcionamiento del trafico.

e Adicionalmente, es necesario sefialar que existen algunos puntos particulares que requieren ser tratados/justificados de manera concreta:

o Sdlo en algunos casos puntuales, el desarrollo del Sector Buenavista supone una ligera pérdida de la calidad del nivel de servicio, obteniendo, en cualquier caso, un nivel de servicio viable (niveles de

servicio "D" en vias urbanas y glorietas), que se exponen en los siguientes puntos.

= Por un lado, existen algunos puntos en los que la disminucion del nivel de servicio es minima, bajando a un nivel de servicio “B”, mas que adecuado, como se puede comprobar a continuacién.

Tabla 109: Escenarios, Hipdtesis, Horas Punta y Tramos donde el desarrollo del Sector Buenavista supone una ligera pérdida de la calidad del servicio, sin que ello conlleve la generacion de un trdfico inviable.

@ estudio 7

niarie § cenairec

HPM HPT
ViAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA HORIZONTE DE PROYECTO "'OR'ZONT(E:E ;’ROYECTO
47
ACTUAL ACTUAL
SIN CON SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA
SENTIDO
d | Ns d d d
101 Acceso Norte Ampliacién Universidad Norte - - 8,97 A 10,11 - -
105 A-7076 Entre cruce con Av. Maria de la O y cruce con acceso Este de Los Asperones Este - - - - 9,23 A 11,25 B
107 Arqwts:;z;r;nasco Entre glorieta con A-7076 y glorieta con C/ Senador Garcia Duarte Norte - - 9,00 A 13,81 - - 7,87 A 11,05 B
109 Acceso Este Ampliacion Universidad Este - - 8,65 A 10,79 - -
110 C/ Senador Garcia Duarte // C/ Doctor Ortiz Ramos Oeste - - - - 7,95 A 10,70 B
135 Acceso La Corchera e Intelhorce Norte - - - - 9,55 A 10,20 B
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NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO

SENTIDO

ACTUAL

HPM
HORIZONTE DE PROYECTO

SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA

1/C NS 1/C

ACTUAL

1/C NS

HPT
HORIZONTE DE PROYECTO

SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA

1/C NS 1/C NS

Av. de José Ortega y Gasset

Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce

Este

0,55 A 0,62 B

= Por otro lado, también se encuentran otros puntos donde se produce una disminucidn de nivel de servicio alcanzando niveles “C” o “D” (en todo caso, viables).

Tabla 110: Escenarios, Hipdtesis, Horas Punta y Tramos donde el desarrollo del Sector Buenavista supone una ligera pérdida de la calidad del servicio, sin que ello conlleve la generacion de un trdfico inviable.
HPM HPT

VIAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA HORIZONTE DE PROYECTO "'°R'Z°NT(§:E ;’ROYECTO
47
ACTUAL ACTUAL
SIN CON SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA
SENTIDO
NS | d | NS d d
21 C/ Doctor Saenz de Tejada Norte 16,99 31,73 D -
Ent Est Los A loriet Av. Escritor Antoni

102 A-7076 ntre cruce con acceso Este de Los sgslr;)rnes y glorieta con Av. Escritor Antonio Oeste i i 9,56 A 34,89 D i i 9,64 A 2317
104 Acceso Este de Los Asperones Sur - - 12,50 B 30,34 D - - 12,56 B 24,11
105 A-7076 Entre cruce con Av. Maria de la O y cruce con acceso Este de Los Asperones Este - - 9,58 A - -

HPT

HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO

NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO

ACTUAL SIN CON ACTUAL SIN CON
BUENAVISTA  BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA
SENTIDO

I/C NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS
20 Av. de José Ortega y Gasset Extremo Este Este 0,70 B 0,77 -
25 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con Av. Washington y glorieta con C/ Tabor Oeste - 0,71 0,80 D
29 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 0,63 B 0,71
131 Acceso Sanchez Blanca Este Sur - 0,68 B 0,73
42 Av. Jenofonte Incorporacion desde Blvr. Louis Pasteur Sur 0,69 B 0,79
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o También es necesario sefialar 1 tramo que si disminuye su nivel de servicio debido a la implantacién del Sector Buenavista hasta alcanzar niveles de servicio inviables (nivel “E” y nivel “F”), pero no

disminuye el nivel de servicio obtenido en la Hora Punta del dia sin considerar la implantacion del sector (en este caso se obtiene el nivel de servicio E o F en el Horizonte de Proyecto sin considerar el

desarrollo de Buenavista, por lo que puede entenderse que esta situacion inviable es ajena al mismo).

Tabla 111: Tramos en los que, la implantacion del Sector de Estudio Buenavista produce una disminucion del nivel de servicio (“E” y “F”), pero que no disminuye el nivel de servicio en la Hora Punta del dia sin considerar la implantacion.
HPM HPT
HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO

NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO
ACTUAL SIN CON ACTUAL SIN CON

BUENAVISTA  BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA

SENTIDO
NS 1/C NS 1/C 1/C NS 1/C

Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce

o Por otra parte, se destacan a continuacion algunos tramos en los que se presentan niveles de servicio limites o en congestion (nivel "F"), que aunque no son consecuencia del desarrollo del Sector

Buenavista, ya que estos niveles se alcanzan con la puesta en carga de los sectores del entorno y sin contemplar la implantacion de este sector de estudio Buenavista, si que es conveniente resaltar

al objeto de que las Administraciones correspondientes apliquen las medidas necesarias, bien de potenciacidon de otros modos sostenibles y eficientes que disminuyan el trafico de vehiculos, o bien, si

procede, con unas mejoras de la infraestructura viaria que aumenten en su capacidad. Estos tramos son los siguientes.

Tabla 112: Tramos en los que, independientemente del desarrollo del Sector de Estudio Buenavista, se producen en el afio horizonte niveles de servicio ("E" y "F") que requieren de mejoras de gestion/infraestructurales.

HPM HPT
ViAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA HORIZONTE DE PROYECTO ”OR'ZONT(E:E ;’ROYECTO
47
ACTUAL ACTUAL
SIN CON v SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA
SENTIDO
d NS
Av. Washington Glorieta con Av. de José Ortega y Gasset

19 | Av. de José Ortega y Gasset Extremo Este Oeste F.R.
23 | Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con Av. Washington y glorieta con C/ Tabor Este F.R.
34 | Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste

35 Ctra. de la Azucarera Intelhorce Norte

130 Acceso Sanchez Blanca Este Norte F.R.

HPT

HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO

ACTUAL SIN CON ACTUAL SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA

NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO

SENTIDO
1/ NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS

Este 1,03 F F

28 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce
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HPM HPT
NIVELES DE SERVICIO EN ViAS AUTOVIAS, RAMALES DE
CONVERGENCIA/DIVERGENCIA Y TRENZADOS

HORIZONTE DE PROYECTO (2047) HORIZONTE DE PROYECTO (2047)

ACTUAL ACTUAL
SIN BUENAVISTA CON BUENAVISTA SIN BUENAVISTA CON BUENAVISTA

SENTIDO
Dr Dr NS Dr NS

Extremo Oeste

e Finalmente, se debe indicar que también existen tramos cuyo nivel de servicio mejoran su calidad en los escenarios que contemplan la implantacion de Buenavista, respecto a los escenarios que no

incluyen la implantacién del mismo, proporcionando asi un mejor funcionamiento del trafico en el entorno.

Lo anterior puede tener su justificacion en el hecho de que la implantaciéon de Buenavista conlleva una serie de nuevas infraestructuras que permiten incrementar las posibilidades de itinerarios de paso

L u

en sentido norte-sur y viceversa. Concretamente, esta nueva infraestructura consiste en la implantacién de un nuevo paso superior de la A-357, que supondrd “romper la barrera de ciudad que presenta

actualmente la autovia” y que separa el Distrito Teatinos.

La consecuencia directa de esta implantacién es que se consigue “dividir el trafico” al proporcionar nuevos itinerarios de paso norte-sur y sur-norte a ambos lados de la A-357 y disminuir, por tanto, el
volumen de trafico que se produciria en el escenario futuro, en el que no se considera la implantacidon de Buenavista, ya que los itinerarios posibles para estos movimientos se pueden realizar sélo por

Avda. Jenofonte y por el nuevo Paso Superior A-357 de Cortijo Merino.

Tabla 113: Tramos en los que se mejora la calidad funcional con el desarrollo del Sector Buenavista.

HPM HPT
ViAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO (2047)
ACTUAL ACTUAL CON
2l el SIN BUENAVISTA
BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA
SENTIDO
d | Ns d NS
35 Ctra. de la Azucarera Intelhorce Norte 29,56 D 21,09 -
37 A-7054 Glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 67,01 F 29,61 D

128 Paso Superior Cortijo Merino Sur - - F.R. 26,11 D

HPM
NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO

ACTUAL CON ACTUAL SIN CON

SIN BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA | BUENAVISTA

SENTIDO

1/C 1/C NS 1/C 1/C NS 1/C NS I/C NS
25 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con Av. Washington y glorieta con C/ Tabor Oeste 0,94 E 0,85 D
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Por lo tanto, a la vista de los resultados obtenidos, cabe destacar que la implantacion del
sector objeto de este documento, PA-T.2. “Buenavista”, resulta viable y adecuado, ya que no
produce ninguna variacion en la que se obtenga un nivel de servicio no admisible en el entorno de
actuacion, ni tampoco modifica la funcionalidad prevista sin la implantacion de dicho sector, en
tanto que los niveles de servicio no adecuados que se obtienen analiticamente en las vias del

entorno se producen sin suponer la implantacion del mismo.

Adicionalmente, seifalar que el desarrollo del nuevo vial que proporciona acceso a
Buenavista mejora la situacion obtenida en el Escenario en el que no se considera implantado el
Sector, ya que se habilita un nuevo itinerario para canalizar los viajes norte-sur del entorno,

dividiendo el volumen de trafico de la Avda. Jenofonte y del Paso Superior de Cortijo Merino.

Por lo tanto, al hilo de las consideraciones anteriores, el desarrollo del Sector PA-T.2

“Buenavista “se considera viable en los términos de funcionalidad del trafico.

i
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8.- RESUMEN Y CONCLUSIONES. SINTESIS EJECUTIVA.

En marzo de 2024, CAl Ingenieria., contrata a la empresa ESTUDIO 7 la redaccién del

ESTUDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2

“BUENAVISTA”.

Este estudio de trafico también viene justificado por los siguientes condicionantes:

1. Dar cumplimiento a la Ordenanza Municipal de Urbanizacion de Malaga, que insta a su
elaboracion a "los proyectos cuyo dmbito supere cualquiera de los siguientes umbrales
en edificacion de nueva construccién: 150 viviendas o 15.000 m? en edificacidn
residencial, 4.000 m? en edificacién para oficinas, 3.000 m? de edificacién comercial, o de
ocio, 500 plazas en locales de espectdculos, 18.000 m? en cualquier tipo de edificacion, y

todos los proyectos cuyo ambito afecte a elementos de la red viaria principal”.

2. Con caracter general, dar cumplimiento al articulo 52.2 del Reglamento de
Planeamiento, que requiere un estudio de trafico y movilidad, ya que indica que “en el
estudio de la red de comunicaciones se incluira un andlisis de circulaciones y, si procede,

de la implantacion de servicio publico de transporte.”

Seialar que el antecedente fundamental de este documento es el “Estudio de Trafico y
Movilidad para el Proyecto de Urbanizacion del Sector SUNC-R-T.1 “Cortijo Merino” realizado por

Estudio 7 en Octubre 2020, validado y aprobado por el Ayuntamiento de Malaga.

Tras una reunidn previa al inicio de los trabajos del Estudio de Trafico del Sector
Buenavista, entre el Equipo Técnico Municipal del Area de Movilidad del Ayuntamiento de Malaga
y el Equipo Redactor del Presente documento, con fecha del 11 de marzo de 2024, se sientan las
bases para la elaboracion de este Estudio de Trafico, tomando como principal antecedente y como
punto de partida la simulacidn y calibracion del Estado Actual realizado por esta ingenieria en el
afio 2020 para el Sector Cortijo Merino, que ya fue aprobado y validado por el Area Municipal

Competente, y que se encuentra situado en el mismo entorno.

llustracion 114: Estudio de Trdfico y Movilidad para el Proyecto de Urbanizacién del Sector SUNC-R-T.1 “Cortijo
Merino”.

ACTUALIZACION DEL ESTUDIO DE TRAFICO ¥ MOVILIDAD

PARA EL PROYECTO DE URBANIZACION DEL
SECToR SUNC-R-T.1 “CoRTWO MERINO™

PETICICNARIO: REINA MARIN, SL.
& i

(£ estudio 7
OCTUBRE 2020 £

De la misma forma, se requiere analizar 2 escenarios temporales:

e Aiio Actual (afio 2024).

e Aiio Horizonte (+ 20 aiios desde la puesta en servicio = afio 2047).

Y todo ello ademds, debiendo analizarse en previsidon de la inclusién o no del Sector de
Actuacion objeto de estudio (PA-T.2 “BUENAVISTA”), con el objeto de evaluar la repercusion del

trafico generado-atraido por dicho sector.

En definitiva, se requiere la realizacién de 2 Modelos de Trafico:

e Estudio de Trafico de la Situacion Actual, realizado en base al Estudio de Trafico del

Sector Cortijo Merino realizado en el afio 2020 por Estudio 7, con macrosimulacién y
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analizando la funcionalidad del trafico mediante calculos del nivel de servicio analitico Posteriormente, se realiza un Analisis de Trafico circulante en la actualidad para la
en las vias de mayor afeccion del Sector Buenavista. Identificacion de las Horas de Proyecto. Para ello se analizan las estaciones de aforos del Mapa de
Trafico del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible (MITMS), del Plan de Aforos de la Junta

e Estudio de Tréfico para el Proyecto de Urbanizacién del Sector PA-T.2 “BUENAVISTA”, de Andalucia y Aforos Municipales del Ayuntamiento de Malaga que se encuentran habilitadas en el

mediante macrosimulacién con la obtencidn de niveles de servicio analiticos en las vias entorno.

gue pudieran verse mas afectadas por la implantacion del Sector Buenavista. Todo ello

se realizard en el aflo Horizonte de Proyecto (+20 afios desde la puesta en servicio: Con ello se identifican las horas de maxima demanda general (08:00 h — 09:00 h en horario
correspondiente al afio 2047), bajo las siguientes hipotesis: de mafiana y de 14:00 h — 15:00 h en horario de tarde), que sientan las bases para la realizacion de

los trabajos de campo posteriores.

o Sin Sector PA-T.2 “BUENAVISTA”, en el que se considere la puesta en marcha de
otros sectores en el ambito de estudio, como prognosis de trafico y crecimiento Posteriormente se realiza el Estudio de Trafico de la Situacion Actual, obteniendo, en base a
del mismo. los datos de trafico medidos, la zonificacion, modelizacién, matrices origen-destino, asignaciones,

calibracion y ajuste del modelo, aplicacion de Ingenieria de Trafico y la obtencidn de los niveles de

o Con Sector PA-T.2 “BUENAVISTA”, donde se considere, ademas de la puesta en servicio caracteristicos de cada via.
carga de los sectores del entorno, la implantacién del sector Buenavista.
llustracién 116: Sintesis I/C del Estudio de Trdfico Estado Actual en HP Mafiana.
En primer lugar, se lleva a cabo una Caracterizacién de la Red Viaria del Ambito de Estudio,
identificando sus condiciones de trafico y movilidad. El ambito de estudio propuesto, es el que se

expone en la siguiente ilustracion.

llustracién 115: Ambito de Estudio Propuesto para el Estudio de Trdfico del Sector Buenavista.

NS

L om< | b [ <0 |
0% < 3 <1,00
1,00 < F

NS Convergenciasy
Divergencias (Dr)

|6 <ors [ 12 [ B |

NS Autovias (Dr)

7] <ors [ 11 [ B |

NS Glorietas (demoras)

d 25 | <ds| 35 | D |
2 35 <ds 50 E o
50 d F
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SINTESIS ESTUDIO DE TRAFJCO ESTADO ACTUAL. HP

1) %

[ 0oso< ] D [ <0% ]
0,90 < 3 <1,00
| 100<  F
NS Convergenciasy

Divergencias (Dr) t

NS Autovias (Dr)
(7] <ors [ 1| 8 |
[16] <pr< | 22 ] D ]

2 <brs 28 E
N 28 <Dr F

NS Glorietas (demoras)

Para terminar la primera parte del estudio, en funcion de los resultados obtenidos en las

etapas anteriores, se realiza el Diagndstico de la Situacion Actual:

e Por lo general, se obtienen resultados positivos, fundamentados en el hecho de que la
zona de actuacién cuenta con alta capacidad para el trafico motorizado, como muestran
las secciones de Avenida Ortega y Gasset, al este del entorno del sector Cortijo Merino (2-
4 carriles por sentido), la Carretera Azucarera-Intelhorce (2 carriles por sentido), la
Avenida Washington y Avda. Jenofonte (2 carriles por sentido) o C/ Navarro Ledesma (2
carriles por sentido) previsiblemente capaces de atender y absorber la nueva demanda

de movilidad generada por el desarrollo del Sector Buenavista.

e No obstante lo anterior, se ha detectado una posible congestion en la Avenida Ortega y

Gasset, al oeste de la glorieta eliptica que proporcionara acceso al Sector Cortijo

Merino, ya que en este tramo sdlo se tiene habilitada una seccién de 1 carril/sentido. En
este sentido, es necesario sefialar que si se tiene prevision de desdoblamiento de este
tramo, déndole continuidad por el oeste al resto de la secciéon de esta Avenida Ortega y
Gasset, tal y como se puede comprobar en las previsiones del PGOU vigente de la ciudad

de Mdlaga.

e Por ultimo, sefialar que en la via A-357 (Avda. Duque de Ahumada) presenta altas
demandas de trafico y nivel de servicio critico, especialmente en HP de Maiiana,
motivada por la actividad laboral, ya que se aprecia un volumen circulante de
practicamente 3.300 veh/h en horario de mafiana, que puede tener su justificacién en el
foco laboral situado al Oeste de la ciudad de Malaga, en el Barrio de Campanillas, el
Parque Tecnoldgico de Andalucia (PTA), donde diariamente acuden mas de 20.000

personas.

En horario de Tarde, también se aprecian altas demandas, si bien ligeramente inferiores
a las anteriores, ya que las horas de “vuelta a casa” suelen ser mas tendidas que las

horas de entrada al trabajo, que suelen estar mas focalizadas.

En una siguiente fase se abordan las demandas futuras, para lo cual es necesario prever:

e Una prognosis tendencial que se ha definido en funcion de la movilidad generada
concreta y particular de cada uno de los sectores que se prevén desarrollar en el
ambito de estudio (Cortijo Merino, Sanchez Blanca, Intelhorce Industrial, Universidad,
La Corchera y Buenavista Industrial), que motivarian el incremento de trafico general

del entorno y se concluyen en los siguientes traficos conjuntos.

Tabla 118: Conjunto de Movilidad Generada por los Nuevos Sectores que se desarrollardn en el entorno.

VIAJES TOTALES EN EL AMBITO DE ESTUDIO

ESCENARIO SINTESIS MOVILIDAD GENERADA NUEVOS SECTORES

FUTURO
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e La Demanda de Movilidad Generada del Sector PA-T2 Buenavista:

o En HP de Manana del dia laborable:

= Entradas 497 veh/h que acuden al sector.

= Salidas: 1.110 veh/h que salen del sector.

= Total: 1.607 veh/h que se canalizan en el sector.

o En HP de Tarde del dia laborable:

= Entradas 979 veh/h que acuden al sector.

= Salidas: 660 veh/h que salen del sector.

= Total: 1.639 veh/h que se canalizan en el sector.

Posteriormente, se realiza el Estudio de Trafico del Estado Futuro (modelizacion, simulacién,
asignacidn, aplicacion de la Ingenieria de Trafico y célculo de los Niveles de Servicio de cada via), en
los diferentes escenarios anteriormente expuestos (2027 Puesta en Servicio vs 2047 Afio Horizonte;

Sin Desarrollo del Sector Buenavista vs Con Desarrollo Sector Buenavista).

Tabla 119: Variacion global de las matrices segtn el escenario analizado.

VIAJES TOTALES EN EL AMBITO DE ESTUDIO INCLUYENDO EL SECTOR BUENAVISTA

TOTAL MOVILIDAD MOVILIDAD
ESCENARIO VIAJES MATRIZ GENERADA GENERADA TOTAL VIAJES
NUEVOS SECTORES BUENAVISTA

HPM

ACTUAL
HPT

HPM

FUTURO
HPT

Se incluye a continuacidn la sintesis de resultados de los estudios de trafico en los

escenarios futuros.
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TUDIO DE TRAFICO ANO DE PUESTA EN SERVICIO. SIN SECT
llustracion 120: Niveles de Servicio en Hora Punta de Mafiana para el Afio de Horizonte de Proyecto, sin incluir el | llustracion 121: Niveles de Servicio en Hora Punta de Tarde para el Afio de Horizonte de Proyecto, sin incluir el desarrollo

desarrollo del Sector PA-T.2. “Buenavista”.
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del Sector PA-T.2. “Buenavista”.
SINTESIS E

\/c NS
o60<| 8B | <070 |
[ os0< | b [ <o% |

0,90 < 3 <100 §
1,00 < F
NS Convergenciasy
Divergencias Dr)

6l <or< [ 122 [ B |

NS Autovias (Dr)

7] <ors | 1 [ 8 |
(6] <or< | 22 | D |

22 <Drs 28 E

28 <Dr F
NS Glorietas (demoras)

[ 10 [<ds] 15 | 8 | B
d 25 [ <d<] 35 | o |
E

d 35 <ds 50 ¥
50 - <d. F @

(k

STUDIO DE TRAFICO ESTADO FUTURO SIN SECTOR BUENAVISTA. HP TARDE
"n X e R 20 i 5

estudio 7

ingamierie p senaitewccian

MEMORIA

PAGINA 97



EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

ESTUDIO DE TRAFICO ANO DE PUESTA EN SERVICIO. CON SECTOR PA-T.2. “BUENAVISTA”.

llustracion 122: Niveles de Servicio en Hora Punta de Mafiana para el Afio de Horizonte de Proyecto, incluyendo el

desarrollo del PA-T.2. “Buenavista”.
SINTESIS ESTUDIO DE TRAFICO ESTAD!

(E

[ os0< ] o | [
0,90 < E <1,00
1,00 < F

NS Convergenciasy
Divergencias (Dr)

<Drs 35 3
<Dr F

NS Autovias (Dr)
| 7] <ors | 1] B |
6] <or< | 22 | b |

22 <Drs 28 3

28 <Dr F
NS Glorietas (demoras)

[0 [<da<] 5 [ 8 |
{25 | <d<] 35 | p [
E [

4 35 <ds< 50 #
50 <d. F @

&

llustracion 123: Niveles de Servicio en Hora Punta de Tarde para el Afio de Horizonte de Proyecto, incluyendo el

desarrollo del PA-T.2. “Buenavista”.
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(i | EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Se sintetiza a continuacién el Diagnéstico correspondiente al Estudio de Trafico Futuro, dentro del cual se analizan 2 escenarios futuros en el horizonte de proyecto suponiendo y no suponiendo el desarrollo del

Sector Buenavista, para poder evaluar la repercusion del mismo, que es el objeto de este estudio.

En primer lugar, con objeto de hacer mas sencilla la comprensién de este apartado, se expone una ilustracién con la identificacién y denominacién numérica de cada tramo viario cuyo funcionamiento, a nivel de

trafico, ha sido desarrollado mediante la obtencion de su nivel de servicio.

llustracion 124: Replanteo Viario del entorno.

REPLANTEO DE LA RED VIARIA CON SECTOR EN EL ENTORNO DE ACTUACION

iy
A ; S;X\ng' 56

= &

Red viaria Actual
| == Redviaria Futura Sin el desarrollo del sector “Buenavista” [*
== Red viaria FuturaCon el desarrollo del sector “Buenavista”
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Seguidamente, para comprobar la afeccion de la implantacion del Sector Buenavista, se expone una tabla comparativa de todos estos escenarios estudiados.

Tabla 125: Comparativa del funcionamiento del trdfico en los diferentes escenarios temporales (Actual y Afio Horizonte), en las diferentes infraestructuras viarias (Vias Urbanas, Glorietas, Autovias y Ramales), en las horas punta (Mafiana y
Tarde) para evaluar la repercusion del Sector de Estudio Buenavista (sin y con desarrollo del Sector).

VIAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA

SENTIDO

ACTUAL

NS‘

HPM

HORIZONTE DE PROYECTO

BUENAVISTA

SIN

NS

CON
BUENAVISTA

NS

ACTUAL

HPT

HORIZONTE DE PROYECTO
(2047)

SIN

BUENAVISTA

d

NS

CON

d

BUENAVISTA

NS

9 A-357 Acceso glorieta desde Ramal Oeste Este 7,30 A 7,28 A 7,31 A 7,39 A 7,40 A 7,42 A
11 A-357 Acceso glorieta desde Ramal Este QOeste 6,98 A 7,14 A 7,15 A 7,12 A 7,70 A 7,76 A
12 Av. Jenofonte Glorieta con Av. Washington Sur 10,52 B 11,94 B 13,16 B 8,45 A 9,06 A 9,38 A
13 Av. Washington Glorieta con Av. Jenofonte Norte 7,12 A 7,17 A 7,15 A 7,18 A 7,21 A 7,17 A
17 Av. Washington Glorieta con Av. de José Ortega y Gasset Sur 9,74 A 55,34 F F 9,06 A F.R. F F
19 | Av. de José Ortega y Gasset Extremo Este Oeste 7,27 A F.R. F F 7,56 A F.R. F F
21 C/ Doctor Saenz de Tejada Norte 7,39 A 16,99 “ 7,57 A 14,20 “ “
23 | Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con Av. Washington y glorieta con C/ Tabor Este 9,08 A F.R. F 9,55 A F.R. F F
27 C/ Tabor Sur 7,15 A 7,15 7,26 A 7,34 “ “
34 | Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste 8,85 A 81,58 F 8,91 A 63,90 F F
35 Ctra. de la Azucarera Intelhorce Norte 8,59 A 29,56 D 10,52 B F.R. F F
37 A-7054 Glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 8,79 A 32,44 D 32,35 D 8,20 A 67,01 F D
45 Av. Jenofonte Glorieta con C/ de Deméstenes Norte 10,21 B 8,82 A 8,83 A 10,21 B 8,98 A 8,77 A
47 C/ de Demdstenes Oeste 9,73 A 8,67 A 8,81 A 8,43 A 8,10 A 8,18 A
48 Av. Jenofonte Entre glorieta con C/ de Deméstenes y glorieta con Av. Plutarco Norte 8,02 A 7,96 A 8,21 A 7,88 A 8,13 A 8,35 A
49 Av. Jenofonte Entre glorieta con C/ de Deméstenes y glorieta con Av. Plutarco Sur 10,83 B 9,62 A 9,86 A 8,82 A 8,39 A 8,45 A
51 Av. Plutarco Oeste 7,50 A 7,64 A 7,75 A 7,38 A 7,60 A 7,68 A
53 Av. Jenofonte Entre glorieta con Av. Plutarco y glorieta con C/ Navarro Ledesma Norte 8,25 A 9,13 A 9,62 A 8,07 A 8,83 A 8,93 A
54 Av. Jenofonte Entre glorieta con Av. Plutarco y glorieta con C/ Navarro Ledesma Sur 8,15 A 8,60 A 8,86 A 7,95 A 8,39 A 8,64 A
57 C/ Navarro Ledesma Extremo Este Oeste 8,61 A 9,17 A 9,36 A 8,10 A 10,21 B 9,91 A
59 C/ Alicia Alonso Sur 8,66 A 8,63 A 8,87 A 7,93 A 9,40 A 8,86 A
62 C/ Navarro Ledesma Entre glorieta con Av. Escritor Antonio Soler y cruce con C/ Felix Gancedo QOeste 7,12 A 7,51 A 7,77 A 6,96 A 7,67 A 7,86 A
65 C/ Navarro Ledesma Entre cruce con C/ Felix Gancedo y glorieta con C/ Alicia Alonso Este 8,64 A 10,55 B 11,71 B 8,27 A 10,28 B 10,82 B
67 Av. Escritor Antonio Soler Sur 7,68 A 8,16 A 9,38 A 7,51 A 8,51 A 9,67 A
69 A-7076 Entre cruce con acceso Este de Los Asgslr;)rnes y glorieta con Av. Escritor Antonio Este 7,57 A 8,47 A 9,79 A 7,69 A 8,00 A 9,34 A
76 A-7076 Extremo Oeste Este 7,93 A 7,54 A 7,77 A 7,54 A 7,77 A 8,43 A
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

ViAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA

SENTIDO

HPM

HORIZONTE DE PROYECTO

ACTUAL SIN CON

BUENAVISTA BUENAVISTA

ACTUAL

HPT

HORIZONTE DE PROYECTO
(2047)

BUENAVISTA

SIN

CON
BUENAVISTA

d d
101 Acceso Norte Ampliacién Universidad Norte - 8,97 A 10,11 B - - 8,05 A 8,15 “
102 A-7076 Entre cruce con acceso Este de Los Asgslr;)rnes y glorieta con Av. Escritor Antonio Oeste i 9,56 A 34,89 D i i 9,64 A 23,17
104 Acceso Este de Los Asperones Sur - 12,50 B 30,34 D - - 12,56 B 24,11
105 A-7076 Entre cruce con Av. Maria de la O y cruce con acceso Este de Los Asperones Este - 9,58 A 16,94 - - - 9,23 A 11,25 B
106 Arqwtpeec;c;Iera;nusco Entre glorieta con A-7076 y glorieta con C/ Senador Garcia Duarte Sur - 7,01 A 8,72 A - - 7,61 A 9,33 A
Arquitecto F i ,
107 rqui Ifecﬁzlorsaanmsco Entre glorieta con A-7076 y glorieta con C/ Senador Garcia Duarte Norte - 9,00 A 13,81 B - - 7,87 A 11,05 B
109 Acceso Este Ampliacidon Universidad Este - 8,65 A 10,79 B - - 7,89 A 9,85 A
110 C/ Senador Garcia Duarte // C/ Doctor Ortiz Ramos Oeste - 7,68 A 9,68 A - - 7,95 A 10,70 B
111 Arqwtec’Eo Francisco Entre glorieta con C/ Senador Garcwy Duarte y glorieta con Av. Francisco Trujillo Oeste i 6,65 A 7,06 A i i 6,57 A 7,05 A
Pefialosa Villanueva
112 C/ Senador Garcia Duarte // C/ Doctor Ortiz Ramos Este - 8,05 A 8,97 A - - 7,97 A 8,92 A
113 Av. Fr\j\iﬂzlslcjz\;l'arunllo Junto a Escuela de Ingenierias Industriales y Facultad de Marketing y Gestion Sur - 8,59 A 7,68 A - - 9,00 A 8,41 A
114 Av. Fr\j‘i“:ﬁﬁz\gwl”o Junto a Escuela de Ingenierias Industriales y Facultad de Marketing y Gestion Norte - 7,46 A 7,69 A - - 7,20 A 7,26 A
116 C/ Doctor Ortiz Ramos Junto a Escuela de Ingenierias Industriales Oeste - 7,75 A 8,96 A - - 7,94 A 8,92 A
118 Av. Fra'nC|sco Trujillo Entre glorieta con A-7076 y Blvr. Louis Pasteur Norte - 8,03 A 8,24 A - - 7,70 A 7,79 A
Villanueva
120| AV Frandisco Trujillo Entre Blvr. Louis Pasteur y C/ Dr. Ortiz Ramos Sur - 7,55 A 7,66 A - - 789 | A | 823 | A
Villanueva
121 Arqmtec’Eo Francisco Entre glorieta con C/ Senador Garua. Duarte y glorieta con Av. Francisco Trujillo Este i 7.84 A 7.50 A i i 7.90 A 7.65 A
Pefnalosa Villanueva
122 Arqmt;ec;ZIeraanmsco Junto a Escuela de Ingenierias Industriales Oeste - 8,21 A 7,49 A - - 8,41 A 7,77 A
125 Av. Dolores Rodriguez de Aragén Este - 7,97 A 8,20 A - - 7,90 A 8,05 A
127 Paso Superior Cortijo Merino Norte - 14,38 B 10,57 B - - 14,16 B 10,61 B
128 Paso Superior Cortijo Merino Sur - F.R. F D - - 10,30 B 10,31 B
130 Acceso Sanchez Blanca Este Norte - F.R. F F - - F.R.
132 Acceso Sanchez Blanca Oeste Norte - 8,35 A 8,76 A - - 8,18 A 8,35 A
134 A-7054 Junto a glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste - 13,97 B 10,01 B - - 8,56 A 9,31 A
135 Acceso La Corchera e Intelhorce Norte - 8,03 A 8,50 A - - 9,55 A 10,20 B
139 A-7054 Tramo Central Este - 7,78 A 8,07 A - - 7,44 A 7,65 A
200 Paso Superior Buenavista Norte - - - 13,84 B - - - - 11,10 B
203 Paso Superior Buenavista Sur - - - 29,03 D - - - - 9,23 A
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO

HPM
HORIZONTE DE PROYECTO

HPT

HORIZONTE DE PROYECTO

Y

estudi_o 7

inganiarie y s=n

MEMORIA

ACTUAL SIN CON ACTUAL SIN CON
BUENAVISTA  BUENAVISTA BUENAVISTA = BUENAVISTA
SENTIDO

I/C 1/C NS 1/C NS 1/C 1/C NS 1/C NS
10 A-357 Ramal entrada A-357 Enlace 67 Este 0,08 A 0,24 A 0,29 A 0,10 A 0,21 A 0,22 A
14 Av. Washington Entre glorieta con Av. Jenofonte y C/ Ter Norte 0,25 A 0,27 A 0,27 A 0,27 A 0,29 A 0,27 A
15 Av. Washington Entre glorieta con Av. Jenofonte y C/ Ter Sur 0,35 A 0,33 A 0,32 A 0,32 A 0,34 A 0,33 A
18 Av. Washington Entre C/ Ter y glorieta con Av. de José Ortega y Gasset Norte 0,19 A 0,25 A 0,25 A 0,26 A 0,27 A 0,26 A
20 Av. de José Ortega y Gasset Extremo Este Este 0,24 A 0,70 B 0,77 - 0,22 A 0,66 B 0,67 B
22 C/ Doctor Saenz de Tejada Sur 0,14 A 0,15 A 0,15 A 0,11 A 0,12 A 0,12 A
26 C/ Tabor Norte 0,16 A 0,17 A 0,17 A 0,27 A 0,28 A 0,29 A
36 Ctra. de la Azucarera Intelhorce Sur 0,29 A 0,30 A 0,36 A 0,25 A 0,28 A 0,30 A
38 A-7054 Junto a glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 0,74 0,44 A 0,43 A 0,63 B 0,60 B 0,52 A
40 A-7054 Junto a glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste 0,94 0,75 - 0,59 A 0,95 “ 0,52 A 0,51 A
43 Av. Jenofonte Paso inferior Sur 0,46 A 0,38 A 0,39 A 0,32 A 0,27 A 0,27 A
a4 Av. Jenofonte Paso inferior Norte 0,33 A 0,23 A 0,22 A 0,35 A 0,26 A 0,24 A
46 C/ de Demdstenes Este 0,16 A 0,14 A 0,15 A 0,19 A 0,16 A 0,16 A
50 Av. Plutarco Este 0,00 A 0,09 A 0,12 A 0,00 A 0,11 A 0,15 A
56 C/ Navarro Ledesma Extremo Este Este 0,08 A 0,27 A 0,32 A 0,07 A 0,24 A 0,28 A
58 C/ Alicia Alonso Norte 0,13 A 0,12 A 0,12 A 0,13 A 0,12 A 0,10 A
61 C/ Navarro Ledesma Entre glorieta con Av. Escritor Antonio Soler y cruce con C/ Felix Gancedo QOeste 0,20 A 0,21 A 0,22 A 0,12 A 0,30 A 0,29 A
64 C/ Navarro Ledesma Entre cruce con C/ Felix Gancedo y glorieta con C/ Alicia Alonso Este 0,13 A 0,30 A 0,33 A 0,13 A 0,27 A 0,30 A
66 Av. Escritor Antonio Soler Norte 0,03 A 0,16 A 0,22 A 0,04 A 0,09 A 0,16 A
68 A-7076 Entre cruce con acceso Este de Los Asperones y glorieta con Av. Escritor Oeste 0,64 B 0,22 A 0,43 A 0,49 A 0,32 A 0,45 A

Antonio Soler
70 A-7076 Entre cruce con acceso Este de Los Asperones y glorieta con Av. Escritor Este 0,37 A 0,31 A 0,46 A 0,43 A 0,22 A 0,39 A
Antonio Soler
71 A-7076 Entre Paso a nivel y cruce con Av. Mariade la O Este 0,41 A 0,24 A 0,27 A 0,48 A 0,16 A 0,13 A
72 A-7076 Entre Paso a nivel y cruce con Av. Mariade la O Oeste 0,55 A 0,20 A 0,22 A 0,46 A 0,11 A 0,19 A
74 A-7076 Oeste 0,49 A 0,16 A 0,18 A 0,41 A 0,09 A 0,15 A
75 A-7076 Extremo Oeste Oeste 0,18 A 0,37 A 0,44 A 0,13 A 0,19 A 0,28 A
78 A-7076 Entre cruce con Av. Maria de la O y cruce con acceso Este de Los Asperones Este 0,41 A 0,22 A 0,30 A 0,48 A 0,18 A 0,14 A
79 A-7076 Entre cruce con Av. Maria de la O y cruce con acceso Este de Los Asperones Oeste 0,71 - 0,27 A 0,24 A 0,54 A 0,13 A 0,21 A
82 Av. Jenofonte Paso inferior Norte 0,34 A 0,29 A 0,29 A 0,35 A 0,43 A 0,44 A
16 Av. Washington Entre C/ Ter y glorieta con Av. de José Ortega y Gasset Sur 0,40 A 0,41 A 0,40 A 0,31 A 0,36 A 0,38 A
25 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con Av. Washington y glorieta con C/ Tabor Oeste 0,82 D 0,94 “ 0,85 D 0,70 B 0,71 - 0,80 D
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL

PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO

SENTIDO

ACTUAL

1/C

NS

HPM
HORIZONTE DE PROYECTO

BUENAVISTA

1/C

SIN

NS

CON
BUENAVISTA

1/C

NS

ACTUAL

1/C

HPT
HORIZONTE DE PROYECTO

SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA

1/C NS 1/C NS

. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 0,74 D D 1,03 F F
29 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 0,58 A 0,63 B 0,71 0,65 B 0,81 ““
30 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 0,51 A 0,55 A 0,62 B 0,57 A 0,71 0,71
31 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste 0,39 A 0,47 A 0,47 A 0,28 A 0,30 A 0,37 A
32 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste 0,42 A 0,51 A 0,52 A 0,31 A 0,32 A 0,40 A
33 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste 0,39 A 0,47 A 0,47 A 0,28 A 0,30 A 0,37 A
52 Av. Jenofonte Entre glorieta con Av. Plutarco y glorieta con C/ Navarro Ledesma Norte 0,27 A 0,18 A 0,17 A 0,25 A 0,19 A 0,15 A
55 Av. Jenofonte Entre glorieta con Av. Plutarco y glorieta con C/ Navarro Ledesma Sur 0,25 A 0,21 A 0,21 A 0,22 A 0,19 A 0,19 A
60 C/ Navarro Ledesma Entre cruce con C/ Felix Gancedo y glorieta con C/ Alicia Alonso Oeste 0,27 A 0,29 A 0,30 A 0,17 A 0,41 A 0,39 A
63 C/ Navarro Ledesma Entre cruce con C/ Felix Gancedo y glorieta con C/ Alicia Alonso Este 0,14 A 0,33 A 0,36 A 0,15 A 0,30 A 0,33 A
73 A-7076 Paso a nivel Oeste 0,55 A 0,18 A 0,20 A 0,46 A 0,10 A 0,17 A
77 A-7076 Paso a nivel Este 0,33 A 0,39 A 0,43 A 0,39 A 0,26 A 0,21 A
100 Acceso Norte Ampliacién Universidad Sur - - 0,07 A 0,11 A - - 0,22 A 0,33 A
103 Acceso Este de Los Asperones Norte - 0,56 A 0,56 A - 0,43 A 0,43 A
108 Acceso Este Ampliacion Universidad Oeste - - 0,11 A 0,15 A - - 0,35 A 0,35 A
115 C/ Doctor Ortiz Ramos Junto a Escuela de Ingenierias Industriales Este - - 0,30 A 0,55 A - - 0,15 A 0,37 A
117 Av. Francisco Trujillo Villanueva Entre Blvr. Louis Pasteur y C/ Dr. Ortiz Ramos Norte - - 0,17 A 0,14 A - - 0,15 A 0,10 A
119 Av. Francisco Trujillo Villanueva Entre glorieta con A-7076 y Blvr. Louis Pasteur Sur - - 0,14 A 0,06 A - - 0,15 A 0,12 A
123 Arquitecto Francisco Pefalosa Junto a Escuela de Ingenierias Industriales Este - - 0,12 A 0,10 A - - 0,11 A 0,08 A
124 Av. Dolores Rodriguez de Aragon Oeste - - 0,14 A 0,18 A - - 0,12 A 0,17 A
126 Paso Superior Cortijo Merino Sur - - 0,40 A 0,28 A - - 0,42 A 0,34 A
129 Paso Superior Cortijo Merino Norte - - 0,18 A 0,15 A - - 0,27 A 0,22 A
131 Acceso Sanchez Blanca Este Sur - - 0,44 A 0,54 A - - 0,68 B 0,73 -
133 Acceso Sanchez Blanca Oeste Sur - - 0,02 A 0,02 A - - 0,11 A 0,10 A
136 Acceso La Corchera e Intelhorce Sur - - 0,44 A 0,44 A - - 0,25 A 0,25 A
150 A-7054 Tramo Central Oeste - - 0,80 D 0,84 D - - 0,68 B 0,67 B
201 Paso Superior Buenavista Sur - - - - 0,49 A - - - - 0,46 A
202 Paso Superior Buenavista Norte - - - - 0,28 A - - - - 0,41 A
42 Av. Jenofonte Incorporacién desde Blvr. Louis Pasteur Sur 0,29 A 0,69 B 0,79 - 0,13 A 0,45 A 0,58 A
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

HPM HPT
HORIZONTE DE PROYECTO (2047)

NIVELES DE SERVICIO EN VIiAS AUTOVIAS, RAMALES DE

CONVERGENCIA/DIVERGENCIA Y TRENZADOS HORIZONTE DE PROYECTO (2047)

ACTUAL ACTUAL

SIN BUENAVISTA CON BUENAVISTA SIN BUENAVISTA CON BUENAVISTA

SENTIDO

NS Dr NS Dr NS Dr NS
7 A-357 Ramal entrada A-357 Enlace 67 Oeste 17,83 “mn
8 A-357 Ramal salida A-357 Enlace 67 Este 13,51 m
5 A-357 Extremo Este Este 9,01 ““ 9,41 11,18 B 11,16 B
6 A-357 Extremo Este Oeste 11,42 8,46 10,78 10,97
1-2 A-357 Extremo Oeste - 23,80 m E 17,51 18,28 D 19,37 D
34 A-357 Paso inferior - 20,88 15,24 ‘

Las principales conclusiones de los anteriores resultados son las siguientes:

e En la préctica totalidad de los tramos de estudio, los niveles de servicio con el desarrollo del Sector Buenavista se mantienen iguales que para el mismo escenario temporal en la hipétesis donde no se

desarrolla dicho Sector de Estudio, evidenciando que el mismo no supondra una disminucién de la calidad del funcionamiento del trafico.

e Adicionalmente, es necesario sefialar que existen algunos puntos particulares que requieren ser tratados/justificados de manera concreta:

o Sdlo en algunos casos puntuales, el desarrollo del Sector Buenavista supone una ligera pérdida de la calidad del nivel de servicio, obteniendo, en cualquier caso, un nivel de servicio viable (niveles de

servicio "D" en vias urbanas y glorietas), que se exponen en los siguientes puntos.

= Por un lado, existen algunos puntos en los que la disminucion del nivel de servicio es minima, bajando a un nivel de servicio “B”, mas que adecuado, como se puede comprobar a continuacién.

Tabla 126: Escenarios, Hipotesis, Horas Punta y Tramos donde el desarrollo del Sector Buenavista supone una ligera pérdida de la calidad del servicio, sin que ello conlleve la generacion de un trdfico inviable.

HPM HPT
ViAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA HORIZONTE DE PROYECTO "'OR'ZONT(E:E ;’ROYECTO
47
ACTUAL ACTUAL
SIN CON SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA
SENTIDO
d | Ns d d d
101 Acceso Norte Ampliacién Universidad Norte - - 8,97 A 10,11 - -
105 A-7076 Entre cruce con Av. Maria de la O y cruce con acceso Este de Los Asperones Este - - - - 9,23 A 11,25 B
107 Arqwts:;z;r;nasco Entre glorieta con A-7076 y glorieta con C/ Senador Garcia Duarte Norte - - 9,00 A 13,81 - - 7,87 A 11,05 B
109 Acceso Este Ampliacion Universidad Este - - 8,65 A 10,79 - -
110 C/ Senador Garcia Duarte // C/ Doctor Ortiz Ramos Oeste - - - - 7,95 A 10,70 B
135 Acceso La Corchera e Intelhorce Norte - - - - 9,55 A 10,20 B
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO

ACTUAL

SENTIDO

HPM
HORIZONTE DE PROYECTO

SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA

1/C NS 1/C

ACTUAL

1/C NS

HPT
HORIZONTE DE PROYECTO

SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA

1/C NS 1/C NS

Av. de José Ortega y Gasset

Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce

Este

0,55 A 0,62 B

= Por otro lado, también se encuentran otros puntos donde se produce una disminucidn de nivel de servicio alcanzando niveles “C” o “D” (en todo caso, viables).

Tabla 127: Escenarios, Hipotesis, Horas Punta y Tramos donde el desarrollo del Sector Buenavista supone una ligera pérdida de la calidad del servicio, sin que ello conlleve la generacion de un trdfico inviable.
HPM HPT

VIAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA HORIZONTE DE PROYECTO "'°R'Z°NT(§:E ;’ROYECTO
47
ACTUAL ACTUAL
SIN CON SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA
SENTIDO
NS | d | NS d d
21 C/ Doctor Saenz de Tejada Norte 16,99 31,73 D -
Ent Est Los A loriet Av. Escritor Antoni

102 A-7076 ntre cruce con acceso Este de Los sgslr;)rnes y glorieta con Av. Escritor Antonio Oeste i i 9,56 A 34,89 D i i 9,64 A 2317
104 Acceso Este de Los Asperones Sur - - 12,50 B 30,34 D - - 12,56 B 24,11
105 A-7076 Entre cruce con Av. Maria de la O y cruce con acceso Este de Los Asperones Este - - 9,58 A - -

HPT

HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO

NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO

ACTUAL SIN CON ACTUAL SIN CON
BUENAVISTA  BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA
SENTIDO

I/C NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS
20 Av. de José Ortega y Gasset Extremo Este Este 0,70 B 0,77 -
25 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con Av. Washington y glorieta con C/ Tabor Oeste - 0,71 0,80 D
29 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 0,63 B 0,71
131 Acceso Sanchez Blanca Este Sur - 0,68 B 0,73
42 Av. Jenofonte Incorporacion desde Blvr. Louis Pasteur Sur 0,69 B 0,79
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

o También es necesario sefialar 1 tramo que si disminuye su nivel de servicio debido a la implantacién del Sector Buenavista hasta alcanzar niveles de servicio inviables (nivel “E” y nivel “F”), pero no

disminuye el nivel de servicio obtenido en la Hora Punta del dia sin considerar la implantacion del sector (en este caso se obtiene el nivel de servicio E o F en el Horizonte de Proyecto sin considerar el

desarrollo de Buenavista, por lo que puede entenderse que esta situacion inviable es ajena al mismo).

Tabla 128: Tramos en los que, la implantacidn del Sector de Estudio Buenavista produce una disminucidn del nivel de servicio (“E” y “F”), pero que no disminuye el nivel de servicio en la Hora Punta del dia sin considerar la implantacion.
HPM HPT
HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO

NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO
ACTUAL SIN CON ACTUAL SIN CON

BUENAVISTA  BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA

SENTIDO
NS 1/C NS 1/C 1/C NS 1/C

Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce

o Por otra parte, se destacan a continuacion algunos tramos en los que se presentan niveles de servicio limites o en congestion (nivel "F"), que aunque no son consecuencia del desarrollo del Sector

Buenavista, ya que estos niveles se alcanzan con la puesta en carga de los sectores del entorno y sin contemplar la implantacion de este sector de estudio Buenavista, si que es conveniente resaltar

al objeto de que las Administraciones correspondientes apliquen las medidas necesarias, bien de potenciacidon de otros modos sostenibles y eficientes que disminuyan el trafico de vehiculos, o bien, si

procede, con unas mejoras de la infraestructura viaria que aumenten en su capacidad. Estos tramos son los siguientes.

