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1. OBJETIVOS DEL ESTUDIO Y METODOLOGIA DE TRABAJO

Este estudio de definicion de la planta viaria de las conexiones del PAI Parc Central, PAI San
Marcel-li, PAI Cami Real y UE-2 del sector R-6 Malilla norte se plantea con el objetivo de
estudiar diversas alternativas de disefio de las conexiones entre los nuevos desarrollos
urbanisticos previstos tras el soterramiento de las vias de Renfe en la ciudad de Valencia, y
proponer una solucién que ponga en valor todas las ventajas que dicho soterramiento
supondran para la ciudad, equilibrando las necesidades de conectividad y de dotacion de
zonas verdes, teniendo en cuenta asi mismo las pautas de movilidad de los nuevos desarrollos
y su impacto en los desplazamientos de todos los habitantes (actuales y futuros) y el trafico
de toda la zona, desde la C/ San Vicente hasta la carrera de Malilla.

El estudio se estructura alrededor del futuro
eje planificado como “bulevar Garcia Lorca”
(en sus diferentes posibles configuraciones),
incluyendo, ademas del propio eje, su entorno:
calles transversales al propio bulevar Garcia
Lorca, la calle San Vicente Martir, la carrera de
Malilla, la avenida Giorgeta, la avenida
Fernando Abril Martorell, la conexion prevista
en el PGOU entre el bulevar Sur y la entrada
de la CV-400 en la ciudad, asi como la C/ Soto
Mico hasta su conexion con la V-30.

A partir de las diferentes propuestas sobre la
zona que se han ido generando con el tiempo,
el presente estudio incluye alternativas de
disefio adicionales para el bulevar Garcia
Lorca, con el objetivo de unificar e incluir todos
los puntos positivos que los planteamientos
anteriores fueron facilitando.

El estudio se ha desarrollado siguiendo la metodologia que se explica en el croquis siguiente:

Microsimulacién de
las alternativas,
incluyendo el

Anilisis de la Calculode la
situacion de partida: movilidad esperada Planteamiento de
traficoy congestion con el planeamiento alternativas

Recomendacionesy
conclusiones

escenario “do

en la red viaria actual previsto desarrollado ¢
nothing”

1. Primeramente, se ha analizado la situacion del trafico y la congestion en la zona de estudio en la
actualidad.

2. A continuacion, se han calculado el nimero de desplazamientos y las pautas de movilidad que se
prevén se produzcan en la zona una vez se hayan completado todos los desarrollos urbanisticos
previstos.

3. Con la movilidad prevista a futuro se han generado diferentes alternativas de disefio viario,
adicionales a las que ya se han propuesto hasta la fecha, con el objetivo de maximizar las ventajas
de ellas sin incurrir en las posibles desventajas que puedan surgir.

4. Todas las alternativas se han microsimulado utilizando el modelo que tiene el Ayuntamiento de
Valencia, para comprobar cémo se desarrollara la movilidad en cada una de ellas.

5. El estudio acaba con unas recomendaciones sobre el disefio viario mas adecuado, asi como un
analisis sobre el impacto en las plazas de estacionamiento en el sector.
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2. ANALISIS TRAFICO ACTUAL

Como se ha explicado en el apartado anterior, la primera tarea del presente estudio ha sido
abordar un analisis detallado del trafico en la zona de estudio, en su configuracién actual (se
considera como “situacion actual” aquella configuracion del viario antes de la DANA, ya que
posteriormente se han ido variando algunas secciones viarias).

2.1. ANALISIS DE INTENSIDADES Y FLUJOS DE MOVILIDAD

De acuerdo con este analisis, se puede evidenciar que los flujos principales entorno al
bulevar Garcia Lorca se producen en la avenida Giorgeta con un volumen alrededor de
32.000 vehiculos/dia en cada sentido y al sur en la avenida Fernando Abril Martorell con
un volumen entre 27.000 y 32.000 vehiculos/dia en cada sentido.

La calle San Vicente Martir dispone de un volumen de trafico en torno a 12.000 vehiculos/dia
en cada sentido. Este nivel de trafico supone una relacién volumen de trafico/capacidad muy
elevada, muy proxima a la congestion total (relaciones por encima de 1,00 y niveles de servicio
F). En el caso de la carrera de Malilla, con un carril de subida y dos de bajada, dispone de
6.000 vehiculos/dia en cada sentido.