Tabla 129: Tramos en los que, independientemente del desarrollo del Sector de Estudio Buenavista, se producen en el afio horizonte niveles de servicio ("E" y "F") que requieren de mejoras de gestion/infraestructurales.

HPM HPT
ViAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA HORIZONTE DE PROYECTO ”OR'ZONT(E:E ;’ROYECTO
47
ACTUAL ACTUAL
SIN CON v SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA
SENTIDO
d NS
Av. Washington Glorieta con Av. de José Ortega y Gasset

19 | Av. de José Ortega y Gasset Extremo Este Oeste F.R.
23 | Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con Av. Washington y glorieta con C/ Tabor Este F.R.
34 | Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Oeste

35 Ctra. de la Azucarera Intelhorce Norte

130 Acceso Sanchez Blanca Este Norte F.R.

HPT

HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO

ACTUAL SIN CON ACTUAL SIN CON
BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA

NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO

SENTIDO
1/ NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS 1/C NS

Este 1,03 F F

28 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con C/ Tabor y glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

HPM HPT
HORIZONTE DE PROYECTO (2047) HORIZONTE DE PROYECTO (2047)

ACTUAL ACTUAL
SIN BUENAVISTA CON BUENAVISTA SIN BUENAVISTA CON BUENAVISTA

NIVELES DE SERVICIO EN VIAS AUTOVIAS, RAMALES DE
CONVERGENCIA/DIVERGENCIA Y TRENZADOS

SENTIDO
Dr Dr NS Dr NS

Extremo Oeste

e Finalmente, se debe indicar que también existen tramos cuyo nivel de servicio mejoran su calidad en los escenarios que contemplan la implantacion de Buenavista, respecto a los escenarios que no

incluyen la implantacién del mismo, proporcionando asi un mejor funcionamiento del trafico en el entorno.

Lo anterior puede tener su justificacion en el hecho de que la implantacidon de Buenavista conlleva una serie de nuevas infraestructuras que permiten incrementar las posibilidades de itinerarios de paso
en sentido norte-sur y viceversa. Concretamente, esta nueva infraestructura consiste en la implantacién de un nuevo paso superior de la A-357, que supondra “romper la barrera de ciudad que presenta

actualmente la autovia” y que separa el Distrito Teatinos.

La consecuencia directa de esta implantacién es que se consigue “dividir el trafico” al proporcionar nuevos itinerarios de paso norte-sur y sur-norte a ambos lados de la A-357 y disminuir, por tanto, el
volumen de trafico que se produciria en el escenario futuro, en el que no se considera la implantacidon de Buenavista, ya que los itinerarios posibles para estos movimientos se pueden realizar sélo por

Avda. Jenofonte y por el nuevo Paso Superior A-357 de Cortijo Merino.

Tabla 130: Tramos en los que se mejora la calidad funcional con el desarrollo del Sector Buenavista.

HPM HPT
ViAS CON CAPACIDAD LIMITADA POR ACCESO A GLORIETA HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO (2047)
ACTUAL ACTUAL CON
2l el SIN BUENAVISTA
BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA
SENTIDO
d | Ns d NS
35 Ctra. de la Azucarera Intelhorce Norte 29,56 D 21,09 -
37 A-7054 Glorieta con Ctra. de la Azucarera Intelhorce Este 67,01 F 29,61 D

128 Paso Superior Cortijo Merino Sur - - F.R. 26,11 D

HPM
NIVELES DE SERVICIO EN ViAS CON Y SIN PRIORIDAD DE PASO HORIZONTE DE PROYECTO HORIZONTE DE PROYECTO

ACTUAL CON ACTUAL SIN CON

SIN BUENAVISTA BUENAVISTA BUENAVISTA | BUENAVISTA

SENTIDO

1/C 1/C NS 1/C 1/C NS 1/C NS I/C NS
25 Av. de José Ortega y Gasset Entre glorieta con Av. Washington y glorieta con C/ Tabor Oeste 0,94 E 0,85 D
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Por lo tanto, a la vista de los resultados obtenidos, cabe destacar que la implantacion del sector objeto de este documento, PA-T.2. “Buenavista”, resulta viable y adecuado, ya que no produce ninguna variacion
en la que se obtenga un nivel de servicio no admisible en el entorno de actuacion, ni tampoco modifica la funcionalidad prevista sin la implantacion de dicho sector, en tanto que los niveles de servicio no adecuados

que se obtienen analiticamente en las vias del entorno se producen sin suponer la implantacién del mismo.

Adicionalmente, sefialar que el desarrollo del nuevo vial que proporciona acceso a Buenavista mejora la situacion obtenida en el Escenario en el que no se considera implantado el Sector, ya que se habilita un

nuevo itinerario para canalizar los viajes norte-sur del entorno, dividiendo el volumen de trafico de la Avda. Jenofonte y del Paso Superior de Cortijo Merino.

Por lo tanto, al hilo de las consideraciones anteriores, el desarrollo del Sector PA-T.2 “Buenavista “se considera viable en los términos de funcionalidad del trafico.

Malaga, Mayo de 2024.

Los Autores del Estudio:

= 'j. L
D. Jorge Martin Vivas. De. Eva Mufoz Figueras.
Ingeniero de Caminos. Ingeniera Industrial.
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

9.- ANEXO: AFOROS DE TRAFICO DEL MITMS. 9.2.- ESTACION E-460-0 EN LA A-7S.

9.1.- INTRODUCCION. o ] .. . .
Se analizara pormenorizadamente la estacion de aforo E-460-0, se ubica en el antiguo P.K.

En este apartado se lleva a cabo un andlisis de los datos de trafico que se encuentran 232 de la Autovia A-7S para poder identificar el escenario punta que caracteriza el ambito en el que

. . . . se incluye el sector a desarrollar Buenavista.
disponibles en distintas bases de datos publicas. y

. . g .. . No obstante lo anterior, es necesario sefalar que en la actualidad la estacidon se encuentra
En primer lugar, se analiza la base de datos del Mapa de Trafico del Ministerio de ’ q

Transportes y Movilidad Sostenible (MITMS) para determinar las pautas de comportamiento del situada en el P.K. 992, ya que desde el afio 2022 se ha fijado el sentido ascendente de la via en

- . . . sentido Barcelona — Algeciras, cuando tradicionalmente ha sido Algeciras - Barcelona.
trafico de la A-7, en base a las siguientes estaciones de aforo:

llustracion 132: Estacion E-460-01 del Mapa de Trdfico del MITMS (2018).

e Estacién de Aforo E-460-0. TS Mupa do Thifico ds b DGC. Ao 2018 , A /0N -8l 0
."'_': e ol o S—— _
3 el I ‘ M-:r.l. dn Trien e s RO Ads 208
e Estacion de Aforo MA-258-1. - ity
} u
5 =M v
wigpd W ki - E
llustraciéon 131: Localizacién del Conjunto de Aforos analizados del MITMS. - e i Bt
== Mapa de Trifico da la DGC. Afio 2018 sewe = '
. ey - i
B i e = I 'd .
Lo’ e
i Db L 4 v - 1 -
g T
ety ]
£ Estacion de Aforo| L] -
MA-258-1 A Mg
- oo ' Kol
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EVALUACION MENSUAL.

A continuacién se presentan los datos referentes a la evolucién mensual del tréfico, que
corresponden al afio 2018. Con ellos se obtendra el mes punta de maxima demanda caracteristico de

la estacion.

Tabla 133: Evolucion mensual de la Estacion E-460-0 del Mapa de Trdfico del MITMS (2018).
EVOLUCION MENSUAL DE LA ESTACION E-460-0

SELECCION DEL DiA LABORABLE VS FIN DE SEMANA.

A continuacidn, se realiza un analisis para identificar en dos escenarios (dia laborable vs fin

de semana), las horas punta de trafico para el mes de mdxima demanda obtenido (julio).

Para llevar a cabo este analisis, el dato de partida sera la IMD del mes de julio expuestos en el

apartado anterior.

COEF RESPECTO
MES IMD LIGEROS IMD PESADOS IMD TOTAL MEDIA Seguidamente se presentan los datos correspondientes a la evolucién del trafico en un dia
ENERO laborable del afio 2018.
FEBRERO
MARZO Tabla 134: Distribucion horaria de la Estacion E-460-0 para el dia tipo Laborable. Mapa de Trdfico del MITMS
ABRIL (2018).
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Tabla 135: Distribucion horaria de la Estacion E-460-0 para un dia Laborable en el mes punta del Mapa de
Trdfico del MITMS (2018).

DISTRIBUCION HORARIA DE LA ESTACION E-460-0. DIA LABORABLE (JULIO)

SENTIDO BARCELONA

SENTIDO ALGECIRAS TOTAL

Al igual que para los dias laborables, se realiza el andlisis anterior para un dia fin de semana,

por tanto, seguidamente se presentan los datos correspondientes a la evolucién del trafico en un dia

fin de semana del afio 2018.

Tabla 136: Distribucion horaria de la Estacion E-460-0 para el dia tipo Fin de Semana. Mapa de Trdfico del

MITMS (2018).
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Se puede comprobar que para un dia laborable de julio la hora punta de mafiana se produce
a las 8:00 h y la hora punta de tarde a las 18:00 h, obteniendo una IHP de 6.063 veh/hora y 5.574
veh/hora, respectivamente, siendo la IMD total de un dia laborable de julio 80.753 veh/dia.
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Tabla 137: Distribucién horaria de la Estacidn E-460-0 para un dia Fin de Semana en el mes punta del Mapa de SELECCION DEL DIiA LABORABLE PUNTA.
Trdfico del MITMS (2018).

DISTRIBUCION HORARIA DE LA ESTACION E-460-0. DIA FIN DE SEMANA (JULIO)

Para terminar de analizar cual sera el escenario punta de la estacidon E-460-0, es necesario

SENTIDO BARCELONA SENTIDO ALGECIRAS TOTAL
1.93% 614 2.39% 114 2.15% i obtener qué dia, de entre los laborables, es el que presenta una mayor demanda.
1,46% 464 1,74% 520 1,60% 984
0,99% 315 1,15% 344 1,07% 658 Para conocer el dia de proyecto, se parte de los datos de la estacién E-460-0 del afio 2018,
0,77% 245 0,82% 245 0,79% obteniendo los porcentajes de representatividad de cada dia de la semana, con respecto a la IMD
0,73% 232 0,71% 212 0,72% laborable de julio (Lunes a Viernes).
0,93% 296 0,85% 254 0,89% 550
1,37% 436 1,31% 391 1,34% 827 Tabla 138: Representatividad semanal de la estacion E-460-0 del Mapa de Trdfico del MITMS (Julio 2018).
2,38% 757 2,15% 642 2,27% 1.399 REPRESENTATIVIDAD S’EMANAL MES JULIO 2018
ESTACION E-460-0
3,54% 1.125 2,66% 795 3,11% 1.920 DA DE LA SEMANA IMD MEDIA
4,59% 1.459 3,59% 1.072 4,11% 2.532 LUNES 0,99
5,89% 1.873 4,89% 1.461 5,41% 3.333 MARTES 75.329 0,95
7,15% 2,273 6,74% 2,013 6,95% 4.287 MIERCOLES 75.874 0,96
7,37% 2.343 7,72% 2.306 7,54% JUEVES 77.717 0,98
6,97% 2.216 7,88% 2.354 7,41% VIERNES 87.670 1,11
5,55% 1.764 6,46% 1.930 5,99% 3.694
4,31% 1.370 4,80% 1.434 4,55% sl PROMEDIO INTENSIDAD DA LABORABLE 79.025 1,00
5,23% 1.663 5,31% 1.586 5,27% 3.249
6,47% 2.057 6,42% 1.918 6,45% 3.975 Se puede comprobar que, en el escenario laborable, el dia que presenta una mayor demanda
7,46% 2.372 7,02% 2.097 7,25% con respecto a la media de todos los dias laborables es el viernes.
7,75% 2.464 7,20% 2.151 7,48%
6,79% 2.159 6,78% 2.025 6,79% 4.184 A continuacidn se aplica el valor obtenido de la representatividad del viernes (1,11) con
4,90% 1.558 5,28% 1.577 5,08% 3.135 respecto a la IMD de un dia laborable del mes de julio. Ello con el objetivo de conocer la distribucidon
3,19% 1.014 3,64% 1.087 3,41% 2.102 horaria de la estacién E-460-0 en un dia viernes de julio.
2,27% 722 2,47% 738 2,37% 1.460
51,56% 31.792 48,44% 29.873 100,00% 61.664

Para un dia fin de semana del mes de julio, la hora punta del dia se produce a las 12:00 h en
horario de mafiana y a las 19:00 h para el horario de tarde, con un total de 4.649 y 4.615 veh/hora,

respectivamente, generando un total de 61.664 veh/ dia de fin de semana.

Por tanto, comparando dia laborable vs fin de semana, se concluye que el escenario punta de
la estacion E-460-0 es el mes de julio, dia laborable a las 08:00 h (maximas demandas horarias con

6.063 veh/hora).
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Tabla 139: Distribucidn horaria de la estacién E-460-0 del Mapa de Trdfico del MITMS, para un viernes del mes EVOLUCION HISTORICA.
punta de la estacion (Julio 2018).

DISTRIBUCION HORARIA DE LA ESTACION E-460-0. VIERNES (JULIO)

En primer lugar, se realiza el analisis de la evolucidn histérica del trafico en la zona segun los
SENTIDO BARCELONA SENTIDO ALGECIRAS

datos publicados de la estacién E-460-0.

Tabla 140: Evolucion histérica de la Estacion E-460-0 del Mapa de Trdfico del MITMS.

EVOLUCION HISTORICA DE LA ESTACION E-460-0

Tasa Homogénea de Tasa Homogénea de

Evolucion Anual .. o .. ~
Evolucion 5 afios Evolucion 10 afios

EVOLUCION HISTORICA DE LA ESTACION E-460-0
(2011-2018)

70000
60000  ——
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51,32% 45.973 48,68% 43.614 100,00% 89.587
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

SINTESIS DEL ESCENARIO PUNTA DE LA ESTACION E-460-0.

Tras realizar los analisis anteriores, se concluye que el escenario punta y que debe analizarse

en el estudio de trafico del ambito, segun la estacidén E-460-0, es el siguiente:

e El mes punta se produce en julio, ya que con los datos de la estacion E-460-0, el mes en
el que se produce las puntas horarias mds altas de intensidad de vehiculos es julio

(75.795 veh/dia).

e La punta de trafico se produce en dia laborable, ya que al igual que en el caso anterior,
al analizar los datos de la estacion estudiada, tanto para un dia laborable como para el
fin de semana, se obtiene que el dia en el que se produce la punta de vehiculos que

circularan por el ambito es en laborable (80.753 veh/dia).

e Particularizando el escenario laborable, se obtiene la mayor carga de trafico en
viernes. Tras el estudio de los datos de la estacion E-460-0, se ha obtenido que el dia

laborable en el que se produce la maxima demanda es en viernes (89.587 veh/dia).

e Como hora punta de maiiana se obtienen las 08:00 h y la hora punta de tarde
corresponde con las 18:00 h. Ello ha sido obtenido, de nuevo, con el analisis de la

estacion E-460-0 con 6.726 veh/h y 6.184 veh/h respectivamente.

9.3.- ESTACION MA-258-1 EN LA A-7S.

Se analizard pormenorizadamente la estacion de aforo MA-258-1, se ubica en el antiguo P.K.
233 de la Autovia A-7S para poder identificar el escenario punta que caracteriza el ambito en el que

se incluye el sector a desarrollar Buenavista.

No obstante lo anterior, es necesario sefialar que en la actualidad la estacion se encuentra
situada en el P.K. 991, ya que desde el afio 2022 se ha fijado el sentido ascendente de la via en

sentido Barcelona — Algeciras, cuando tradicionalmente ha sido Algeciras - Barcelona.

llustracion 141: Estacion MA-258-1 del Mapa de Trdfico del MITMS (2018).
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| EVALUACION MENSUAL. SELECCION DEL DiA LABORABLE VS FIN DE SEMANA.
A continuacion se presentan los datos referentes a la evolucion mensual del trafico, que A continuacion, se realiza un andlisis para identificar en dos escenarios (dia laborable vs fin
corresponden al afio 2018. Con ellos se obtendra el mes punta de maxima demanda caracteristico de de semana), las horas punta de trafico para el mes de maxima demanda obtenido (agosto).

la estacion.

Para llevar a cabo este analisis, el dato de partida sera la IMD del mes de agosto expuestos en

Tabla 142: Evolucion mensual de la Estacion MA-258-1 del Mapa de Trdfico del MITMS (2018,). el apartado anterior.
EVOLUCION MENSUAL DE LA ESTACION MA-258-1
MES IMD LIGEROS IMD PESADOS IMD TOTAL COEF RESPECTO MEDIA . . ., ‘e P
Seguidamente se presentan los datos correspondientes a la evolucién del trafico en un dia
ENERO
s laborable del afo 2018.
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MARZO
ABRIL Tabla 143: Distribucion horaria de la Estacion MA-258-1 para el dia tipo Laborable. Mapa de Trdfico del MITMS
(2018).
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Tabla 144: Distribucion horaria de la Estacion MA-258-1 para un dia Laborable en el mes punta del Mapa de Al igual que para los dias laborables, se realiza el andlisis anterior para un dia fin de semana,
Trdfico del MITMS (2018).

DISTRIBUCION HORARIA DE LA ESTACION MA-258-1. DA LABORABLE (AGOSTO)
SENTIDO BARCELONA SENTIDO ALGECIRAS TOTAL fin de semana del afio 2018.

por tanto, seguidamente se presentan los datos correspondientes a la evolucién del trafico en un dia

Tabla 145: Distribucion horaria de la Estacion MA-258-1 para el dia tipo Fin de Semana. Mapa de Trdfico del

MITMS (2018).
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Se puede comprobar que para un dia laborable de agosto la hora punta de mafana se
produce a las 8:00 h y la hora punta de tarde a las 18:00 h, obteniendo una IHP de 2.463 veh/horay
2.448 veh/hora, respectivamente y una IMD de 36.396 veh/dia.
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Tabla 146: Distribucion horaria de la Estacion MA-258-1 para un dia Fin de Semana en el mes punta del Mapa

de Trdfico del MITMS (2018).
DISTRIBUCION HORARIA DE LA ESTACION MA-258-1. DiA FIN DE SEMANA (AGOSTO)

SENTIDO BARCELONA SENTIDO ALGECIRAS TOTAL
1,61% 250 3,06% 603 2,42% 853
1,08% 168 2,64% 520 1,95% 688
0,81% 126 1,90% 374 1,42% 500
0,66% 103 1,35% 266 1,05% 369
0,52% 81 1,05% 207 0,82% -
0,67% 104 1,72% 339 1,26% 443
1,08% 168 2,25% 443 1,73% 611
2,05% 319 2,32% 457 2,20% 776
3,33% 518 2,95% 581 3,12% 1.099
4,76% 740 3,77% 743 4,21% 1.483
6,39% 993 4,67% 920 5,43% 1.914
7,88% 1.225 6,19% 1.220 6,94% 2.445
8,06% 1.253 7,11% 1.401 7,53% _
7,48% 1.163 6,83% 1.346 7,12% 2.509
5,69% 884 5,23% 1.031 5,43% 1.915
4,38% 681 3,98% 784 4,16% 1.465
5,35% 832 4,52% 891 4,89% 1.722
6,45% 1.003 5,78% 1.139 6,08% 2.142
7,56% 1.175 6,49% 1.279 6,96% 2.454
8,00% 1.243 6,82% 1.344 7,34% -
6,88% 1.069 6,05% 1.192 6,42% 2.262
4,33% 673 5,32% 1.049 4,88% 1.722
2,80% 435 4,59% 905 3,80% 1.340
2,18% 339 3,44% 678 2,88% 1.017
44,09% 15.543 55,91% 19.710 100,00% 35.253

Para un dia fin de semana del mes de agosto, |a hora punta del dia se produce a las 12:00 h

en horario de mafiana y a las 19:00 h para el horario de tarde, con un total de 2.654 y 2.588

veh/hora, respectivamente, generando un total de 35.253 veh/dia.

Por tanto, comparando dia laborable vs fin de semana, se concluye que el escenario punta de

la estacion MA-258-1 es el mes de agosto, dia fin de semana a las 12:00 h (maximas demandas

horarias con 2.654 veh/hora), ya que pese a tener una IMD un dia fin de semana menor a la IMD

que se obtiene un dia laborable, las horas punta son mas concentradas en el primero, alcanzando

un mayor nimero de vehiculos circulantes por la via en una hora de fin de semana.

SELECCION DEL DIA FIN DE SEMANA PUNTA.

Para terminar de analizar cudl sera el escenario punta de la estacién MA-258-1, es necesario

obtener qué dia, de entre los fines de semana, es el que presenta una mayor demanda.

Para conocer el dia del proyecto de la estacidn, se parte de los datos de la estacion MA-258-1

del afio 2018, obteniendo los porcentajes de representatividad de cada dia de la semana, con

respecto a la IMD de fin de semana de agosto (Sdbado a Domingo).

Tabla 147: Representatividad semanal de la estacion MA-258-1 del Mapa de Trdfico del MITMS (Agosto 2018).

REPRESENTATIVIDAD SEMANAL MES AGOSTO 2018
ESTACION MA-258-1

DiA DE LA SEMANA
SABADO
DOMINGO

IMD MEDIA

1,01

30.442

0,99

PROMEDIO FIN DE SEMANA

30.611

1,00

Se puede comprobar que, en el escenario fin de semana, el dia que presenta una mayor

demanda con respecto a la media de todos los dias del conjunto es el sdbado.

A continuacién se aplica el valor obtenido de la representatividad del sdbado (1,01) con

respecto a la IMD de agosto en fin de semana para conocer la distribucion horaria de la estacién MA-

258-1 en un dia sabado de agosto.
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Tabla 148: Distribucion horaria de la estacion MA-258-1 del Mapa de Trdfico del MITMS, para un sabado del

mes punta de la estacién (Agosto 2018).
DISTRIBUCION HORARIA DE LA ESTACION MA-258-1. SABADO (AGOSTO)

EVOLUCION HISTORICA.

En primer lugar, se realiza el analisis de la evolucidn histérica del trafico en la zona segun los

Y

estud

nierie § s

SENTIDO BARCELONA SENTIDO ALGECIRAS TOTAL
161% 315 3,06% 694 2.39% G datos publicados de la estacion MA-258-1.
1,08% 211 2,64% 599 1,92% 810 Tabla 149: Evolucion histérica de la Estacion MA-258-1 del Mapa de Trdfico del MITMS.
0,81% 158 1,90% 431 1,40% 589 oLUCIG ORICA DE LA
0,66% 129 1,35% 306 1,03%
0,52% 102 1,05% 238 0,80% 6n A ° - -
0,67% 131 1,72% 390 1,23% 521 ANG . ; . ;
1,08% 211 2,25% 511 1,71% 722 0 28.331 -0,59%
2,05% 400 2,32% 526 2,20% 927 : 28,500 12.87%
3,33% 651 2,95% 669 3,13% 1.320
4,76% 930 3,77% 855 4,23% 1.785 016 25.251 8,65%
6,39% 1.248 4,67% 1.060 5,47% 2.308 0 23.241 3,59%
7,88% 1.539 6,19% 1.405 6,97% 2.944 114 22,436 121%
8,06% 1.574 7,11% 1.613 7,55%
7,48% 1.461 6,83% 1.550 7,13% - 22.167 2,74%
5,69% 1.112 5,23% 1.187 5,44% 2.298 0 21.576 -
4,38% 856 3,98% 903 4,17% 1.759
5,35% 1.045 4,52% 1.026 4,90% 2.071 EVOLUCION HISTORICA DE LA ESTACION MA-258-1
6,45% 1.260 5,78% 1.311 6,09% 2.571 (2012-2018)
7,56% 1.477 6,49% 1.473 6,99% 2.949 35000
8,00% 1.563 6,82% 1.547 7,37% - 30000 » » -
6,88% 1.344 6,05% 1.373 6,43% 2.717 25000 v’*__*_’_‘//r_\‘
4,33% 846 5,32% 1.207 4,86% 2.053 g 20000
2,80% 547 4,59% 1.041 3,76% 1.588 15000
2,18% 426 3,44% 781 2,86% 1.206 10000
44,09% 15.629 55,91% 19.818 100,00%  35.447 S

0
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| SINTESIS DEL ESCENARIO A ANALIZAR SEGUN LA ESTACION MA-258-1. 9.4.- SINTESIS: IDENTIFICACION DEL ESCENARIO PUNTA SEGUN ESTACIONES

MITMS.

Tras realizar los analisis anteriores, se concluye que el escenario punta y que debe analizarse

en el estudio de trafico del ambito, segun la estacion MA-258-1, es el siguiente: Como se ha comprobado en el desarrollo de este capitulo, se pueden encontrar 2 estaciones

de aforo del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible (MITMS) con las que caracterizar el
e El mes punta se produce en agosto, ya que con los datos de la estacion MA-258-1, el . L. ., .
P P g yaq escenario punta del ambito del sector de la actuacion (Buenavista).

mes en el que se produce las puntas horarias mas altas de intensidad de vehiculos es

agosto (35.382 veh/dia). Lo anterior es el motivo por el que se tienen en cuenta los datos de ambas estaciones

estudiadas (E-460-0 y MA-258-1) y se realiza un analisis considerando los traficos de ambas, que

e La mayor carga de trafico se produce en fin de semana, ya que al igual que en el caso L . . - ,
y g P »yad gualq determinara el escenario punta de proyecto en el que llevar a cabo el estudio de trafico (mes, diay

anterior, al analizar los datos de la estacidén estudiada, tanto para un dia laborable como
hora punta).

para el fin de semana, se obtiene que el dia en el que se produce la punta de vehiculos

que circulardan por el ambito es en fin de semana, y da lugar a un escenario mas

desfavorable al tener las puntas mds concentradas (7,55%). Ello a pesar de que la IMD

de un fin de semana es ligeramente inferior a la IMD de un dia laborable (35.253 vs

36.396).

e Particularizando el escenario fin de semana, se obtiene la mayor carga de trafico en
sabado. Tras el estudio de los datos de la estacion MA-258-1, se ha obtenido que el dia

fin de semana en el que se produce la maxima demanda es en sabado (35.447 veh/dia).

e Como hora punta de mafiana se obtienen las 12:00 h y hora punta de tarde
corresponde con las 19:00 h. Ello ha sido obtenido, de nuevo, con el analisis de la
estaciéon la MA-258-1, obteniendo una intensidad horaria de 3.188 veh/ h y 3.110 veh/h

respectivamente.

PAGINA 119

Qiestudio 7
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

| EVALUACION MENSUAL DEL TRAFICO DEL AMBITO DE ESTUDIO. SELECCION DEL DiA LABORABLE VS FIN DE SEMANA DEL AMBITO DE ESTUDIO.
Los datos que a continuacidn se presentan, referentes a la evolucion mensual del trafico en A continuacion, se realiza un andlisis para identificar en dos escenarios (dia laborable vs fin
el ambito de estudio (Buenavista), corresponden al afio 2018 del conjunto formado por las de semana), las horas punta de trafico para el mes de maxima demanda obtenido (julio).

estaciones E-460-0 y MA-258-1. Con ellos se obtendrd el mes punta de maxima demanda
caracteristico del ambito de estudio. Para llevar a cabo este analisis, el dato de partida sera la IMD del mes de julio expuestos en el

. .. L ) ) ) apartado anterior, que corresponde con el trafico circulante por el conjunto formado por las
Tabla 150: Evolucion mensual del trdfico en el ambito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y MA-258-

1) del Mapa de Trdfico del MITMS (2018). estaciones E-460-0 y MA-258-1, que sefialan las caracteristicas del sector de actuacién.
EVOLUCION MENSUAL DEL AMBITO DE ESTUDIO (ANO 2018)

MES COEF RESPECTO MEDIA
ENERO

Seguidamente se presentan el trafico del dmbito de estudio del sector Buenavista para un dia

laborable y posteriormente para un dia de fin de semana.
FEBRERO

MARZO
ABRIL
MAYO
JUNIO
JuLIlO

AGOSTO

SEPTIEMBRE

OCTUBRE

NOVIEMBRE

DICIEMBRE
IMD

EVOLUCION MENSUAL DEL AMBITO DE ESTUDIO
(ANO 2018)

1,50 121 1,25

1,15
1,30 e
1,10 0,92 0,98 | 1,01 S 0,94 1,01 0,94

7 N N
050 0,83 | 0,84 & y’hﬂ_
0,70
0,50
0,30
0,10

-0,10

(=]
(-]
arg

1

COEFICIENTE RESPECTO MEDIA

L EE &S
R N

Como se puede comprobar en la tabla anterior, el mes en el que se produce un mayor

volumen de trafico en el dmbito de estudio es julio que se corresponde con el mes punta.
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Tabla 151: Distribucion horaria del trdfico en el dmbito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y MA- Tabla 152: Distribucién horaria del trafico en el ambito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y MA-
258-1) para un dia Laborable en el mes punta del Mapa de Trdfico del MITMS (2018).

DISTRIBUCION HORARIA DiA LABORABLE (JULIO) EN EL AMBITO DE ESTUDIO

258-1) para un dia Fin de Semana en el mes punta del Mapa de Trafico del MITMS (2018).
DISTRIBUCION HORARIA DiA FIN DE SEMANA (JULIO) EN EL AMBITO DE ESTUDIO

HORA SENTIDO BARCELONA SENTIDO ALGECIRAS TOTAL
OH 1,83% 2,64% 2,25%
1H 1,34% 2,08% 1,72%
2H 0,93% 1,43% 1,19%
3H 0,74% 1,02%
4H 0,66% 0,84%
5H 0,85% 1,18% 1,02%
6 H 1,28% 1,67% 1,48%
7H 2,28% 2,21% 2,25%
8H 3,47% 2,77% 3,12%
9H 4,64% 3,66% 4,14%
10H 6,05% 4,81% 5,41%
11H 7,38% 6,53% 6,95%
12H 7,58% 7,49%
13H 7,13% 7,48%
14H 5,59% 5,99% 5,80%
15H 4,33% 4,49% 4,41%
16 H 5,27% 5,01% 5,14%
17H 6,46% 6,18% 6,32%
18H 7,49% 6,82%
19H 7,83% 7,06%
20H 6,82% 6,50% 6,66%
21H 4,72% 5,30% 5,01%
22 H 3,07% 4,00% 3,54%
23 H 2,24% 2,84% 2,55%
IMD 48,98% 51,02% 100,00%

HORA TOTAL

OH 1,19%

1H

2H

3H

4H

5H

6 H

7H

8H

9H

Para un dia fin de semana del mes de julio, la hora punta del dia se produce a las 12:00 h en

horario de mafiana y a las 19:00 h para el horario de tarde, con un total de 7.219 y 7.122 veh/hora,

respectivamente, generando un total de 95.798 veh/ dia de fin de semana.
100,00%

, - o Por lo tanto, comparando ambos estudios (dia laborable vs fin de semana), se puede concluir
Se puede comprobar que para un dia laborable de julio la hora punta de mafiana se produce P ( ) sep

a las 8:00 h y la hora punta de tarde a las 18:00 h, obteniendo una IHP de 8.465 veh/hora y 7.955 que el escenario punta del ambito de estudio es el mes de julio, dia laborable a las 08:00 h

veh/hora, respectivamente, siendo la IMD total de un dia laborable de julio 116.116 veh/dia. (méximas demandas horarias con 8.465 veh/hora).
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Adicionalmente, también se considerara como hora de proyecto las 18 h del dia laborable, Tabla 154: Distribucion horaria del trdfico en el dmbito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y MA-
258-1) del Mapa de Trdfico del MITMS, para un viernes del mes punta del dmbito de estudio (Julio 2018).

DISTRIBUCION HORARIA DEL AMBITO DE ESTUDIO. VIERNES (JULIO)
SENTIDO BARCELONA SENTIDO ALGECIRAS

por tener un comportamiento cualitativo diferente (entradas vs salidas) al horario de mafiana

comentado (8 h).

SELECCION DEL DiA LABORABLE PUNTA DEL AMBITO DE ESTUDIO.

Para terminar de analizar cual serad el escenario punta del ambito de estudio (conjunto

formado por la estacidon E-460-0 y la estacion MA-258-1 del Ministerio de Transportes y Movilidad

Sostenible) es necesario obtener qué dia, de entre los laborables, es el que presenta una mayor

demanda.

Con los datos de ambas estaciones, se han podido obtener los porcentajes de

representatividad de cada dia de la semana, con respecto a la IMD laborable de julio (Lunes a

Viernes).

Tabla 153: Representatividad semanal del trdfico en el dmbito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y
MA-258-1).

REPRESENTATIVIDAD SEMANAL MES JULIO 2018
AMBITO DE ESTUDIO

DiA DE LA SEMANA

LUNES

MARTES

MIERCOLES

JUEVES

VIERNES

PROMEDIO DiA LABORABLE. 1,00

Se puede comprobar que, en el escenario laborable, el dia que presenta una mayor demanda

con respecto a la media de todos los dias laborables es el viernes.

A continuacién se aplica el valor obtenido de la representatividad del viernes (1,13) con
respecto a la IMD de un dia laborable del mes de julio del entorno del sector, para conocer la

distribucién horaria del trafico circulante.
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

| EVOLUCION HISTORICA DEL TRAFICO DEL AMBITO DE ESTUDIO. SINTESIS DEL ESCENARIO PUNTA DEL AMBITO DE ESTUDIO.
Finalmente se realiza el analisis de la evolucion anual del ambito de estudio considerando Tras realizar los andlisis anteriores, se concluye que el escenario punta y que debe analizarse
ambas estaciones analizadas anteriormente (E-460-0 y MA-258-1) que conjuntamente caracterizan el en el estudio de trafico del ambito de estudio correspondiente a la actuacidn del sector de
trafico que circula por el sector. Buenavista, es el siguiente:

Tabla 155: Evolucion anual del trdfico en el dmbito de estudio (Conjunto de las estaciones E-460-0 y MA-258-1)
del Mapa de Trdfico del MITMS. e Se analizara el mes de julio, ya que, con los datos obtenidos de trafico circulante por el

EVOLUCION HISTORICA DE LA ESTACION DEL CONJUNTO DE ESTACIONES DE AFORO 4mbito de estudio, considerando las estaciones E-460-0 y MA-258-1, ambas del

CONJUNTO DE ESTACIONES DE AFORO . . Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, el mes en el que se produce las puntas
Evolucién Anual Tasa Homogénea de Tasa Homogénea de

ANO Evolucién 5 ailos  Evolucién 10 afios horarias mas altas de intensidad de vehiculos es julio (110.154 veh/dia).

e Se analizard el dia laborable, ya que al igual que en el caso anterior, al analizar los datos

tanto para un dia laborable como para el fin de semana, se obtiene que el dia en el que

se produce la punta de tréfico es en laborable (116.116 veh/dia).

e Particularizando el escenario laborable, se analizara un viernes. Tras el estudio de los

datos del ambito de estudio, se ha obtenido que el dia laborable en el que se produce la

maxima demanda es en viernes (94.424 veh/dia).

EVOLUCION HISTORICA DEL AMBITO DE ESTUDIO e Se analizaran las horas punta de mafana (08:00 h) y de tarde (18:00 h). Ello ha sido
(2012-2018) obtenido, de nuevo, con el andlisis de las estaciones situadas en el entorno del sector de
100000 o actuacion (E-460-0 y MA-258-1) con 7.240 veh/h y 6.803 veh/h respectivamente.
90000
80000 e
70000 - * h
E 60000
50000
40000
30000
20000
10000
0
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10.- ANEXO: ESTUDIO DE MOVILIDAD GENERADA POR IMPLANTACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

10.1.- INTRODUCCION.

El nuevo desarrollo del Sector PA-T.2 “Buenavista” (136.210,00 m2t en una parcela de 274.420,00 m2s), con uso global residencial, tendra la siguiente caracterizacion:

Edificacion: el desarrollo cuenta con un Coeficiente de Edificabilidad de 0,5 m2t/m2s, con una superficie construida de 136.210,00 m2t.

El uso global sera residencial, aunque también tendra otros usos como comercial, deportivo, social o escolar.

Se construiran un total de 14 edificios residenciales, de los cuales 12 edificios dispondran de una Planta Baja + 4 plantas sobre rasante (5 niveles) y 2 edificios contaran con una Planta Baja + 5 plantas sobre

rasante (6 niveles).

El sector contara con un total de 1.362 viviendas plurifamiliares con proteccion oficial.

Dispondrd de un total de 846 plazas de aparcamientos para vehiculos y un total de 23 plazas de aparcamientos para Personas con Movilidad Reducida (PMR).

En concreto, para la obtencién de la movilidad generada del sector, se emplean las siguientes metodologias de calculo analiticas:

e Estimacion de Movilidad Generada segun el Trip Generation Manual del ITE (Institute of Transportation Engenieers).

e Estimacion de Movilidad Generada segun el Decreto Catalan (Decreto 344/2006, de 19 de septiembre, de regulacion de Estudios de Evaluacion de Movilidad Generada).

e Estimacion de Movilidad generada por uso Terciario segtin conocimiento de las pautas habituales de los desplazamientos.
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llustracion 156. Localizacion del Sector PA-T.2 “Buenavista” del PGOU de Mdlaga.
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10.2.- SEGUN “TRIP GENERATION MANUAL” DEL ITE.
10.2.1 Metodologia.

Para el estudio de la relacién que existe entre la produccién de viajes y los usos urbanisticos se han examinado las variables que mejor definen y se ajusten al comportamiento de los viajes que se generan. Para ello
se han revisado las principales referencias nacionales e internacionales de bases de datos que se usan para describir la generacidon de viajes. Debido a la escasa experiencia espafiola frente a otras experiencias
internacionales, se han analizado la americana del Institute of Transportation Engenieering (ITE), y el consorcio inglés del Trip Rate Information Computer System (TRICS) que durante décadas han ido recogiendo y

sistematizando los datos de generacién de viajes segun los distintos usos urbanisticos.

Los usos del suelo utilizados en ambas bases de datos son bastante similares en su definicion. Si bien el ITE dispone de 150 tipos de usos del suelo frente a los 94 que dispone la base de datos TRICS. Las variables
explicativas mas utilizadas de la generacion para las diferentes tipologias de uso son también similares, si bien de nuevo el nimero de estas variables independientes difiere de una a otra (ITE utiliza 44 variables explicativas

para sus 150 usos, frente a las 25 que utiliza TRICS para sus 90 usos del suelo).

Por este motivo, se incluye en este estudio una estimacidn de viajes generados por la implantacién de los usos establecidos en la zonificacién del Sector PA-T.2 “Buenavista” de estudio segun el Trip Generation

Manual del Institute of Transportation Engenieering (Manual de Generacién de Viajes del Instituto de Ingenieria del Transporte).

Como paso previo a la estimacion de viajes, hay que indicar que la variable mas utilizada en los estudios de generacidn de viajes es la de superficie de suelo bruto, entendida como superficie de techo, incluyendo
tanto los espacios alquilables como los repercutibles (pasillos, escaleras, zonas comunes,...), medida en metros cuadrados, pero en el caso americano, difieren las unidades de medida de superficie, ya que utilizan pies

cuadrados (1 pie cuadrado = 0,093 m?) o acres (1 acre = 4.046,86 m?).

Es importante comentar que los resultados de los viajes que se obtienen son directamente intensidades de vehiculos privados motorizados (coches), no siendo por tanto necesario extrapolar a los mismos mediante

porcentajes de reparto modal e indices de ocupacion vehicular.

Para el establecimiento de las horas punta u horas de proyecto, el propio Trip Generation Manual del ITE establece en sus tablas de movilidad generadas en funcidn de los usos del suelo dos escenarios, como son

los escenarios de mafiana (am) y de tarde (pm).

En ambos escenarios, se establece un porcentaje que representa la hora punta de un dia, ademas de una proporcidn de entradas (in) salidas (out) en ese periodo. Se trata de una informacién adicional y muy valiosa

para la redaccién del estudio, ya que es habitual y poco preciso que se establezca en muchas ocasiones un porcentaje de hora punta igual para todos los usos, con un reparto equitativo de entradas y salidas.
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Tabla 157: Ejemplo de informacion respecto a la hora punta incluida en el Trip Generation Manual del ITE.

PEAK HOUR AND
IN/OUT RATIO

AM (IN:OUT) PM (IN:OUT)

1024 (913 9 (37
129 (9: 1) 80 (3:7)

Se exponen a continuacidn las tablas resumen de la fuente utilizada.
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llustracion 158: Ratios de generacion de Viajes segun el Trip Generation Manual del ITE (1 de 4).

TABLE 1 May 2003
TRIP GENERATION RATE SUMMARY
(WEEKDAY)
PEAK HOUR AND
DRIVEWAY @@ CUMULATIVE ¥ INJOUT RATIO
LAND USE VEHICLE TRIP RATE VEHICLE TRIP RATE AM (IN:OUT) PMIN:OUT)
AGRICULTURE (OPEN SPACE) @ 2 inps/acre 2 trips/acre - -
amport
Commercial 106 trips/ light: 60 nps/acre 100 trips/flight: 6 trips/acre 6% (6d) T (5:5)
General Aviation 2 mips/flight; & trips'acre 2 tripa/ight; & trnips/acre == -=
CEMETERY 5 mpsfacre 5 trips/acre -- --
COMMERCIAL-RETAIL (41(5)
Automobile Services:
Car Dealer 50 trps’1,000 sq. ft.; 300 trips/acre 45 trips/ 1,000 sq. fi.; 297 nps/acre 5%%(7:3) % (4:6)
Carwash:
Full service 0 eripsisite; GO0 trips/acre A30 tripsfsite; 300 rips'acne 4% (5:3) a5
Self service 100 trips/wash stall 50 trips/wash stall 4% (5:5) 8% (5:5)
Casoline Stations: 130 trips/velicle fueling space; 730 tnps/station 26 tnps/vehicle fueling space; 130 trips/station 7% (5:3) 11%4 (3:3)
With food mart 150 trips/vehicle fucling space 30 trips/vehicle fucling space 8% (5:5) 3%{&3‘.!
With fullv avtomated cnrwu_f.h 135 Irl;‘E-’\-ChlEle f'uulmp. space 27 Lnlw'l.-c]uuh. lucimu space - -
Parts Sale 62 ln[w I A0 sq I'[ Sﬁ 1np:| I {!II]{I' 5. 1| 4% (5:5) 10 (5:5)
Repair Shop 20 trips/1,000 5q. ft: 20 tripy'service stall; 400 trips acre 18 trips/1,000 sq. {15 19 trips‘service ste 8% (7:3) 1% (4:6)
Tire Store 25 trips/ 1,000 sq. ft.; 30 tnps/service stall 23 trips/1.000 sq. ft.; 27 tnpsfscm-::.. stall T (G:d) [1%a(5:5)
Convenience Market Chain:
Chpen Up to 16 Howrs Per Day SO0 tripes! 1 000 sq. £, 250 trips’ 100D sq. fi. 8% (5:5) 84 (5:5)
Open 24 Hours 700 trips/1.000 sq. ft. 350 trips/1,000 sq. i 9% (5:5) T (5:5)
Discount Store T hscount Club 70 trips’ 1,000 sq. L. 49 trips/ 1,000 sq. L 2% (6:4) 1094 (5:3)
Drugstore 90 trips/1.000 sq ft. 40 rips/1,000 sq. ft. 4% (6:4) 10%(5:5)
Fumiture Store 6 trips/ 1000 sq. A.; 100 mp&ncm 54 trps/ 1,000 sq. 1, 4% (T:3) 9% (5:5)
Lumber Home Improvement Store 30 trips/1.000 sq. £ 150 ti 27 trips/1,000 sq. t; 135 tripslacre W4 (6:4) 94 (5:5)
Mursery 400 Inrm 1, (M) 5gg. ft.c 1.1'||1.-.ru|;,n: 36 Irirm.-'] JI0KD 5. it- 81 Ir:ipe‘i-'a:;n: Ao (tnd) 1% (3:3)
Restaurant:
Cuality 100 trips 1,000 sq. i, 3 inps/seat; 00 1 ps/acre o0 mrm. 1 UL'H:J -sq fL. 2 7 1np.¢ seal, 430 tnmm.n.. 1% (fr4) 8% (7:3)
Fast Food (with or without drive-through} T00 trips/ 1,000 sq. ft; 22 trips/seat; 3.000 trips/acre 420 tnps. l 000 51, It I.i 2 mp& smt. | B{ID mps acre A% () 8% (5:5)
Shopping Center;
Neighborhood (30,000 sq. fi. or more GLA on 4 or more actes) 120 trips/ 1000 sq. i GLA: 1,200 trips/uere 72 trips/ 1000 sg. 15 720 tr 45 (6:4) 1% (5:5)
Community (100,000 sg. fl. or more GLA on 10 or more acres) 70 trips/ 1000 sq. 1. hL.‘L T i/ st 49 trips/ 1,000 sq. fi.; 490 lnps’ncn At 0% (5:5)
egional (300,000 sq. i or more GLA) (6) La{T) = 0.756 La(x) = 5.25 * 0.8 flan (T)=0.756 La (x) 1 5.25] * 2%(7:3) 9%(5:)
Sp-acmltv Rﬂlﬂll Center/Strip Commercial 0 trips | 000 sg. fr; 400 rips/acre 36 trips/1,000 sq. fi.2 360 trips'acre 3% (0:4) 9% (5:5)
Super 150 trips/1.000 sq. £t 2.000 trips/acre 90 trips/1,000 5q. ft.2 2,000 trips/acre 496 (T:3) 10% (5:5)

* See Table 2
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llustracion 159: Ratios de generacion de Viajes segun el Trip Generation Manual del ITE (2 de 4).

TABLE 1 (Continued)

LAND USE

TRIP GENERATION RATE SUMMARY

(WEEKDAY)

DRIVEWAY @
VEHICLE TRIP RATE

CUMULATIVE ®
VEHICLE TRIP RATE

May 2003

PEAK HOUR AND
INJOUT RATIO
AM (IN:OUT) PM (IN:OUT)

Eprcation

Ulmemw (4 years or htyjer}

I Icmcnmw Schml

LA

FINANCIAL INSTITUTION (Bank or Credit Union) "

Excluding drive-through
With drive-through
Drive-through anly

nospirar,
Convalescent/Nursing

el

{4

HOUSE OF WORSHIP
Gieneral

INDUSTRIAL

, T 3
Industrial Business Park (some sommercial ll'IGthtH’.l}( )
TR R ()

L u:bcxndus.mmmm g

R?!!?l "mﬂw

Tmrk-‘l-';:nnin;i T

i
erm_" :
css than 100,00 sq, .
ID'I'.I' 000 sq. 11, or more

2.5 trips/student, 100 trips/acre

1.6 tips/student: 18 nps/1.000 5. fi; 80 tnp
!Elnp\ :mldr.:nl 30 tnps/acre: 11 mP&IﬂDqu ft

it 12 i 1,000 sq. 140 ip’

Zi}lnmamdml 4‘} mpﬂ m{)-.q | & l‘mtnpwcrﬂ

150 trips/ 1,000 =q. ft.; 1.000 trips‘acre
250 trips/lane

3 tmpsbed

15 trps/1,000 54, ft. qum:lmple rates for days of

SR B R R R RS aaTiNt

16 trips/ 1000 sg, fr; 200 inps‘acre
15 trps’ 1000 sq. i 120 wripsacre
8 inps/ 1,000 sg, fi; 100 Enp»m.n:

4 1rips/1,000 sq. fr; S0 trips/acre
2 tnps/1,000 sq. f1; 3U1npu-.r=:

8 trips/1,000 s, f1.; 80 trips:
Eﬂtnpﬁ.l 000 sq ft; '?‘T.npﬁ.'bav 80 trips/acre

5 tmips/1,000 sq. fi; 60 trips/acre

50 trps’ 1,000 sq. 1, 400 rips‘acre

* Small amount of lecal serving commercial included. May have multiple shifls,

25 lnps*studenr, 100 tnps'acre

1.6 trips £ 18 trips/ 1,000 8. 5 80 trips/acre
I8 tnpnludml 50 tnp&'a-::n: lI Inpuri 000 sq, l'l
L“'EN_ - i mu Sy Fa o
2 S‘rmp:-isludenh 39 T.npwl 000 sq El H-ﬁ mps.u.cm

5 tripsichild; 80 trips1,000 sq. fi.

112.3 trips'1.000 sq. ft; 730 trips/acre

1875 inps/lane

3 inpshbed

g lnph.-l l:]ll'.Il'.J uq I'r. qun.dmp]e rate _Fﬂ_r davsof

16 trips/ 1,000 sq. 11 200 trps/asre

13 trips/1,000 sg. f1.; 120 tripsiacre
Binw!ﬂlﬂlsq fi; 100 tnps‘acre

/1,000 5q. f1.. 50 wipsacre
7 1.npa- 1,00 sg. fL.; 30 }npwam

8 trips/ 1000 sq. 1. 80 tn

II."} T.npa.’l IJII}U sq Ft 7 lnp;.'nav 80 trips/acre

20 trips/1,000 5q, fi.
16 trips/1,000 sq. fi.

10%6(9:1)
12%(2:1)
ZU“ o (8 2']

4%(7:3)
5% (6:4)
30 (5:5)

T (6:d)

9%(7:3)

4 (82)

12%(8:2)
1%
1% (9:1)
20%(9:1)

9% (3 T)

WN(ET)
14% (3:7)
19% (4:6)

8% (4:6)
109 (5:5)
13%(5:5)

Tha(4:6)

10%(3:7)

% (5:5)

12%4(2:%)

12% (2: 3)

1096 (5:5)
10% (5:5)
10%a (5:5)
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

llustracion 160: Ratios de generacion de Viajes segun el Trip Generation Manual del ITE (3 de 4).

TABLE 1 (Continued) May 2003

TRIP GENERATION RATE SUMMARY
(WEEKDAY)

DRIVEWAY @

CUMULATIVE ™

PEAK HOUR AND
INOUT RATIO

LAND USE VEHICLE TRIP RATE VEHICLE TRIP RATE AM (IN:OUT)  PM(IN:OUT)
Loncing Y
Heotel (w/convention facilities restaurant) 1] tnp\ room; 300 trips/acre 10 rpsiroom; 300 trips‘acre B (64 B (6}
Motel 9 trips/room; 200 tripssere 9 trips/room: 200 trips/acre /%4 (4:6) 9 (4:6)
Resort Hotel ] an:t room; 100 trips/acre 8 trips/room: 100 tripsacre 5 (604 Thia (6:4)
MILITARY BASE el 2.3 irips‘emplovee {military or eivilian) 2.5 inps/employee (military or eivilian ) Qua(9:1) 10%a (G4}
OFFICE
ummmﬁﬂ] nﬁ;w (6) LofT)=0.736 La(x) + 3.95; 450 trips/acre Laf(T) = 0.756 Ln(x)+ 3.95; 450 trips/acre 13% (9:1) 14%6(2:8)
G B SSHEIe T AT O 10ips 1,000 sq. 1, 10 rips/1.000 sq. 15% (9:1) 15%(1:9)
I_')qpamncm of Motor Vehicles 180 trips/ 1,000 sq. ft.; 900 trips/acre 18 trips/1 000 sq. fi. 6% (6ed) L1%4 (4:6)
( iment Office (Civic Center). 30 trips/ 1.000 sq. fL 985 (9:1) 12% 37
Less than 100,000 sq . 20 trips/1,000 sq. i, 9 (9:1) 2% (3:7)
100,000 sq. ft. or more 16 trips/1,000 5q. ft. P6(9:1) A2% (3T
Medical Office: 50 tripa’ 1,000 sq. 1t; 500 trips‘acre _ 6% (8:2) 10% (3:7)
Less than 100,000 sq. fi, 200 rips/1.000 sq. f. 6% (8:2) 10%(3:7)
00,000 5. L or more 16 trips/ 1,000 sq. L 6% (B:2) 10 (3:7)
Post Office:
D‘tsmhunm {central‘'walk-in only) 90 mips/1.000 sq. fi. 76 trips/1,000 sq. 1. 5% T
ity (without mail drop lane) 2000 trips/ 1,000 sq. 1., 1300 rips‘acre 168 trips/ 1,000 sq. 0L 1,092 tripsiacre 6% (6:4) 9% (5.5)
Lmrrmunﬂ.} {(with mail drop lane) 3000 taps 1,000 sq. (1., 2,000 trps‘acre 7% (5:5) 93T
Less than 100,000 sq. ft. 168 rips'1,000 sg. ft.; 1,092 wipsiacre e (3:5) % (6:4)
100,000 sq. f1. or more 252 wips’ 1000 sq. 11 1680 trips/acre T {5:5) 8% (7:3)
RECREATION
Bowling Center 30 trips/lane; 300 trips/acre 30 trips/lane; 300 tripsacre T (7:3) 0% (0}
Goll' Course 600 trips/conrse; 40 tripshole; 8 iripsiacre 600 trips'course: 40 tripshole; 8 tnps/acre 6% (8:2) Wa (3D
Marina 4 tnps'berth; 20 trips/acre 4 trips/berth, 20 trips/acre (3T T (6:d)
Movie Theater 80 trips'1,000 sq. ft: 1.8 trips/seat 80 trips/1.000'sq. ft; 18 trips/seat 0.3% 89 (7:3)
Park:
Beach, Ocean or Bay GO0 trips' 1,000 £t shoreling; 60 trips/acre 600 trips/1,000 fi. shoreline; 60 trips/acre - 1% (4:6)
Developed 50 trips/acre 50 rips/acre 4% 8%
Undeveloped 5 tnps/acre 3 trips/acre At By
quetball Tennis/Health Club 40 trips'1.000 sq. fi; 40 tripsicourt. 300 trips/acre 40 trips/1,000 sq. ft.; 40 tripsicourt: 300 trips/acre A (6d) 90 (6:4)
San D'!H:gﬂ Lo 115 trips/ncre 115 inps/acre -- s
Sea World 80 trips/acre 80 trips/acre = =
Sport Facility:
Indoar a0 tl'lp'.-'i dcre 30 wips/acre - -
Outdoor 50 tni 50 trips/acre B =
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llustracion 161: Ratios de generacion de Viajes segun el Trip Generation Manual del ITE (4 de 4).

TABLE 1 (Continued) May 2003
TRIP GENERATION RATE SUMMARY
(WEEKDAY)
PEAK HOUR AND
DRIVEWAY V@ CUMULATIVE ¥ INJOUT RATIO
LAND USE VEHICLE TRIP RATE VEHICLE TRIP RATE AM (IN:OUT)  PM (IN:OUT)
RESIDENTIAL
Congregate Care Facility 2 tpsidwelling unit 2 inps/dwelling unit i (O:d) 855
Estate Housing 12 trips/dwelling unit 12 ripsidwelling unit 55 =
Mobile Home 3 mips/dwelling unit, 40 rips'acre 5 trps/dwelling unit, 40 trips‘acre 0a (3T 2% (6:4)
Multiple Dwelling Unit: _ _ _
Under 20 dwelling units'ncre # trips'dwelling unit B inpsdwelling unit 8% (2:8) 10%6(7:3)
Over 20 dwelling units/acre & tnps'dwelling uni & tnps‘dwelling vnit 8% (2:8) 9% (7:3)
Retirement/Senior Citizen Housing 4 wrips/dwelling unit 4 trips/‘dwelling unit - --
Single Family Detached:
Urbanized Area L 9 trips/dwelling unit 9 trips/dwelling unit &% (2:8) 1¥s (T:3)
Uitiini g faves 10 trips‘dwelling unit 10 trips/dwelling unit 8% (2:8) 10% (7:3)
TRANSPORTATION FACILITIES ™
Bus Depot 25 trips 1,000 5g. 11, 25 mps/ 1,000 sq, .
Park & Ride Lots A0 tripsiacre; 600 trips paved aon 400 trips‘acre: 600 trips paved acre 1426 (7:3) 13% (3:7)
Transit Station (rail) 300 tripaacre 300 trips‘acre 14% (7:3) 15% (3:7)
Notes:
(13 From the 1990 Trip Generation Manual. Drriveway rates retlect trips that are generated by a site. These rates are used to caleulate the todal number of trips that impact the project and its immediate
vicimity,
(2) Dees not include irp rates for Centre Cily area. See Table 5.
(3) Sun Diego Association of Governments (SANDAG ), "Tralfic Generators," San Diego, Califorma, December 1996, and July 1998
(4 City of San Diego memo, " ['rip Generation Rate for Churches.” December 9, 1992,
(5) Refer to Cumulative Vehicle Trip Rate column for reduced trip rates,
(6) Ln= Natural logarithm; fitted curve leganthmic equation is used for Commercial Office and Regional Shopping Center, For example, the trip generation of an Othice Building with 100 000 sq. fi
of GLA is: LTy = 0,756 Lo 100)+ 3.95, or Lu(T) = 0.756 (4.605317) + 3.95, or Lo{T) = 3481509 + 3.95, or Lo(T)= 7431509, which 15 1.688 trps. The tnp generation of a Regional Shopping
Center with 1O0G0,000 sq. [t of GLA 180 Lo'ly= 0756 Lo 1. 000)+ 525 or Ln(T) = 0.756 (6.907735)+ 525 or Ln{ 1) =5222263 + 5.25, or Lo’y = 10.47226, which 15 35322 tnips. See Table
2 for calculated trip generation for selected sizes of Regional Shopping Centers, and Table 3 for calculated trip generation for selected sizes of Commercial Offices. GLA = Gross Leasable Aren; T
=Mnps ¥ = GLA in 1,000 square lect
(7) Insttute of Transporiaton Engmeers, " Trip Generation,” 5th and 6th Edinons, Washmgton, Distiet of Columbia, 1991 and 1998,
(8) Trips made to a sile are Pass-By and Cumulative trips. See Appendix A [or definitions of these trips. Cumulative rates are used to determing the community-wide impact of a new project,

Y
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

10.2.2 Cdlculo de las Intensidades Diarias de Vehiculos e Intensidades Horarias.

Aplicando esta metodologia y fuente de informacion para el Sector PA-T.2 “Buenavista” de estudio tenemos la siguiente tabla de estimacién de la movilidad generada.

Tabla 162: Estimacion de movilidad generada segun el Trip Generation Manual del ITE (resultados directamente en intensidad de vehiculos privados motorizad os).

ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN TRIP GENERATION MANUAL DEL ITE (INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGENIEERS) (MANUAL DE GENERACION DE VIAJES DEL ITE)

HPM HPT
MOVILIDAD GENERADA SECTOR BUENAVISTA ’ TOTAL VIAJES
N2 VIVIENDAS RATIO GENERACION MOVILIDAD (IDAS + Entradas Salidas Entradas Salidas

VUELTAS) %IMD
PARCELA Uso M2T % IHP % IHP % IHP % IHP

R1 Residencial 5.221,00 54 Residencial: 9 viajes/vivienda 484 8% 39 20% 8 80% 31 10% 48 70% 34 30% 15

R2 Residencial 12.205,00 126 Residencial: 9 viajes/vivienda 1.132 8% 91 20% 18 80% 72 10% 113 70% 79 30% 34

R3 Residencial 14.249,00 147 Residencial: 9 viajes/vivienda 1.322 8% 106 20% 21 80% 85 10% 132 70% 93 30% 40

R4 Residencial 12.428,00 128 Residencial: 9 viajes/vivienda 1.153 8% 92 20% 18 80% 74 10% 115 70% 81 30% 35

Residencial 21.554,00 222 Residencial: 9 viajes/vivienda 2.000 8% 160 20% 32 80% 128 10% 200 70% 140 30% 60
" Comercial 1.501,00 Comercial: 450 viajes/acre 167 13% 22 90% 20 10% 2 14% 23 20% 5 80% 19
Residencial 9.789,00 101 Residencial: 9 viajes/vivienda 908 8% 73 20% 15 80% 58 10% 91 70% 64 30% 27
Comercial 681,00 Comercial: 450 viajes/acre 76 13% 10 90% 9 10% 1 14% 11 20% 2 80% 8
Residencial 3.306,00 34 Residencial: 9 viajes/vivienda 307 8% 25 20% 5 80% 20 10% 31 70% 21 30% 9
Residencial 3.306,00 34 Residencial: 9 viajes/vivienda 307 8% 25 20% 5 80% 20 10% 31 70% 21 30% 9
Residencial 3.306,00 34 Residencial: 9 viajes/vivienda 307 8% 25 20% 5 80% 20 10% 31 70% 21 30% 9
Residencial 8.364,00 86 Residencial: 9 viajes/vivienda 776 8% 62 20% 12 80% 50 10% 78 70% 54 30% 23
Residencial 8.364,00 86 Residencial: 9 viajes/vivienda 776 8% 62 20% 12 80% 50 10% 78 70% 54 30% 23
Residencial 8.364,00 86 Residencial: 9 viajes/vivienda 776 8% 62 20% 12 80% 50 10% 78 70% 54 30% 23
Residencial 8.364,00 86 Residencial: 9 viajes/vivienda 776 8% 62 20% 12 80% 50 10% 78 70% 54 30% 23
Residencial 13.303,00 137 Residencial: 9 viajes/vivienda 1.234 8% 99 20% 20 80% 79 10% 123 70% 86 30% 37
Comercial 1.904,00 Comercial: 450 viajes/acre 212 13% 28 90% 25 10% 3 14% 30 20% 6 80% 24

Club de Tenis o similar: 300 viajes/acre

Deportivo 5.935,00 suelo 440 4% 18 60% 11 40% 7 9% 40 60% 24 40% 16
Social 3.296,00 Hospital o similar: 300 viajes/acre suelo 244 9% 22 70% 15 30% 7 10% 24 30% 7 70% 17

Educativo 2.825,00 Colegio-Instituto: 50 viajes/acre 35 20% 7 80% 6 20% 1 14% 5 30% 1 70% 3
Educativo 14.357,00 Colegio-Instituto: 50 viajes/acre 177 20% 35 80% 28 20% 7 14% 25 30% 7 70% 17
13.610 1.122 309 813 1.383 911 472
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

10.3.- SEGUN DECRETO CATALAN (344/2006) DE MOVILIDAD GENERADA.
10.3.1 Metodologia.

La Ley 9/2003, de 13 de junio, de la movilidad, significa un cambio de tendencia en el modelo de movilidad. Durante las uUltimas décadas el modelo de movilidad se ha basado en los vehiculos automéviles como
medio principal. Esta Ley promueve los valores de seguridad, sostenibilidad e integracidn social en el nuevo modelo de movilidad. Ademds, aporta la conveniencia eficiencia de ligar desarrollo urbanistico y previsiones de

movilidad desde las fases iniciales del planeamiento urbanistico.

Esta Ley aporta un conjunto de herramientas de seguimiento y analisis, como ahora los estudios de evaluacién de la movilidad generada, entre otros, que necesitan de una concrecidn adicional para convertirse en
operativos. En concreto, el articulo 18 de la Ley 9/2003, de 13 de junio, de la movilidad, determina que, como minimo, los planes territoriales de equipamientos o servicios, los planes directores, planes de ordenacion

municipal y los proyectos de nuevas instalaciones que se determinen reglamentariamente, deberan incluir un estudio de evaluacion de la movilidad generada.

Para desarrollar adecuadamente esta prevision, este Decreto determina, entre otros varios contenidos, una estimacion del nimero de desplazamientos que generan los diferentes ambitos del planeamiento a

desarrollar en funcién de las superficies, los usos permitidos o del indice de edificabilidad fijado.

Esta estimacidon se fundamenta en los siguientes ratios (viajes generados/dia):

e Uso de vivienda: El valor mayor de los dos siguientes: 7 viajes/vivienda o 3 viajes/persona.
e Uso residencial 10 viajes/100 m? de techo.

e Uso comercial 50 viajes/100 m? de techo.

e Uso de oficinas 15 viajes/100 m? de techo.

e Uso industrial 5 viajes/100 m? de techo.

e Equipamientos 20 viajes/100 m? de techo.

e Zonas verdes 5 viajes/100 m? de suelo.

e Franja costera 5 viajes/m de playa.
En este caso, los resultados obtenidos son referidos a la movilidad general, incluyendo todos los modos de transporte. Se hace por tanto necesaria su extrapolacion a intensidades de vehiculos.
En este sentido, se estima una distribucién de modos de transporte segun los valores incluidos en el PMUS Malaga (junio de 2021):

e Reparto Modal en Vehiculo Privado:

o 69,8% para movilidad motorizada, entendiendo qué dada la localizacién de la zona de estudio, no se plantean datos de movilidad global (incluyendo modos blandos como la movilidad peatonal y la

bicicleta), al no ser representativos en la generacidn-atraccion de viajes.

uestudio 7



[ EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Distribucion de la movilidad motorizads [2018)

Reparto modal en el &mbito urbano en 20158

REPARTO MODAL 2013

Taxi Metro vMP

Intarurban
o 1,a%

Cercamis
a9

i Bus

Corqanias _— i . discrecional
Bus interurbano

0,50% 0,80%

e indice de Ocupacién vehicular: 1,2 ocupantes/vehiculo (valor estimado).

En cuanto al reparto de entradas y salidas, asi como el establecimiento de cuantias en horas punta, esta metodologia no indica directrices al respecto, por lo que se procedera segun pliegos habituales de los

estudios de trafico:

e Hora punta: como 10% de la IMD.
e Reparto de sentidos:
o Parael uso residencial: 30%-70% para las entradas vs salidas en HPM y un 70%-30% para las entradas vs salidas en HPT.

o Parael resto de usos: 70%-30% para las entradas vs salidas en HPM y un 30%-70% para las entradas vs salidas en HPT.
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

10.3.2 Cdlculo de las Intensidades Diarias y Horarias de Vehiculos.

Aplicando esta metodologia y fuente de informacion para el Sector PA-T.2 “Buenavista" de estudio tenemos la siguiente tabla de estimacién de la movilidad generada.

Tabla 163: Estimacion de movilidad generada segtin el DECRETO 344/2006, de 19 de septiembre, de regulacion de los estudios de evaluacion de la movilidad generada, de la Comunidad Auténoma de Catalufia (y posterior extrapolacion a
intensidades diarias-horarias de vehiculos).

ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN DECRETO CATALAN (DECRETO 344/2006, DE 19 DE SEPTIEMBRE, DE REGULACION DE ESTUDIOS DE EVALUACION DE MOVILIDAD GENERADA)

MOVILIDAD GENERADA SECTOR BUENAVISTA 5 REPARTO HORA IH? MARANA P TARDE
VIVIIIE“I\]DAS RATIO GENERACION MOVILIDAD (I.I;(,Z\:f\l-/l\.ll:i?.:lrfs) MODAL VIAJES T(:LA(I:'(;/CI:IJEES OCUPACION C.:;)C.rl-?ELS PUNTA IHP IHP IHP IHP
PARCELA UsoO V2T EN COCHE (10%)  ENTRADAS SALIDAS ENTRADAS  SALIDAS
R1 Residencial 5.221,00 54 Vivienda: 7 viajes/vivienda 377 69,8% 263 1,2 219 22 7 15 15 7
R2 Residencial 12.205,00 126 Vivienda: 7 viajes/vivienda 881 69,8% 615 1,2 512 51 15 36 36 15
R3 Residencial 14.249,00 147 Vivienda: 7 viajes/vivienda 1.028 69,8% 718 1,2 598 60 18 42 42 18
R4 Residencial 12.428,00 128 Vivienda: 7 viajes/vivienda 897 69,8% 626 1,2 522 52 16 37 37 16
Residencial 21.554,00 222 Vivienda: 7 viajes/vivienda 1.555 69,8% 1.086 1,2 905 90 27 63 63 27
" Comercial 1.501,00 Comercial: 50 viajes/100 m2t 751 69,8% 524 1,2 437 44 31 13 13 31
Residencial 9.789,00 101 Vivienda: 7 viajes/vivienda 706 69,8% 493 1,2 411 41 12 29 29 4
Comercial 681,00 Comercial: 50 viajes/100 m2t 341 69,8% 238 1,2 198 20 14 6 6 14
Residencial 3.306,00 34 Vivienda: 7 viajes/vivienda 239 69,8% 167 1,2 139 14 4 10 10 1
Residencial 3.306,00 34 Vivienda: 7 viajes/vivienda 239 69,8% 167 1,2 139 14 4 10 10 1
Residencial 3.306,00 34 Vivienda: 7 viajes/vivienda 239 69,8% 167 1,2 139 14 4 10 10 1
Residencial 8.364,00 86 Vivienda: 7 viajes/vivienda 604 69,8% 421 1,2 351 35 11 25 25 3
Residencial 8.364,00 86 Vivienda: 7 viajes/vivienda 604 69,8% 421 1,2 351 35 11 25 25 3
Residencial 8.364,00 86 Vivienda: 7 viajes/vivienda 604 69,8% 421 1,2 351 35 11 25 25 3
Residencial 8.364,00 86 Vivienda: 7 viajes/vivienda 604 69,8% 421 1,2 351 35 11 25 25 3
Residencial 13.303,00 137 Vivienda: 7 viajes/vivienda 960 69,8% 670 1,2 558 56 17 39 39 5
Comercial 1.904,00 Comercial: 50 viajes/100 m2t 952 69,8% 664 1,2 554 55 39 17 17 39
Deportivo 5.935,00 Equipamientos: 20 viajes/100 m2t 1.187 69,8% 829 1,2 690 69 48 21 21 48
Social 3.296,00 Equipamientos: 20 viajes/100 m2t 659 69,8% 460 1,2 383 38 27 12 12 27
Educativo 2.825,00 Equipamientos: 20 viajes/100 m2t 565 69,8% 394 1,2 329 33 23 10 10 23
Educativo 14.357,00 Equipamientos: 20 viajes/100 m2t 2.871 69,8% 2.004 1,2 1.670 167 117 50 50 117
TOTAL 1.362 16.860 11.768 9.807 981 465 516 516 406
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

10.4.- SEGUN CONOCIMIENTO DE LAS PAUTAS ACTUALES DE MOVILIDAD.
10.4.1 Metodologia.

Uso Residencial.

Partiendo del nimero de viviendas previstas (libres + protegidas) se le ha aplicado el indice de ocupacién de 2,4 habitantes/vivienda que es el de aplicacidn en los estudios de planificacién. Con esto, obtenemos el

numero de habitantes de la zona.

Una vez determinados el nimero de habitantes en la zona, se debe pasar a determinar el nimero de viajes que realizan dichos habitantes cada dia. Para ello, se toma como referencia el ratio de 2,77

viajes/habitante y dia, utilizado en otras ciudades y ambitos de referencia

De la misma forma, se estiman, tal y como se ha realizado para la metodologia anterior, las aproximaciones de un reparto Modal en Vehiculo Privado del 50,7%, y un indice de ocupacién vehicular de 1,2

ocupantes/vehiculo.

Con todos estos datos y coeficientes, aplicados correctamente, obtenemos el total de vehiculos diarios en la zona (IMD).

En resumen, la Intensidad de Vehiculos Privados Motorizados generados por Uso Residencial = (2,4 habitantes/vivienda) x (nimero de viviendas) x (2,77 viajes/habitantes) x (50,7% de reparto modal en vehiculo

privado) / (1,2 ocupantes/vehiculo).

Aplicando estos ratios, obtenemos los valores de los viajes Atraidos/Generados por los nuevos desarrollos de uso residencial para dias laborables:

Para los dias festivos, se estima una reduccién de este trafico en dia laborable en un 20%.

o
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

| Usos Dotacionales y Terciarios.

La metodologia para la determinacion de la IMD para estos casos es similar a la expuesta en el apartado anterior (uso residencial), s6lo que con otros valores y parametros.

El siguiente paso es la obtencidn de los viajes generados y atraidos por m? de uso, tanto por motivo de empleo como por motivo de visita. Para ello se utilizardn unos ratios empleados en otros estudios con éxito en

grandes ciudades y basados en la experiencia, los cuales definen el total de viajes atraidos.

Tabla 164: Ratios empiricos de movilidad generada por usos dotacionales y terciarios.

MOVILIDAD GENERADA POR USOS DOTACIONALES Y TERCIARIOS
Fuente: Ratios empiricos empleados con éxito en otras ciudades
VIAJES/100 M2T
ACTIVIDAD
EMPLEO VISITANTE

Dotacional Social

Dotacional Deportivo

Dotacional Educativo

Terciario (oficinas)

Una vez determinados el nimero total de viajes que Genera/Atrae cada uso, se aplicaran los diferentes coeficientes de reparto modal para determinar el nimero de viajes que se realizaran en vehiculo privado

(estimado en un 50,7%), tanto para visitantes como para empleados.

En el proyecto objeto de estudio, se proyectan equipamientos sociales, deportivos y escolares, que segun el caso supone la siguiente movilidad generada:

e Intensidad de Vehiculos Privados Motorizados generados por Uso Dotacional Social = (Generados por los empleados) + (Generados por los Visitantes) = [(0,4 viajes/100 m2t) x (50,7% de reparto modal con

motivo trabajo en vehiculo privado) / (1,0 ocupantes/vehiculo)] + [(4,4 viajes/100 m?t) x (50,7 % de reparto modal general en vehiculo privado) / (1,2 ocupantes/vehiculo)].

e Intensidad de Vehiculos Privados Motorizados generados por Uso Dotacional Deportivo = (Generados por los empleados) + (Generados por los Visitantes) = [(0,4 viajes/100 m?t) x (50,7% de reparto modal con

motivo trabajo en vehiculo privado) / (1,00 ocupantes/vehiculo)] + [(7,4 viajes/100 m?t) x (50,7% de reparto modal general en vehiculo privado) / (1,2 ocupantes/vehiculo)].

e Intensidad de Vehiculos Privados Motorizados generados por Uso Dotacional Educativo = (Generados por los empleados) + (Generados por los Visitantes) = [(1,0 viajes/100 m?t) x (50,7% de reparto modal con

motivo trabajo en vehiculo privado) / (1,00 ocupantes/vehiculo)] + [(16,0 viajes/100 m2t) x (50,7% de reparto modal general en vehiculo privado) / (1,2 ocupantes/vehiculo)].

Aplicando estas ratios, obtenemos los valores de los viajes Atraidos/Generados por los nuevos desarrollos de uso dotacional social, deportivo, y educativo:

Para los dias festivos, se estima una reduccién de este trafico en dia laborable en un 20%.
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

| Uso Comercial.

Se han considerado las zonas comerciales como un Unico centro comercial, en lugar de considerarlo como pequefos comercios independientes.

Este caso, considerando agrupadas todas las zonas comerciales en una Unica gran superficie comercial, se considera mas desfavorable, lo que nos sitla del lado de la seguridad.

Los coeficientes empiricos para estos usos comerciales, diferenciando entre dia laborable y dia festivo, son los siguientes

Tabla 165: Ratios empiricos de movilidad generada por usos comerciales, tanto para laborables como para festivos.

MOVILIDAD GENERADA POR USOS COMERCIALES

Fuente: Ratios empiricos empleados con éxito en otras ciudades

VIAJES/100 M2T
COMERCIAL
EMPLEO VISITANTE

Dia Laborable

Dia Festivo

Considerando como en el caso anterior, un reparto modal y ocupacién vehicular especifico para el vehiculo privado segln trabajo (50,7% y 1,00 ocup/veh) o visita (50,7% y 1,2 ocup/veh), se tiene que:

e Intensidad de Vehiculos Privados Motorizados generados por Uso Comercial en dias laborables = (Generados por los empleados) + (Generados por los Visitantes) = [(1,4 viajes/100 m?t) x (50,7% de reparto modal

con motivo trabajo en vehiculo privado) / (1,00 ocupantes/vehiculo)] + [(30,0 viajes/100 m2t) x (50,7% de reparto modal general en vehiculo privado) / (1,2 ocupantes/vehiculo)].

e Intensidad de Vehiculos Privados Motorizados generados por Uso Comercial en dias laborables = (Generados por los empleados) + (Generados por los Visitantes) = [(1,7 viajes/100 m?t) x (50,7% de reparto modal

con motivo trabajo en vehiculo privado) / (1,00 ocupantes/vehiculo)] + [(60,0 viajes/100 m?t) x (50,7% de reparto modal general en vehiculo privado) / (1,2 ocupantes/vehiculo)].

Distribucion del Trafico en Horas Punta

Para estimar el valor mdximo, en una hora, que se obtendra de trafico en vehiculo privado se deberan estudiar las horas punta del dia, dependiendo de si éste es Laborable o Festivo.

Cada dia presenta dos horas punta, una por la mafiana y otra por la tarde, pero su ubicacién a lo largo de ese periodo de tiempo depende del uso que tenga la parcela que genere/atraiga el trafico. Dichas horas

punta presentan dos movimientos, que denominaremos de Entrada y de Salida, correspondiéndose con los viajes Atraidos y Generados, respectivamente.

Con todas estas consideraciones y, teniendo en cuenta experiencias basadas en otras grandes ciudades como Madrid y Barcelona, se han identificado los porcentajes de acceso (entradas) y dispersion (salidas)

segln el tipo de uso en las dos franjas horarias.
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Tabla 166: Distribucion del Trdfico en Horas Punta.

Fuente: Ratios empiricos empleados con éxito en otras ciudades

HORA

PUNTA MOVIMIENTO

RESIDENCIAL

%

TERCIARIO

%

DISTRIBUCION DE TRAFICOS EN HORAS PUNTA

DOTACIONAL

%

COMERCIAL

%

Salida 35% 5% 5% 7%
\ELENE]
Entrada 2% 35% 25% 12%
Salida 10% 25% 25% 7%
Tarde
Entrada 25% 5% 5% 12%
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10.4.1.1 Calculo de las Intensidades Diarias de Vehiculos.

MOVILIDAD GENERADA SECTOR BUENAVISTA

Aplicando esta metodologia y fuente de informacidn para el Sector PA-T.2 “Buenavista” de estudio se obtienen los siguientes resultados.

Tabla 167: Estimacion de movilidad generada por el Uso Residencial segun Conocimiento de las pautas actuales de movilidad, (y posterior extrapolacion a intensidades diarias de vehiculos).

ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN CONOCIMIENTO DE LAS PAUTAS ACTUALES DE LOS DESPLAZAMIENTOS

HP MANANA HP TARDE
3 RATIO VIAJES 39 R RS VIAJES EN COCHE | OCUPANTES/VEH
N¢ TOTALES EN COCHE
PARCELA uUso M2T VIVIENDAS
ENTRADAS SALIDAS ENTRADAS SALIDAS

R1 Residencial | 5.221,00 54 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 358 69,8% 250 1,2 208 4 73 52 21
R2 Residencial | 12.205,00 126 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 836 69,8% 584 1,2 487 10 170 122 49
R3 Residencial | 14.249,00 147 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab o977 69,8% 682 1,2 568 11 199 142 57
R4 Residencial | 12.428,00 128 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 852 69,8% 595 1,2 495 10 173 124 50
R5 Residencial | 21.554,00 222 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 1477 69,8% 1.031 1,2 859 17 301 215 86
R6 Residencial | 9.789,00 101 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 671 69,8% 468 1,2 390 8 137 98 39
R7 Residencial | 3.306,00 34 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 227 69,8% 158 1,2 132 3 46 33 13
R8 Residencial | 3.306,00 34 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 227 69,8% 158 1,2 132 3 46 33 13
1) Residencial | 3.306,00 34 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 227 69,8% 158 1,2 132 3 46 33 13
R10 Residencial | 8.364,00 86 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 573 69,8% 400 1,2 333 7 117 83 33
R11 Residencial | 8.364,00 86 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 573 69,8% 400 1,2 333 7 117 83 33
R12 Residencial | 8.364,00 86 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 573 69,8% 400 1,2 333 7 117 83 33
R13 Residencial | 8.364,00 86 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 573 69,8% 400 1,2 333 7 117 83 33
R14 Residencial | 13.303,00 137 Residencial: 2,4 hab/ viv x 2,77 viajes/hab 912 69,8% 636 1,2 530 11 186 133 53

TOTAL 1.362 5.267 105 1.843 1.317 527
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MOVILIDAD GENERADA SECTOR BUENAVISTA

ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN CONOCIMIENTO DE LAS PAUTAS ACTUALES DE LOS DESPLAZAMIENTOS. DiA LABORAL

EMPLEADOS

VISITANTES

Tabla 168: Estimacion de movilidad generada por el Uso Comercial y Equipamientos, segtin Conocimiento de las pautas actuales de movilidad, (y posterior extrapolacion a intensidades diarias de vehiculos), dia tipo Laborable.

HP MANANA HP TARDE
RATIO REPARTO VIAJES RATIO REPARTO VIAJES IMD
PARCELA USso M2T VIAJES/ | VIAIJES MODAL OCUPANTES/ IMD VIAJES/  VIAIJES MODAL OCUPANTES/ IMD TOTAL

100 TOTALES VIAJES EN COCHE VEH 100 TOTALES VIAIJES EN COCHE VEH ENTRADAS SALIDAS ENTRADAS SALIDAS

M2T COCHE M2T COCHE
Comercial | 1.501,00 1,4 21 69,8% 15 1,00 15 30 450 69,8% 314 1,20 262 277 33 19 33 19
Comercial | 681,00 1,4 10 69,8% 7 1,00 7 30 204 69,8% 143 1,20 119 125 15 9 15 9
Comercial | 1.904,00 1,4 27 69,8% 19 1,00 19 30 571 69,8% 399 1,20 332 351 42 25 42 25
Deportivo | 5.935,00 0,4 24 69,8% 17 1,00 17 7,4 439 69,8% 307 1,20 255 272 68 14 14 68

Social 3.296,00 0,4 13 69,8% 9 1,00 9 4,4 145 69,8% 101 1,20 84 94 23 5 5 23

Educativo | 2.825,00 1,0 28 69,8% 20 1,00 20 16,0 452 69,8% 315 1,20 263 283 71 14 14 71
Educativo | 14.357,00 1,0 144 69,8% 100 1,00 100 16,0 2.297 69,8% 1603 1,20 1.336 1.436 359 72 72 359

TOTAL

186

2.652

2.838

ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN CONOCIMIENTO DE LAS PAUTAS ACTUALES DE LOS DESPLAZAMIENTOS. DiA FESTIVO

612

157

Tabla 169: Estimacion de movilidad generada por el Uso Comercial y Equipamientos, segun Conocimiento de las pautas actuales de movilidad, (y posterior extrapolacion a intensidades diarias de vehiculos), dia tipo Festivo.

MOVILIDAD GENERADA SECTOR BUENAVISTA EMPLEADOS VISITANTES ~
HP MANANA HP TARDE
RATIO REPARTO VIAJES RATIO REPARTO VIAJES IMD
PARCELA USso M2T VIAJES/ | VIAJES MODAL OCUPANTES/ IMD VIAJES/  VIAJES MODAL OCUPANTES/ IMD TOTAL
100 TOTALES VIAIJES EN COCHE VEH 100 TOTALES VIAJES EN COCHE VEH ENTRADAS SALIDAS ENTRADAS @ SALIDAS
M2T COCHE M2T COCHE
R5 Comercial | 1.501,00 1,7 26 69,8% 18 1,00 18 50 751 69,8% 524 1,20 437 454 55 32 55 32
R6 Comercial 681,00 1,7 12 69,8% 8 1,00 8 50 341 69,8% 238 1,20 198 206 25 14 25 14
R14 Comercial | 1.904,00 1,7 32 69,8% 23 1,00 23 50 952 69,8% 664 1,20 554 576 69 40 69 40
D1 Deportivo | 5.935,00 0,32 19 69,8% 13 1,00 13 5,92 351 69,8% 245 1,20 204 218 54 11 11 54
S1 Social 3.296,00 0,32 11 69,8% 7 1,00 7 3,52 116 69,8% 81 1,20 67 75 19 4 4 19
E1l Educativo | 2.825,00 0,8 23 69,8% 16 1,00 16 12,8 362 69,8% 252 1,20 210 226 57 11 11 57
E2 Educativo | 14.357,00 0,8 115 69,8% 80 1,00 80 12,8 1.838 69,8% 1283 1,20 1.069 1.149 287 57 57 287
TOTAL 165 2.739 2.905 565 170 232 503
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10.4.1.2 Intensidades de Entrada-Salida en Horas Punta en el Escenario de Proyecto.

Tabla 170: Sintesis de la Estimacion de movilidad generada diaria segtin conocimiento de las pautas actuales de movilidad, en el escenario de proyecto (dia tipo Laboral).

SINTESIS DE LA ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN CONOCIMIENTO DE LAS PAUTAS HABITUALES DE LOS DESPLAZAMIENTOS. ESCENARIO DE PROYECTO

MOVILIDAD GENERADA SECTOR BUENAVISTA DiA LABORABLE
HP MANANA HP TARDE
PARCELA
ENTRADAS SALIDAS ENTRADAS SALIDAS

Residencial 5.221,00 4 73 52 21
Residencial 12.205,00 10 170 122 49
Residencial 14.249,00 11 199 142 57
Residencial 12.428,00 10 173 124 50
Residencial 21.554,00 17 301 215 86
Comercial 1.501,00 33 19 33 19
Residencial 9.789,00 8 137 98 39
Comercial 681,00 15 9 15 9
Residencial 3.306,00 3 46 33 13
Residencial 3.306,00 3 46 33 13
Residencial 3.306,00 3 46 33 13
Residencial 8.364,00 7 117 83 33
Residencial 8.364,00 7 117 83 33
Residencial 8.364,00 7 117 83 33
Residencial 8.364,00 7 117 83 33
Residencial 13.303,00 11 186 133 53
Comercial 1.904,00 42 25 42 25
Deportivo 5.935,00 68 14 14 68

Social 3.296,00 23 5 5 23
Educativo 2.825,00 71 14 14 71
Educativo 14.357,00 359 72 72 359

TOTAL 717 2.000 1.511 1.101
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10.5.- SINTESIS CUANTITATIVA DE LA DEMANDA DE MOVILIDAD GENERADA.

Por lo tanto, a la vista de los resultados expuestos en los apartados anterior, se expone a continuacidén una sintesis cuantitativa de la movilidad generada del sector, diferenciando cada una de las parcelas.

Tabla 171: Intensidades de trdfico privado motorizados generadas, en entrada y salida, en las horas punta, en las diferentes parcelas de la zonificacion.

SINTESIS CUANTITATIVA DE LA MOVILIDAD GENERADA DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”

IMD (ENTRADAS +

METODOLOGIA PARCELA SALIDAS)

\ETENE] Tarde

Entradas

Salidas

Totales

Entradas

Salidas

Totales

Y

estud

Residencial 8 31 39 34 15 48
Residencial 1.132 18 72 91 79 34 113
Residencial 1.322 21 85 106 93 40 132
Residencial 1.153 18 74 92 81 35 115
Residencial 2.000 32 128 160 140 60 200
Comercial 167 20 2 22 5 19 23
Residencial 908 15 58 73 64 27 91
Comercial 76 9 1 10 2 8 11
Residencial 307 5 20 25 21 9 31
Residencial 307 5 20 25 21 9 31
Residencial 307 5 20 25 21 9 31
TRIP GENERATIO MANUAL (ITE)
Residencial 776 12 50 62 54 23 78
Residencial 776 12 50 62 54 23 78
Residencial 776 12 50 62 54 23 78
Residencial 776 12 50 62 54 23 78
Residencial 1.234 20 79 99 86 37 123
Comercial 212 25 3 28 6 24 30
Deportivo 440 11 7 18 24 16 40
Social 244 15 7 22 7 17 24
Educativo 35 6 1 7 1 3 5
Educativo 177 28 7 35 7 17 25
TOTAL 13.610 309 813 1.122 911 472 1.383
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METODOLOGIA

SINTESIS CUANTITATIVA DE LA MOVILIDAD GENERADA DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”

IMD (ENTRADAS +
SALIDAS)

Entradas

Mafiiana

Salidas

Entradas

Y

estud

nierie § s

Residencial 7 15 15
Residencial 881 15 36 51 36 15 51
Residencial 1.028 18 42 60 42 18 60
Residencial 897 16 37 52 37 16 52
Residencial 1.555 27 63 90 63 27 90
Comercial 751 31 13 44 13 31 44
Residencial 706 12 29 41 29 4 32
Comercial 341 14 6 20 6 14 20
Residencial 239 4 10 14 10 1 11
Residencial 239 4 10 14 10 1 11
: Residencial 239 4 10 14 10 1 11

DECRETO CATALAN
Residencial 604 11 25 35 25 3 28
Residencial 604 11 25 35 25 3 28
Residencial 604 11 25 35 25 3 28
Residencial 604 11 25 35 25 3 28
Residencial 960 17 39 56 39 5 44
Comercial 952 39 17 55 17 39 55
Deportivo 1.187 48 21 69 21 48 69
Social 659 27 12 38 12 27 38
Educativo 565 23 10 33 10 23 33
Educativo 2.871 117 50 167 50 117 167
TOTAL 16.860 465 516 981 516 406 922
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SINTESIS CUANTITATIVA DE LA MOVILIDAD GENERADA DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”

Y

estud

nierie § s

A

METODOLOGIA IMD &TE\L\S?AS * Mafiana
Entradas Salidas ELEY
Residencial 4 73 52
Residencial 487 10 170 180 122 49 170
Residencial 568 11 199 210 142 57 199
Residencial 495 10 173 183 124 50 173
Residencial 859 17 301 318 215 86 301
Comercial 277 33 19 53 33 19 53
Residencial 390 8 137 144 98 39 137
Comercial 125 15 9 24 15 9 24
Residencial 132 3 46 49 33 13 46
Residencial 132 3 46 49 33 13 46
Residencial 132 3 46 49 33 13 46
CONOCIMIENTO PAUTAS MOVILIDAD

Residencial 333 7 117 123 83 33 117
Residencial 333 7 117 123 83 33 117
Residencial 333 7 117 123 83 33 117
Residencial 333 7 117 123 83 33 117
Residencial 530 11 186 196 133 53 186
Comercial 351 42 25 67 42 25 67
Deportivo 272 68 14 82 14 68 82

Social 94 23 5 28 5 23 28
Educativo 283 71 14 85 14 71 85
Educativo 1.436 359 72 431 72 359 431

TOTAL 8.105 717 2.000 2.717 1.511 1.101 2.612
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SINTESIS CUANTITATIVA DE LA MOVILIDAD GENERADA DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”

IMD (ENTRADAS +

SALIDAS) Manana

METODOLOGIA PARCELA

Entradas Salidas Entradas

Residencial 356 6 40 34
Residencial 833 14 93 107 79 33 112
Residencial 973 17 108 125 92 38 130
Residencial 848 15 95 109 80 33 114
Residencial 1.472 25 164 189 139 58 197
Comercial 398 28 12 39 17 23 40
Residencial 668 12 74 86 63 23 87
Comercial 181 13 5 18 8 10 18
Residencial 226 4 25 29 21 8 29
Residencial 226 4 25 29 21 8 29
Residencial 226 4 25 29 21 8 29

VALORES MEDIOS
Residencial 571 10 64 74 54 20 74
Residencial 571 10 64 74 54 20 74
Residencial 571 10 64 74 54 20 74
Residencial 571 10 64 74 54 20 74
Residencial 908 16 101 117 86 32 118
Comercial 505 35 15 50 22 29 51
Deportivo 633 42 14 56 19 44 63
Social 332 22 8 29 8 22 30
Educativo 294 33 8 42 8 32 41
Educativo 1.495 168 43 211 43 164 208
TOTAL 12.858 497 1.110 1.607 979 660 1.639

Simplificando las tablas anteriores, considerando la demanda completa del sector, se obtendrian los siguientes resultados de movilidad generada en base a los distintos métodos empleados.
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Tabla 172: Resumen de Movilidad Generada del Sector Buenavista.

SINTESIS CUANTITATIVA DE LA MOVILIDAD GENERADA

IMD (ENTRADAS +

SALIDAS) Mafana Tarde

METODOLOGIA PARCELA

Entradas Salidas Totales Entradas Salidas Totales

TRIP GENERATIO MANUAL (ITE) BUENAVISTA

DECRETO CATALAN BUENAVISTA 16.860 465 516 981 516 406 922

CONOCIMIENTO PAUTAS MOVILIDAD BUENAVISTA

VALORES MEDIOS

Por lo tanto, se tendra la siguiente movilidad generada para el Sector Buenavista:

e En HP de Manana del dia laborable:

o Entradas 497 veh/h que acuden al sector.

o Salidas: 1.110 veh/h que salen del sector.

o Total: 1.607 veh/h que se canalizan en el sector.

e En HP de Tarde del dia laborable:

o Entradas 979 veh/h que acuden al sector.

o Salidas: 660 veh/h que salen del sector.

o Total: 1.639 veh/h que se canalizan en el sector.
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11.- ANEXO: NUEVOS DESARROLLOS PREVISTOS EN EL PGOU DE MALAGA EN EL AMBITO DE ESTUDIO.

Para la realizacion del estudio de trafico se hace necesario prever para los horizontes futuros a largo plazo el desarrollo de los sectores colindantes, como son:

Sector SUNC-R-T.1 “Cortijo Merino”.

e Sector PA-G.11 “Sanchez-Blanca”.

e Sector PAM-G.1 “Intelhorce”.

e Sector SUS-G.3 “La Corchera”.

e Sector PAM-T.3 “Ampliacion Universidad”.

e Sector PA-T.1 “Buenavista Industrial”, previsto como la Ampliacién del CTM de Malaga.

En estos casos, para el calculo de su movilidad generada, se procede empleando de manera genérica las metodologias Trip Generation Manual y Decreto de Catalufia de Movilidad Generada.

No obstante, en el entorno de Buenavista Industrial, donde se prevé la implantacién de la Ampliaciéon del CTM de Malaga, con un uso fundamentalmente logistico, se aplica una metodologia independiente, basada
en el método “Estudio de Impactos Sectoriales, Econémicos, Sociales y Medioambientales de los Centros de Transporte y Logistica, y otras Zonas Industriales, en Espafna” realizado por el consultor Ove Arup & Partners

por encargo de la Asociacion de Centros de Transportes de Espaiia (ACTE), y presentado en julio de 2010 por la Agencia de Puertos de Andalucia.

Para el conocimiento de la zonificacidn de estos nuevos desarrollos colindantes Buenavista ha sido necesaria la consulta de sus fichas urbanisticas.

El desarrollo conjunto de Buenavista y de otros sectores del entorno (Sanchez-Blanca, Cortijo Merino. Buenavista Industrial e Intelhorce Industrial, Universidad y La Corchera) conformara uno de las principales
zonas de crecimiento y expansion de la ciudad, con mas de 9.000 viviendas previstas, y un total de 270 Has urbanizadas (considerando también el desarrollo de Buenavista), similar al de un dmbito tan atractivo como lo

ha sido la zona de Teatinos, principal zona de expansiéon de la ciudad en los ultimos afios.

Tabla 173: Desarrollo previsto en el conjunto del dmbito de estudio incluyendo el desarrollo de Buenavista.

SECTOR SUPERFICIE (M2) SUPERFICIE VIVIENDAS

(HAS)

CORTIJO MERINO 259.082 26 1.250
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SANCHEZ BLANCA 669.462 67 3.443
BUENAVISTA INDUSTRIAL 564.078 56
INTELHORCE INDUSTRIAL 312.102 31
LA CORCHERA 167.654 17 525
AMPLIACION UNIVERSIDAD 465.001 46 2.790
BUENAVISTA 272.420 27 1.362

2.709.799

Es evidente, que para atender las nuevas demandas de movilidad generada de estos sectores, hay que incluir las previsiones de comunicacién del PGOU, ademds de dotar a la zona de una eficiente y competente
red de transporte sostenible, y adicionalmente, establecer un Plan Director de Movilidad que atienda en su conjunto a la movilidad del entorno (no hay que perder de vista que el presente Documento, pese a prever en

sus prognosis las demandas estimadas de otros sectores de la zona, es un Documento de iniciativa privada referido al Desarrollo Urbanistico de Buenavista).
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IIustrac:on 174: Ficha del PGOU Madlaga en el Entorno de Buenawsta
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Finalmente, sefalar que en los siguientes apartados se expone el calculo detallado de la Movilidad Generada de los distintos sectores del entorno en base a las metodologias analisticas del ITE y del Decreto Catalan,

cuyas metodologias se han expuesto en el anexo anterior.
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11.1.1 Sector SUNC-R.T.1 “Cortijo Merino”

llustracion 175: Ficha del PGOU Mdlaga del SUNC-R-T.1 “Cortijo Merino”.
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CONDICIONES DE PROGRAMACTON
El sstarma de actuacion debers quedsr establacds al=s de e ocha afios desde b aprobaciin defiretiva del PGOLL

CARGAS COMPLEMENTARIAS
Contriburd & la wrbanipacon de kie Sratem e Jenarakes v & les dbrge comermdas en o Flan Espeaad de Infresstrociures Basocas v Bauparmeanto & b fonma & grports
e == debatmine, hamisms, Becarges molin cotweno arbariston, Geson del Sisteme General (50-T.9) adecrite al Area de Repartn, da 25 374,70 mas- Desinds de
wrayo.

CONDICIONES DE GESTION ¥ AFECCIORES

PLAN GENERAL DE ORDENACION UREANISTICA. MALAG
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IHSTRMENTI [ DERR ReLLL FLAN FRRCIAL ALECLSGICE 50~ Amigue Camine de Chrisma Sl
=== AEROMALITITA, —-
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Los datos de movilidad generada del Sector Cortijo Merino se han obtenido del proyecto elaborado por Estudio 7 en Octubre - 2020 “Ampliacién del Estudio de Trafico y Movilidad para el Proyecto de Urbanizacién

del Sector SUNC-R-T.1 “Cortijo Merino”, cuya sintesis se expone a continuacion.

Tabla 176: Sintesis de la Movilidad Generada del SUNC-R-T.1 “CORTIJO MERINO”.
SINTESIS CUANTITATIVA DE LA MOVILIDAD GENERADA DEL SECTOR CORTIJO MERINO
(EN BASE AL ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD ELABORADO POR ESTUDIO 7 EN OCTUBRE 2020)

IHP
METODOLOGIA Mafiana Tarde

Entradas Salidas Totales Entradas Salidas Totales

Trip Generation Manual (ITE)

Decreto Catalan 344/2006 de Movilidad Generada

Laborable

Conocimiento de las Pautas de Movilidad
Festivos

VALORES MEDIOS DiA LABORABLE
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il EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL

PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

11.1.2 Sector PA-G.11 “Sanchez-Blanca”.

llustracion 177: Ficha del PGOU Mdlaga del PA-G.11 (97). Sanchez Blanca.

IDENTIFIGACION PA-G11 (87)
BARRID GUADALHORCE [ HOIA 10- 11 I PLAMEAMIENTO [NCORPORADD: Plan Sectorizacdn - G. 10 "Sénchez Blancs® ] Identificacion y Localizacion

Ordenacion

Planeamiento y Gestion

| i

Blaneamiento incorporado;

PMan de Sectorizacion Crdenado G, 10 "Sanchez Blanca”™. Aprobacion Definitiva: 02-04-08
Gestidn Uirbanistica:

Proyecto de Reparcelacidn, Aprobaclkin Inicial de Bases y Estatutos: 07-07-09

Convenio Urbanistico:

Aprobacidn Definitlva: 14-01-05

Pian Especial de Infraestuciuras Basicas:
Plan Especial Teatinos. Aprobaciin Definitiva: 02-08-02

CONDICIONES

1.- Ordenanzas: Unifamniliar Adosada, Ordenacién Ablerta y Comercial,
2.- Suiperfice de Sisbemas Generales adseritos: 104,130 mis,
3.- Aleccidn Arguecbbgics del vacimiento n® 43 Enclaves Alfareros,

4.+ Afectidn Aerondutica: Las licencias de obras en este Ambilo estin sujetas a previo informee
favorable de la Agencia Estatal de Seguidad Aérea AESA, por posible afeccidn de las servidumbres
aeronauticas. No podrdn ser realizadas nuevas construcciones o modificaciones de las existentes
que supongan un Incremento en altura de las mismas ceando sobrepasen las limltaciones
impuestas por las servidumbres aercnduticas, reflejadas en los planos L5.6 de este PGOU. En el
caso de superaciin de estas alturas limitadoras, se estard 5 o dispuestn para &l nuevo susko
urbang y urbanizable,

DETERMINACIONES

SUPERFICIE DEL AMBITO: 860 452 00 m's Tem't/ms: 0,520
EDIFICABILIDAD TOTAL: 348,120,00 m't Uso Global:  Aesicencial
APROV, MEDIO! Lise C. C.P.H.!

APROV, SUBJETIVO: UL, & Excesos:

EDIF. PROPIETARIOS: mt

Pianeamiento Aprobado

MEMORIA
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Tabla 178: Sintesis de la Movilidad Generada del Sector PA-G.11 (97) Sdnchez Blanca.
ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN TRIP GENERATION MANUAL DEL ITE
(INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGENIEERS) (MANUAL DE GENERACION DE VIAJES DEL ITE)
MOVILIDAD GENERADA SECTORES CATIO TOTAL HORA PUNTA ESCENARIO DE MANANA HORA PUNTA ESCENARIO DE TARDE

N2 ) VIAJES
ENTORNO BUENAVISTA SRR Entradas salidas Entradas

VIVIENDAS (IDAS + o
%IMD IHP %IMD IHP
MOVILIDAD VUELTAS) o o

PARCELA

PA-G.11 V|ajes/V|V|enda

TOTAL 348.120,00 3.443 30.987 2.479 1.983 3.099 2.169

ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN DECRETO CATALAN (DECRETO 344/2006, DE 19 DE SEPTIEMBRE, DE REGULACION DE ESTUDIOS DE EVALUACION DE MOVILIDAD GENERADA)

IHP MANANA IHP TARDE
MOVILIDAD GENERADA SECTORES RATIO TOTAL VIAJES REPARTO

AL OID T LA Ne VIVIENDAS GENERACION  (IDAS + VllvaJoEDSAELN T‘:LAC"(;/ c":lJEES OCUPACION cT(;)cT:ELs Ho?fo';L;NTA IHP ENTRADAS ~ IHP SALIDAS  IHP ENTRADAS  IHP SALIDAS
MOVILIDAD  VUELTAS) °

PARCELA COCHE

Residencial: 7
RESIDENCIAL | 348.120,00 3.443,00 viajes/viviend 24.101 69,8% . 1,2 14.019 1.402 981
PA-G.11 a

TOTAL 348.120,00

SINTESIS DE MOVILIDAD GENERADA SECTOR SANCHEZ BLANCA
) Maiiana Tarde
SECTOR METODOLOGIA
Entradas Salidas Totales Entradas Salidas Totales

ITE 496 1.983 2.479 2.169 930 3.099

SANCHEZ BLANCA DECRETO CATALAN 421 981 1.402 981 421 1.402
VALORES MEDIOS 458 1.482 1.940 1.575 675 2.250
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL

PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

11.1.3 Sector PAM-G.1 “Intelhorce”.

llustracion 179: Ficha del PGOU Mdlaga del PAM-G.1 (97) Intelhorce Industrial.

IDENTIFICACION PAM-G.1 (27)

| BARRIC GUADALHORCE | HOlA 10 | PLANEAMIENTO INCORPORADO:

Planeamiento v Gestion

Elaneamiento inCerporado;

Plan Especial de reforma Interior G.3 1 "Intethorce Industrial”, Aprobaclén Definltiva: 29-00-02
Plan Especial de reforma Interior G.3 1 "Intelhorce Industrial” Mod ificacion,

Aprobacitn Definitiva: 30-04-03

Gestign Urbanistica;
Proyecto de Reparcelacion,

Convenlo Urbanistico:

m

Nfraestic

Flan Especial de 1nfra lras
Plan Especial Teatinos. Aproback)

351Ca5

efinitiva; 02-08-02

CONDICIONES PGOU 97
1.- Ordenanza: Producthvo-4 (IND)
2.= Desarrollo industrial con mantenimiento de la nave principal,

3.~ 5& preveran como minime 1,000 plazas de aparcamientos;

4.- Bl Plan Especial de Infraestructuras determinard las cargas urbanisticas externas del
secior.,

5.~ Superficle: 317.62807 m’s
6. Tz 0766 msim

7.- Techno: 205.3800°71 m't

CONDICIONES DE LA REVISION DEL PGOU

1.- Afeccon de alineacones de una parcela por las previsiones del trazado viaro de primer orden, Se
mantendra |la edificabllidad asignada en el PER] (m2t), a reajustar en proyecto, o, de ser necesario,
mediante Estudio de Detalle,

2.~ Nueva Superficle del dmbito: 312, 102'00 mas.

3. Los propictarios de estos soelos, en los gua se ha realizado una actividad - potancialmente
contaminante, estaran obligados a presentar un Informe de situacidn, al solicitar una licencla de obras
para los nuevos usos autorizados en el sactor, 51 en base a dicha Infermacian 1a Comunidad Autdnoma
declarara el suelo corme contaminado para dichos usos, los propletarios estardn obligados a las
actuaciones necosaras para proceder o su recuparadon amblental. Dejard de tener la condickin de
contaminadd cuando sea firme la resolucién administrativa que asl lo declare,

4.- Afecclén Argueclégica del yacimiento n2 42 Fortaleza Romana de Campanillas y &l n® 50 Antiguo
Caming de Cartama.

5.~ No sa requerira modificaclon del PERL aprobado.

DETERMINACIONES
SUPERFICIE DEL AMBITO: 3L#,102,00 m's Tamt/m'si 0,658
EDIFICABILIDAD TOTAL: 205340, 71 mt Uso Global: __ Productivo
APROV. MEDIO: 0,558 ML/im's _ C.PH.
APROV. SUBJETIVO: 184 842 64 mt Excesos:

-

Identificacion y Localizacion
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Tabla 180: Sintesis de la Movilidad Generada del Sector PAM-G.1 (97) Intelhorce Industrial.

ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN TRIP GENERATION MANUAL DEL ITE
(INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGENIEERS) (MANUAL DE GENERACION DE VIAJES DEL ITE)

HORA PUNTA ESCENARIO DE MANANA HORA PUNTA ESCENARIO DE TARDE
MOVILIDAD GENERADA SECTORES

ENTORNO BUENAVISTA Ne RATIO TOTAL VIAJES . .
VIVIENDAs  CENERACION (IDAS + Entradas salidas Entradas salidas

MOVILIDAD VUELTAS)  oymD  IHP

PARCELA % % % %

INDUSTRIAL | 205.380,71 Industrial: 100 5.075 11% 90% 10% 12% 20% 80%
viajes/acre suelo
PAM-G.1

TOTAL 205.380,71 5.075

ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN DECRETO CATALAN (DECRETO 344/2006, DE 19 DE SEPTIEMBRE, DE REGULACION DE ESTUDIOS DE EVALUACION DE MOVILIDAD GENERADA)

MOVILIDAD GENERADA SECTORES REPARTO IHP MANANA IHP TARDE
ENTORNO BUENAVISTA RATIO LU L3 MODAL | TOTAL VIAJES TOTAL HORA
N2 VIVIENDAS GENERACION (IDAS + VIAJES EN N Coche | OCUPACION COCHES  PUNTA (10%) 'MPENTRADAS  IHPSALIDAS  IHPENTRADAS  IHP SALIDAS
MOVILIDAD  VUELTAS) o

PARCELA COSLE

INDUSTRIAL | 205.380,71 Industrial 5 10.269 69,8% 7.168 5.973
PAM-G.1 viajes/100 m2t

TOTAL 205.380,71 10.269 7.168 5.973

SINTESIS DE MOVILIDAD GENERADA

: Manana
SECTOR METODOLOGIA
Entradas Salidas Totales Entradas i Totales

ITE

INDUSTRIAL INTELHORCE DECRETO CATALAN 418 179 597 179 418 597

VALORES MEDIOS 460 118 578 150 453 603
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

11.1.4 Sector PAM-T.3 “Universidad”

llustracion 181: Ficha del PGOU Mdlaga del PAM-T.3 “Universidad”.

IDENTIFICACION PAM-T.2 {87)
| EARRID TEATINOS l HIO1A is PLAN EAMIEHTO TN CORPORADD Plan Parcial - T.8 “ndversidad

Planeamiento y Gestion

Planeamianto intorporado:
Pian Parcial T.B “Universidad”, Aprobacion Definitiva: 21-12-00
Med ificacién PGOU-97 “C) Arture Tascanini v Otros”, Aprobacién Definitiva: 31-07-08

Gestion Urbanistica:
Unidad Ejecucidn 1: Constitwcidn Junta de Compensacidn: 07-09-03
Unidad Ejecucion 2! Proyecto de Reparcelacion: Aprobacion Definitiva: 18-04-07

Convenio Urbanistico:

Plan Especial de Infraesiructuras Basicas:
Plan Especial Teatinos, Aprobacidn Definitiva; 02-08-02

CONDICIONES PGOU 97

1.- Ordenanzas: Manzana Cerrada, Ciudad Jardin, Unifamiliar Adesada y Ordenacidn Abierta.
2.- Techo edificable: 272.001 m?,

3.- Bl Plan Especial de Infraestructuras determinard las cargas urbanisticas externas del sector,
4,- Impacts maderada {2).

CONDICIONES DE LA REVISION DEL PGOU

i.- Las parcelas R.2 y R.10 afectadas por el trazado del enlace de la autovia de
Campanillas. se desarroilaran mediante Estudio de Detalie gque adapte las alineaciones a
trazade Incluldo en el PGOU.

2.- Afaccidn al uso de vivienda protegida de las parcelas R-5 R-10, R-11 y R-12 (sin
perjuicio de los ajustes que puedan resuftar del Proyects de Reparcelacidn) (Modificacisn
PGOUW Cf Tascaninl,...., SUP-T.8)

3.~ Afeccion Asrondutica: Las lkencias de obrag en este dmbito estdn sujetas a previe
Informe favorable de la Agencla Estatal de Sequridad Asrea BESA, por posible afecclén de
las servidumbres aeronduticas. No podran ser realizadas nuevas consirucclones o
maodificaciones de las existenbes que supongan un incremento en altura de las mismas
cuando sobrepasen las limitaciones impuestas por las servidumbres aeronduticas, reflejadas
en los planos 1.5.6 de este PGOU, En el case de superacldn de estas alturas Bmitadoras, se
estard a lo dispussto para el nuevo suelo urbano v urbanizable:

4,- Mo se reguerird madificacién del plansamiente de desarrelio.

DETERMINACIONES
SUPERFICIE DEL AMBITO: 465.001,00 1S le mt/m’s: 0,600
EDIFICABLLIDAD TOTAL: 279,004,610 mt Uso Global: __Residencinl
APROV. MEDIO: 045 mtfms o C. CP.H. 2,567
APROV, SURIETIVE: 18832541 uuan Excesas: 527.665,14
EDIF. FROPIETARIOS: 73.364,01 mt

PLAN GENERAL DE DROERSCION LABANISTICA. MAL AGA

- Ii.
'u-—l-l-:_-.:d et | 1}

== “ “

e
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Tabla 182: Sintesis de la Movilidad Generada del Sector PAM-T.3 “Universidad”.

ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN TRIP GENERATION MANUAL DEL ITE
(INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGENIEERS) (MANUAL DE GENERACION DE VIAJES DEL ITE)

HORA PUNTA ESCENARIO DE MANANA HORA PUNTA ESCENARIO DE TARDE
MOVILIDAD GENERADA SECTORES

ENTORNO BUENAVISTA Ne RATIO TOTAL VIAJES .
VIVIENDAS GENERACION (IDAS + Entradas Salidas Entradas

MOVILIDAD VUELTAS) %IMD IHP

PARCELA % % % %

RESIDENCIAL | 279.001,00 2.790 Residencial: 3 25.110 8% 20% 80% | 1.607 | 10% 70% 1.758 30%
viajes/vivienda
PAM-T.3

TOTAL 279.001,00 2.790 25.110 2.009 1.607 2.511 1.758

ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN DECRETO CATALAN (DECRETO 344/2006, DE 19 DE SEPTIEMBRE, DE REGULACION DE ESTUDIOS DE EVALUACION DE MOVILIDAD GENERADA)

MOVILIDAD GENERADA SECTORES REPARTO IHP MANANA IHP TARDE
ENTORNO BUENAVISTA RATIO LU L3 MODAL | TOTAL VIAJES TOTAL HORA
N2 VIVIENDAS GENERACION (IDAS + VIAJES EN N cocHe | OCUPACION COCHES  PUNTA (10%) 'MPENTRADAS  IHPSALIDAS  IHPENTRADAS  IHP SALIDAS
MOVILIDAD  VUELTAS) 0

PARCELA COCHE

RESIDENCIAL | 279.001,00| 2.790,01 | esidencial:7 19.530 69,8% 13.632 11.360 1.136
PAM-T.3 viajes/vivienda

TOTAL 279.001,00 19.530 13.632 11.360 1.136

SINTESIS DE MOVILIDAD GENERADA

: Manana Tarde
SECTOR METODOLOGIA
Entradas Salidas Totales Entradas Salidas Totales

ITE

UNIVERSIDAD DECRETO CATALAN 341 795 1.136 795 341 1.136
VALORES MEDIOS 371 1.201 1.572 1.276 547 1.824
BUENAVISTA INDUSTRIAL ACTE 723 244 967 308 693 1.001
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

11.1.5 Sector SUS-G.3 La Corchera”.

llustracion 183: Ficha del PGOU Mdlaga del SUS-G.3 “La Corchera”.

Papi 4 ENEF AL DE ORDEMACION URBANTZTICA. MiLeda

SUELO URBANIZABLE SECTORIZADO

Identificacion y Localizacion

| EAERED b i o HES 10 BUE-G,3 "La Corchera™ ]
- — o "
E U iyl e Aplls ek bl oy } "
. WS 1 h ity 2
Ml LR FEEDRRCIAL 10E7, 054,45 167 65805 | 0. 4500 &'ﬂm

GRDENACION PORMENORIZADA PRECEPTIVA

OBIETIVOS, CRITERIDS | ¥ DIRECTRICES VINCULANTES

Ordenacion parmenccizads del ambitc o parir del ssogusme estrocheral propossto, pecs imolantecion def uso residencal én el entomeo del anbgoo edifcia industrial,- al
chjeto de'generar actividad qde fomente & fehabslitacan y colabore @ a1 nserckin en | rara wbane, mplantando en dicho alémensn ¢ suErdormo USOS de oomercis,
G, Instituciona ks ol i lento de cantrahdad, tal como el culnral

D acuerdo con arberios de ordenecion adecusdds ol paisaje del kigar, 5= adoptara un esquema de edficecion sobre sspaao lore; como comurto paissjstico de pargue
euipada, donde la estrucora y & anden wbano no resaien de ls geomeina de b plants, sino de las relaciones visiales aneedificios

& La altra mdoma de e ficacidn serd con conscher geraral an & Sechorde PE&S

& By oans pna rmanta

o AT Bl s annpfesarial 88 depondrd en edifoes edchdneas oon Siura maxma de PE+4 y s regulardn de acusrdo oof 188 cordstss dal grads 5 e e of derianga e
Lk Procfuctivo, B destiners & uso ampeesar ml [ beroerm de oficoss | una sdificabilided de 23 000 m2t

o B) En 2l lado opussto {este) de la vis M-S arterial gue trensite entrs &l s=ctor Buenavista ¢ el Tarajal, la sdificacion de use empresanal (terciaio de oficnas, podrs
deponsrss en uno o varos edfiaos d= sinure macma B3

L sirdenacion pammanarizade oue se establesrs = hacara en s eshruonrs penaral esgusmatos propossts, sssguranda Les coneyiones visries con & exeror dal sector,
s coma la posioion relative de s 2onas verdes en el Conjunta

& lostesfecros dal cumplirmaento del @rticulo § 7 ge la LOLIE, g considars 0ormo ugo caracter Sioo «os dern il

El plansarmanto de eane dmbito deberd ser nformado preceptvamants por la Agencia Andabiza o) agua por alecoin Ml dulcs

Seranecmaarsd Estudo Agistcn

Srconmders mimemd vinculantes o sprovscharmento Ciretivo Tokal,

ORODENACION PORMENORIZADA INDICATIVA

1 I i | et - ] SN RS N TS e e Ml :, : I--.—'.

RESIDEMC AL LIBRE METTA DENSEDRD 3EA94,73 33m 118331, 50
EESICONCIAL LIBAE BATA DENSIDALY
RESIOERCIAL L1IEREA FROTEEION, tanan, a3 100 13.005,32 169 B=5 ]

EER WIS TERCIARICE 2700, 00 a7 3680600 & LIRS

L0 HOTELERD
LIS FHFR RO AL 73000, 00 %18 [TRE R [T FRCDWE{ Cand |
TOTALES: 7,131, 08 253503 5 525
Aproyschemipin SunEayo-Lis | 1es e, G0 Eirra 508 ¢ DHeAC008 Apor o mid rho — LS [T 10 CRpSe Spros e
; =13 “_ | T
ma o Boeio Toisl maa o Busc Tobs mas % Huslo Totel gy Ty Busho Totel “danc
TR | = asxas | B | =awpe | a3 1 3 0000 1 1.7 feri's o cionaldL it rasdencial Lak,72

CRITERICS WO VINCULAKTES

OTRAS DETERMINACIONES

CONDICHINES DE PROGRAMACION
El Estema da achiackon deber s quedar sstahleciclo anbes de fos ocha efos desie |8 aprobackin definmya def PG

CARGAS CDHFLEﬂEijARL’-S I SUPLEMENTARIAS

Sonirioulrd 4 13 wharzatitn do ks Saihmas Saneralds ¢ alae obrds condemidas an ol Man Especidl o Irdresemutras Blsitas v Eoul pami o e 1a forma B imports que o dem g
Eprotart lis congsores svianas Basty dhcinzar la Buds, Octega 'V Sa'eeni wobre dunlon obinredos del sector'colindanis.
oririoodrd 3 1 e ooc drvoda b ooondd 80 sl ara com el pachor Gts oa 8o el aur, @ obro leds del Birmocal, cofpurimmeno con @l e, B0 propencedn 3 Uk asrosachamminbin

CONDICIONES DE GESTION ¥ AFECCIONES

| : " A TORE (3B m)
INETRLMESTE 06 5 SARR DL, PLAM FARTIAL BROUETLGGICA: v sy leen - SETBRGTIES —i
CORTAS: i
1l o I: s T -l
LIRS DE ETRCLC 0N W& FECLIARTA: WG e, Ardeies-fdlags 1 —
EMECLCION COMPEMBACTON HIDE AL I Arragn Paring x
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Tabla 184: Sintesis de la Movilidad Generada del Sector SUS-G.3 “La Corchera”.

ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN TRIP GENERATION MANUAL DEL ITE
(INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGENIEERS) (MANUAL DE GENERACION DE VIAJES DEL ITE)

HORA PUNTA ESCENARIO DE MANANA
MOVILIDAD GENERADA SECTORES

HORA PUNTA ESCENARIO DE TARDE

ENTORNO BUENAVISTA Ne RATIO  TOTAL VIAJES
VIVIENDAS GENERACION (IDAS + Entradas Salidas Entradas
MOVILIDAD VUELTAS)  o,mD
PARCELA uso M2T % IHP IHP
Residencial: 9
. y ” .. .. . () () () (] () ()
RESIDENCIAL 32.494,73 361,00 viajes/vivienda 3.249 8% 260 20% 52 80% 208 10% 325 70% 227 30% 97
Residencial: 9
. y ) .. . . () () () (] () ()
RESIDENCIAL 13.926,32 164,00 viajes/vivienda 1.476 8% 118 20% 24 80% 94 10% 148 70% 103 30% 44
Comercial: 450
. ] .. (] () (] (] ('] (]
TERCIARIOS 7.700,00 viajes/acre 856 13% 111 90% 100 10% 11 14% 120 20% 24 80% 96
EMPRESARIAL | 23.000,00 Comercial: 450 2.558 13% 332 90% | 299 | 10% 33 14% 358 20% 72 80% 286
viajes/acre
SUS-G.3 COlegiO-
EDUCATIVO 5.250,00 Instituto: 50 65 20% 13 80% 10 20% 3 14% 9 30% 3 70% 6
viajes/acre
Hospital o
SIPS 11.000,00 similar: 300 815 9% 73 70% 51 30% 22 10% 82 30% 24 70% 57
viajes/acre suelo
Club de Tenis o
DEPORTIVO 1.500,00 similar: 300 111 4% 4 60% 3 40% 2 9% 10 60% 6 40% 4
viajes/acre suelo
TOTAL 44.994,73 525 9.130 913 539 373 1.051 460 592
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ESTIMACION DE MOVILIDAD GENERADA SEGUN DECRETO CATALAN (DECRETO 344/2006, DE 19 DE SEPTIEMBRE, DE REGULACION DE ESTUDIOS DE EVALUACION DE MOVILIDAD GENERADA)

MOVILIDAD GENERADA SECTORES
ENTORNO BUENAVISTA

PARCELA

SUS-G.3

Uso

RESIDENCIAL

M2T

32.494,73

RATIO

Ne VIVIENDAS GENERACION

361,00

MOVILIDAD

Residencial: 7
viajes/vivienda

TOTAL VIAJES
(IDAS +
VUELTAS)

2.527

REPARTO
MODAL
VIAJES EN
COCHE

69,8%

TOTAL VIAJES
EN COCHE

1.764

OCUPACION

1,2

TOTAL
COCHES

1.470

HORA

IHP MANANA

IHP ENTRADAS

PUNTA (10%)

147

44

IHP SALIDAS

103

IHP ENTRADAS

103

IHP TARDE

44

IHP SALIDAS

RESIDENCIAL

13.926,32

164,00

Residencial: 7
viajes/vivienda

1.148

69,8%

801

1,2

668

67

20

47

a7

20

TERCIARIOS

7.700,00

Comercial: 50
viajes/100 m2t

3.850

69,8%

2.687

1,2

2.239

224

157

67

67

157

EMPRESARIAL

23.000,00

Oficinas: 15
viajes/100 m2t

3.450

69,8%

2.408

1,2

2.007

201

140

60

60

140

EDUCATIVO

5.250,00

Equipamientos
: 20 viajes/100
m2t

1.050

69,8%

733

1,2

611

61

43

18

18

43

SIPS

11.000,00

Equipamientos
: 20 viajes/100
m2t

2.200

69,8%

1.536

1,2

1.280

128

90

38

38

90

DEPORTIVO

TOTAL

LA CORCHERA

1.500,00

94.871,05

SECTOR

Equipamientos
: 20 viajes/100
m2t

METODOLOGIA

300

ITE

69,8%

209

1,2

175

SINTESIS DE MOVILIDAD GENERADA LA CORCHERA

Entradas

\ELELGE]

Salidas

Totales

17

12

Entradas

Tarde

Salidas

12

Totales

DECRETO CATALAN

506

339

845

339

506

845

VALORES MEDIOS

523

356

879

399

549

948

Y
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

11.1.6 Sector PA-T.1 “Buenavista Industrial”.

llustracion 185: Ficha del PGOU Mdlaga del PA-T.1 (97) Buenavista Industrial.

Planeamiento Aprobado

IDENTIFICACION PA-T. (57}
| BARRID TEATINGS | HOA 10-15 I PLAMEAMIENTO INCORPORADC: Modificacidn PGOU/ST SUP-T.10 "Buanavista® ] Identificacion y Locallzacidn

Ordenacidn

Planeamiento y Gestion

Planeamiento incorporado:
Madificackon de elementos del Plan General con ordenachdn pofmanarizada.
Aprobacian Definitiva; 17-07-09

Sestion Urbanistica:
Sistema de Expropiacion,

Conyenio Urbanistico)

C.U, SUP-T.10 5.E.P.E.5. Aprobacitn Definitiva: 08-04-94,

Plan Especial de Infraestrucluras Basicas:
Plan Especial Teatings, Aprabacidn Definitiva: 02-08-02

CONDICIONES

1.~ Ordenanzas: Productive,

2.- Techo edificable maximo: 301.782 m™,

3.- Impacto severs (1} del PGOU-97.

4.~ El Man Especial de Infraeslructuras determina las cargas urbanisticas externas del sector.
5.- Afeccién arquenldgica del yaciméento n® 50 Antiguo Camino de Cartama.

6,- Afeccion Aerondutica: Las licencias de obras en este ambito estin sujetas a previo
informe favorable de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea AESA, por posible afeccién de
las  servidumbres aeronauticas. Mo podrdn ser realizadas nuevas construcciones: o
maodificaciones de las exislenles gue supongan un incremento en altura de las mismas
cuando sobrepasen las limitaciones impuestas por las servidumbres aeronduticas, reflejadas
en los planos 1.5.6 de este PGOU. En el caso de superacién de estas alturas limitadoras, se
estard a lo dispuesto para el nuevo suelo urbano y urbanizable.

7 estudio 7

inganierie y cenalimecian

DETERMINACIONES
SUPERFICIE DEL AMBITO: S64.078.00 m's Iem'tym's: (0,535 s 1 g _ ; ) )
EDIFICABILIDAD TOTAL: 304.762,00 mt Uso Global: Productive o 2 e = T e
APROV, MEDIO: 0,45 mit/m's Lsa C. C.P.M.1 1,000 ! ey
APROV, SUBJETIVO: 228 451 59 uu.aa Excesos: .00 L ‘ -
EDIF, PROPIETARIOS: 22845150 mt s o i
4 & [ |
=\ s =i a i ORI
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Como se ha indicado en apartados anteriores, el desarrollo previsto en este sector PA-T.1 “Buenavista Industrial” es la ampliacion del Centro de Transportes de Malaga, con un uso, fundamentalmente, logistico.

Por ello, y con el objetivo de quedar del lado de la seguridad, se realiza a continuacién el calculo de la movilidad generada del sector en base a la metodologia propuesta en el “Estudio de Impactos Sectoriales, Econémicos,
Sociales y Medioambientales de los Centros de Transporte y Logistica, y otras Zonas Industriales, en Espafia” realizado por el consultor Ove Arup & Partners por encargo de la Asociacion de Centros de Transportes de

Espana (ACTE), y presentado en julio de 2010 por la Agencia de Puertos de Andalucia, que se expone a continuacion.

En primer lugar, sefialar que se parte del handicap de la existencia de una alta incertidumbre que rodea cualquier estimacidn que se realice en relacidén a la cantidad de viajes que se movilizaran al dia por las

actividades que se desarrollen en esta Zona Logistica, ya que se tiene una amplia gama de variantes.

Por ejemplo, en el caso de usos logisticos, existen diferentes posibilidades sobre los que variarian los volimenes de trafico de camiones y sus pautas de distribucidon temporal, es decir, no se tendrian iguales valores
si se produce el desarrollo de actividades relacionadas con el transporte de mercancias interprovincial (movimiento en tradilers), o si son actividades relacionadas con la paqueteria (movimiento en camiones de menor

entidad o furgonetas), o si se trata de actividades de almacenaje, entre otras muchas variantes.

Esta incertidumbre es igualmente extrapolable a la cantidad de empleos (relacionados en este caso con el volumen de trafico de vehiculos ligeros).

A pesar de lo anterior, el presente estudio de movilidad generada incluye algunas reflexiones de diferentes metodologias que avalan la calidad de los pardmetros utilizados para realizar estimaciones, como es
fundamentalmente el “Estudio de Impactos Sectoriales, Econédmicos, Sociales y Medioambientales de los Centros de Transporte y Logistica, y otras Zonas Industriales, en Espaia” realizado por el consultor Ove Arup &

Partners por encargo de la Asociacion de Centros de Transportes de Espana (ACTE), y presentado en julio de 2010 por la Agencia de Puertos de Andalucia.

Por ello, se han tomado las siguientes fuentes de informacion:

Ratios del “Estudio de Impactos Sectoriales, Econdmicos, Sociales y Medioambientales de los Centros de Transporte y Logistica en Espafia” del ACTE (Asociacion de Centros de Transportes de Espafia).

Método TERR, que establece un conjunto de relaciones entre superficie y empleo (a partir de estudio de mas de 600 empresas).

Método DOT (Departamento de Transporte de los Estados Unidos).

Método ITE (Instituto de Ingenieros de Transporte de Estados Unidos).

Método HESSE (Departamento de Carreteras y Trafico del Estado Federal de Hessen, Alemania).

Del Método TERR, se obtiene una relacién entre las superficies de diferentes actividades de uso industrial y el nimero de trabajadores, la cual se sintetiza en el siguiente dbaco.
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

llustracion 186: Relacion entre las superficies de diferentes actividades de uso industrial y el nimero de trabajadores (Fuente: Método Terr).

Relacion entre superiicie industrial y n” de irabajadores

* | Cridmica

= F. Prod. Metdlioos

= F. Maq. y Equip. Mesanico
*=F. Maq. y Equip. Eléclrico
== F. Mal. Eleclrénico

&= E. Becambins Aulcanow|

1. Alimeniacion

==, Taxkil

Trabajadores

|. Calrado

I. Madera

|. Papalidrtes Grahoas
* |. Plastice'Caucho

Talleras Reparacionas

I, Prod. Mo Melalicas

|. Divarsa

CE L L LR L EL L

Suparficie (m’)

Particularizando con mayor detalle esta relaciéon de empleabilidad, el Estudio ACTE de 2010 establece una correlacion entre el empleo directo total y la superficie de suelo total, concluyendo, como se aprecia en la

siguiente figura, una relacién de 25 empleos directos / Ha del Area Logistica.

llustracion 187: Correlacion entre el empleo directo total y la superficie de suelo total (Fuente: ACTE).
Empleo "total" Vs Sup "Total"

9.000
£.000 e
7.000

6.000

L y=22 704x +341850

4.000 R*=0610
0

3.000

2.000
1000

0 —@O

0 50 100 150 200 250
Sup Total ()

[Empleo directo total = 25 empleos/ha superficie total |

Comparando el Método Terr frente al Estudio ACTE, se opta por seguir el segundo, ante la incertidumbre del tipo de empresa que se va a instalar en el Sector Zocueca Oeste, asi como el hecho de que el Estudio

ACTE sea referido al ambito estatal donde se desarrolla el presente proyecto.
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Una vez se identifican los empleos generados por la Areas Logisticas e Industriales, las ratios recomendadas para cada tipo de trafico, en funcién del nimero de trabajadores y/o del drea ocupada, y segun las
diferentes metodologias, son los siguientes, diferenciando entre vehiculos industriales, donde a su vez se diferencia entre rangos de tonelaje, y entre vehiculos ligeros, para lo cual también se incluye una estimacién de

ocupacion vehicular para el paso de viaje a vehiculo.

llustracion 188: Ratios de Generacidn-Atraccion de Viajes en Vehiculos Industriales en Areas Logisticas e Industriales seguin Métodos "DOT" e "ITE". (Fuente: Métodos "DOT" e "ITE").
RATIOS DE GENERACION-ATRACCION DE VIAJES EN VEHICULOS INDUSTRIALES EN AREAS LOGISTICAS E INDUSTRIALES SEGUN METODOS "DOT" E"ITE"

Viajes vehiculos Viajes vehiculos Viajes vehiculos
industriales < 3,5 t generados/ atraidos al dia industriales entre 3,5 y 12 t generados/ atraidos al dia industriales > 12 t (articulados) generados/ atraidos al dia
TIPO DE INDUSTRIA f{Area) 1(Trabajadores) f(Area) f(Trabajadores) T{Area) f(Trabajadores)
Dot Dot IME DoT DoT IME DOT Dot ITE
. Prod. No Metalicos 0,045 porcada 1000 0,641 por cada 0,64087 por cada | 0,045 porcada 1000 0,1 por cada 0,09972 por cada | 0,19 por cada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
sgft(*) trabajador trabajador sgtL (%) trabajador trabajador sgft (*) trabajador trabajador
L Gitiica 0,045porcada1000| 0,641 por cada 0.64087 por cada |0,045 porcada 1000 01 por cada 0,09972 por cada | 0,19 por cada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
sgHt trabajador trabajador sgft trabajador trabajador sgft trabajador trabajador
F. Prod. Metalicos 0,045 porcada 1000 0,641 por cada 0,64087 porcada | 0,045 porcada 1000 0,1 por cada 0,09972 por cada | 0,19 por cada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
sg-t trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador
F. Maq, y Equip. Mecénico 0,045 porcada 1000 0,641 por cada 0,64087 por cada | 0,045 porcada 1000 0,1 por cada 0,09972 por cada | 0,19 por cada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
sg-ft trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador sq-ft trabajador trabajador
F. Mag, y Equip. Eléctrico 0082porcada1000| 0641 p_nrcada 064087 pnrcada 0,082 porcada 1000 01 pn_rcacta 0,09972 por cada | 0,135 porcada 1000 0,05 por cada 0,04991 _pnrcada
sg-ft trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador sgft trabajador trabajador
F. Mat. Electrénico 0,082 porcada 1000 0,641 por cada 0,64087 por cada | 0,082 porcada 1000 0,1 por cada 0,09972 por cada | 0,135 porcada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
sg-t trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador sgft trabajador trabajador
F. Materiales de 0,082 porcada1000| 0,641 porcada 0.64087 por cada | 0,082 porcada 1000 0,1 por cada 0,09972 por cada | 0,135 por cada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
Transporte sgt trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador sgft trabajador trabajador
- e 0,092 porcada 1000| 0,641 por cada 0,64087 por cada | 0,046 porcada 1000 0,1 por cada 0,09972 por cada | 0,09 por cada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
i T i st 'trabgjadnr ' trabajpadnr ' psq—ﬂ tragajadnr tranajpaﬁm i sg-ft 'tranpajadnr | trabajpador
1. Textil 0,092 porcada1000| 0,641 por cada 0,64087 por cada | 0,046 porcada 1000 a1 por cada 0,09972 por cada | 0,09 por cada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
sg-t trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador sgft trabajador trabajador
|.Calzado 0,092 porcada1000| 0,641 por cada 064087 por cada | 0,046 porcada 1000 01 por cada 0,09972 por cada | 0,09 por cada 1000 0,05 por cada 0,04891 por cada
st trabajador trabajador 50-ft trabajador trabajador sq-ft trabajador trabajador
1. Madera 0,092 porcada 1000 0,641 por cada 0,64087 por cada | 0,046 porcada 1000 01 por cada 0,09972 por cada | 0,09 por cada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
sg-t trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador
. PapallArtes Gréficas 0092 porcada1000| 0,641 por cada 064087 por cada | 0,046 porcada 1000 01 por cada 009972 por cada | 0,09 por cada 1000 0,05 por cada 0,04891 por cada
sa-ft trabajador trabajador so-ft trabajador trabajador sgft trabajador trabajador
. Plastico/Caucho 0,082 porcada1000| 0,641 por cada 064087 por cada | 0,082 porcada 1000 01 por cada 0,09972 por cada | 0,135 porcada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
E sgt trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador
' Diveres 0,052 porcada 1000| 0,641 por cada 0,64087 porcada | 0,052 porcada 1000 0,1 por cada 0,09972 por cada | 0,075 porcada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
sg-t trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador
Talleres Reparaciones 0,082 porcada 1000| 0,641 por cada 064087 por cada | 0,082 porcada 1000 01 por cada 0,09972 por cada | 0,135 porcada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
so-ft (*) trabajador trabajador 50-ft trabajador trabajador sq-ft trabajador trabajador
L Petraien 0,045 porcada 1000 0,641 por cada 0,64087 porcada | 0,045 porcada 1000 0,1 por cada 0,09972 por cada | 0,19 por cada 1000 0,05 por cada 0,04991 por cada
sg-ft (%) trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador
TerciServicios en Pl . = B = = s E = N
{clientes)
e [ 0,022 porcada 1000| 0,302 por cada 0,64087 por cada o 0,013 por cada 0,09972 por cada | 0,037 porcada 1000 0,013 por cada 0,04991 por cada
sg-ft (*) trabajador trabajador trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador
Transporte 0,256 porcada 1000 0,055 por cada 0,64087 por cada | 0,573 porcada 1000 0,176 por cada 0,09972 por cada | 1,296 por cada 1000 0,182 por cada 0,04991 por cada
sgt (%) trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador sg-ft trabajador trabajador
(*) sf-ft = pies al cuadrado. f sq-ft=0,0929 m?|

Ratios de Generacién-Atraccién de viajes en vehiculos industriales en Areas Logisticas e Industrisles segin Métodos "DOT” & "ITE" (Fuente: Métodos "DOT" = "ITE"),
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llustracion 189: Ratios de Generacidn-Atraccion de Viajes en Vehiculos Ligeros en Areas Logisticas e Industriales sequin Métodos " ITE "y "HESSE". (Fuente: Métodos " ITE "y "HESSE").

RATIOS DE GENERACION-ATRACCION DE VIAJES EN VEHICULOS LIGEROS EN AREAS LOGISTICAS E INDUSTRIALES SEGUN METODOS "ITE" y "HESSE™

TIPO DE INDUSTRIA

Viajes vehiculos privados generados! atraidos al dia

T(Area)
115

T(Trabajadores)

OCUPANTES / VEHIICULO = VIAJES |
VEI (o]

I. Prod. No Metdlicos 6,97 por cada 1000 sg-t (*) 3,02 por cada trabajador 3,5 por cada trabajador 12

|. Quimica 6,97 por cada 1000 sq-ft 3,02 por cada trabajador 3,5 por cada trabajador 12

F. Prod. Metalicos 6,97 por cada 1000 sg-ft 3,02 por cada trabajador 3,5 por cada trabajador 12
F.Maq. y Equip. Mecanico 6,97 por cada 1000 sq-ft 3,02 por cada trabajador 3.5 por cada trabajador 12
F.Magq. y Equip. Eléctrico 3,82 por cada 1000 sg-ft 2,1 por cada trabajador 3,5 por cada trabajador 1.2
F.Mat Electronico 3,82 por cada 1000 so-ft 2,1 por cada trabajador 32,5 por cada trabajador 12

F. Materiales de Transporte 3,82 por cada 1000 sq-ft 2,1 por cada trabajador 3,5 por cada trabajador 1.2
1. Alimentacion y Tabaco 3,82 por cada 1000 sg-ft 2,1 por cada trabajador 2,75 por cada trabajador 12
I Textil 3,82 por cada 1000 sg-ft 2,1 por cada trabajador 2,75 por cada trabajador 12

|. Calzado 3,82 por cada 1000 sg-ft 2,1 por cada trabajador 2,75 por cada trabajador 12
|.Madera 3,82 por cada 1000 sg-ft 2,1 por cada trabajador 2,75 por cada trabajador 12

|. PapeliArtes Graficas 3,82 por cada 1000 sg-ft 2,1 por cada trabajador 2,75 por cada trabajador 12

|. Plastico/Caucho 3,82 por cada 1000 sg-ft 2,1 por cada trabajador 3,5 por cada trabajador 12

|. Diversa 6,97 por cada 1000 sg-ft 3,02 por cada trabajador 3,5 por cada trabajador 12
Talleres Reparaciones 3,82 por cada 1000 so-ft 2.1 por cada trabajador 3,5 por cada trabajador 12

|. Petrblen 6,97 por cada 1000 sqg-ft 3,02 por cada trabajador 3.5 por cada trabajador 12
Terc/Servicios en Pl (clientes) - 2 por cada trabajador 16
Terciario/Servicios - 2,75 por cada trabajador 12
Transporte 3.9 por cada 1000 sqg-ft - 2,75 por cada trabajador 12
Espacios Libres 5 por cada acre - - 16
Equipamiento Social 5 por cada 1000 sg-ft - - 16
Equipamiento Deportiva 40 por cada acre 16

Ratios de Generacisn-Atraccion de viajes en vehiculos ligeros en Areas Logisticas e Industriales segin Métodos "ITE” y "HESSE" (Fuente: Métodos "ITE” y "HESSE").

("} 8q-ft = piesal cuadrado. 1 sq-1=0,0929 m?

(™) 1 acre = 4046,87 m?

Y finalmente también se incluyen las ratios de generacidn-atraccion de vehiculos pesados que establece el Estudio ACTE, indicando la correlacion entre el movimiento de vehiculos pesados y la superficie total,

concluyendo, como se aprecia en la siguiente figura, una relacidon de 1 vehiculo pesado al afio por metro cuadrado de superficie total.

llustracion 190: Correlacion entre movimiento de vehiculos pesados y superficie total (Fuente: ACTE).

Movimlenta “vehiculos™ pesados Vs Superficie "total®
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Para el establecimiento de las horas punta u horas de proyecto, el propio Trip Generation Manual del ITE establece en sus tablas de movilidad generada, en funcién de los usos del suelo, dos escenarios, como son

los escenarios de mafiana (am) y de tarde (pm). En ambos escenarios, se establece un porcentaje que representa la hora punta de un dia, ademds de una proporcidn de entradas (in) y salidas (out) en ese periodo.

Se trata de una informacién adicional y muy valiosa para la redaccién del estudio, ya que es habitual y poco preciso que se establezca en muchas ocasiones un porcentaje de hora punta generalizada para cualquier

uso, con un reparto equitativo de entradas y salidas.
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En este caso, este porcentaje de
hora punta de mafiana y tarde, asi como el
reparto de entradas y salidas, se realiza
atendiendo a los diferentes "conjuntos
industriales" que se incluyen en dicho

Manual, y que se exponen a continuacion.

llustracion 191: Proporcion de Trdfico sobre la IMD de las
HP Mafdana y HP Tarde. Reparto de entradas y salidas
(Fuente: Trip Generation Manual, ITE).
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Por lo tanto, en base a la metodologia descrita, se exponen a continuacion los resultados obtenidos para la Movilidad Generada del Sector Buenavista Industrial (Ampliacién del CTM).
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

Tabla 192: Sintesis de la Movilidad Generada del Sector PA-T.1 (97) Buenavista Industrial.

Superficie bruta (m2) Superficie bruta (sg-ft) Edificabilidad Superficie techo (m2)  Superficie techo (sqg-ft) Trabajadores (25 / Ha)

L LOGISTICO 564.078 5.683.876 0,54 301.782,00 3.040.876 1.410

VEHICULOS PESADOS/DIA

Viajes vehiculos industriales < 3,5 t Viajes vehiculos industriales entre 3,5 y 12 t generados/ Viajes vehiculos industriales > 12 t

generados/ atraidos al dia atraidos al dia (articulados) generados/ atraidos al dia TOTAL

f (Area) f (Trabajadores) f (Area) f (Trabajadores) f (Area) f (Trabajadores) f (Area) f (Trabajadores)
PROMEDIO
DOT DOT ITE DOT DOT ITE DOT DOT ITE DOT DOT ITE

L 296 904 904 296 426 141 426 71 70 1.017 1.400 1.115 1.880 1.353

VEHICULOS PRIVADOS/ DiA

f (Area) f (Trabajadores) . TOTAL VEHICULOS (OCUP =1,2
e PROMEDIO VIAJES/DIA VIAJES/VEH)

L 4.259 4.936 4.597 3.831

MOVILIDAD GENERADA VEHICULOS PESADOS

HP MANANA HP TARDE

IHP= % IMD ENTRADAS % IHP ENTRADA SALIDAS % IHP SALIDA IHP= % IMD ENTRADAS % IHP ENTRADA  SALIDAS % IHP SALIDA
L 15% 203 70% 142 30% 61 16% 217 40% 87 60% 130
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

IHP= % IMD

12%

460

MOVILIDAD GENERADA VEHICULOS LIGEROS

HP MANANA HP TARDE

ENTRADAS % IHP ENTRADA SALIDAS % IHP SALIDA IHP= % IMD ENTRADAS % IHP ENTRADA

80% 368 20% 92 12% 460 20% 92

SALIDAS % IHP

80%

SALIDA

368

IMD PESADOS

MOVILIDAD GENERADA VEHICULOS PESADOS

HP MANANA HP TARDE

IHP ENTRADA IHP SALIDA IHP ENTRADA

IHP SALIDA

1.353

203 142 61 217 87

130

IMD LIGEROS

MOVILIDAD GENERADA VEHICULOS LIGEROS

HP MANANA HP TARDE

IHP ENTRADA IHP SALIDA IHP ENTRADA

IHP SALIDA

3.831

460 368 92 460 92

368

MOVILIDAD GENERADA VEHICULOS EQUIVALENTES LABORABLES

HP MANANA HP TARDE
IMD VEH EQUIV
IHP ENTRADA IHP SALIDA IHP ENTRADA IHP SALIDA
L LOGISTICO 7.214 967 723 244 1.001 308 693
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EsTuDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA EL
PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

MOVILIDAD GENERADA VEHICULOS EQUIVALENTES FESTIVOS/FINES DE SEMANA (25%)

Uso
HP MANANA HP TARDE
IMD VEH EQUIV
IHP ENTRADA IHP SALIDA IHP ENTRADA IHP SALIDA

L LOGISTICO 1.804 242 181 61 250 77 173

Por lo tanto, se expone a continuacion de manera sintética la movilidad generada por el sector en HP de Mafiana y Tarde para un dia laborable.

SINTESIS DE MOVILIDAD GENERADA DEL SECTOR BUENAVISTA INDUSTRIAL (AMPLIACION CTM)

\ELENGE] Tarde

SECTOR METODOLOGIA

Entradas Salidas Totales Entradas Salidas Totales

BUENAVISTA INDUSTRIAL ACTE 723 244 967 308 693 1.001
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PROYECTO DE URBANIZACION DEL SECTOR PA-T.2 “BUENAVISTA”.

11.1.7 Sintesis de la Movilidad Generada por los Nuevos Desarrollos del Entorno.

Se incluye a continuacidn una sintesis de la movilidad generada por los nuevos desarrollos en la zona de actuacidn, la cual se consolida como una de las grandes zonas de desarrollo de la ciudad.

Tabla 193: Sintesis de la Movilidad Generada por los Nuevos Desarrollos del Entorno, adicionales a la implantacion del Sector Buenavista (Prognosis Tendencial).

SINTESIS CUANTITATIVA DE LA MOVILIDAD GENERADA

HP Mafana HP Tarde
SECTOR
Entradas Salidas Totales Entradas Salidas Totales

1.490 1.590

SUNC-R-T.1 “CORTIJO MERINO” 497 993 931 658

PA-G.11 “SANCHEZ BLANCA” 458 1.482 1.575 675

150 453

PAM-G.1 “INTELHORCE” 460 118

PAM-T.3 “UNIVERSIDAD” 371 1.201 1.572 1.276 547 1.824

SUS-G.3 “LA CORCHERA” 523 356 879 399 549 948

PA-T.1 “BUENAVISTA INDUSTRIAL” (AMPLIACION CTM) 723 244 967 308 693 1.001

TOTAL 3.032 4.394 7.426 4.641 3.574 8.215
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Tabla 194: Sintesis de la Movilidad Generada por los Nuevos Desarrollos del Entorno (adicionales a la implantacion de Buenavista).
MOVILIDAD GENERADA POR LOS SECTORES DEL ENTORNO EN HP MANANA MOVILIDAD GENERADA POR LOS SECTORES DEL ENTORNO EN HP TARDE
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