Ademas, la avenida de Ausias March presenta actualmente un volumen entre 28.000 y
47.000 vehiculos/dia dependiendo el tramo y sentido.

Figura 2. Trafico configuracion presente. Fuente: IDOM

Con la herramienta de modelizacién de la movilidad y el trafico a nivel macro que se ha
utilizado para el estudio, se puede conocer la estructura de los flujos que transitan por
diferentes viales en una zona de estudio. Los flujogramas son representaciones graficas que
muestran el reparto de volumenes de trafico desde/hacia un punto seleccionado del vial. Este
tipo de analisis permite conocer visualmente desde donde provienen los viajes a un punto
concreto y a donde se dirigen los flujos desde dicho punto.
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El andlisis del flujograma de la calle San Vicente Martir en sentido de entrada de la ciuidad
(punto seleccionado representado en morado, en la calle José Soto Micd) muestra, por un
lado, cémo el principal flujo que transita por esta via se divide en tres grandes destinos en la
ciudad: Centro, bulevar Sur hacia el Hospital General y, en menor medida bulevar Sur hacia
la Ciutat de les Arts i les Ciéncies. Por otro lado, los origenes de estos flujos se concentran en
el eje de la CV-400 hasta Catarroja, mientras que del Camino Real de Madrid apenas llegan
desplazamientos desde Sedavi.

DS - g
OV TO0UCY SCTEen & THTTE0 WITH PRrITEE) ot TOMT 1| ETOS O LLOTg o At

Figura 3. Flujogramas c/ San Vicente Martir. Fuente: IDOM

El andlisis de los puntos de atraccion — generacidon pone de manifiesto como los pueblos del
sur (Benetusser, Sedavi, Catarroja, ...) son polos de generacion de viajes (circulos azules)
que tienen como puntos de atraccion (circulos verdes) las zonas del centro de la ciudad de
Valencia, especialmente la parte oeste de la ciudad. Estos desplazamientos se realizan en
gran medida por la calle San Vicente Martir.
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Figura 4. Flujogramas ¢/ San Vicente Martir, atraccién-generacién. Fuente: IDOM

En el andlisis del flujograma en la avenida de Ausias March se puede observar cémo el flujo
principal proviene de la V-31, a diferencia de la calle San Vicente Martir que provenian de la
CV-400. Ademas, el flujo en el noreste de las calles Antonio Ferrandis y la avenida dels
Germans Maristes presentan un flujo importante de acceso a los barrios de la zona este de la
ciudad de Valencia.

g 7
tited withpermiselon Jrom MICros it C ool

Figura 5. Flujogramas Av. Ausias March. Fuente: IDOM

El analisis de los puntos de generacion — atraccidon de la avenida de Ausias March muestra
como son los pueblos del sur, concretamente las zonas industriales de dichos pueblos, donde
se generan los principales flujos hacia los barrios noreste de la ciudad de Valencia.
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Figura 6. Flujogramas Av. Ausias March, atraccion-generacion. Fuente: IDOM

En resumen, la calle San Vicente Martir sirve como puerta de entrada de los pueblos del sur
hacia el centro de la ciudad de Valencia, especialmente la parte oeste de la ciudad. En cambio,
la avenida Ausias March sirve como puerta de entrada a la ciudad de Valencia de las zonas
industriales de los pueblos del sur y de las zonas mas proximas a la V-31 que tienen como
destino el centro de la ciudad de Valencia y barrios del este de la ciudad.

\

Figura 7. Flujogrmas C/San Vicene Martir vs Av. Ausias March, atracién-generacién. Fuente: IDOM
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2.2. ANALISIS DE LA MOVILIDAD GENERADA Y ATRAIDA

En el analisis de la movilidad se analizan las zonas de transporte 13, 14, 59, 63 y 137

(zonificacion del PMoMe), que son aquéllas donde se produciran los mayores desarrollos
urbanisticos.

El analisis de la movilidad actual con origen dichas zonas de transporte muestra como son
las zonas 59 y 63 donde se producen el mayor numero de desplazamientos, donde se realizan
de 22.269 y 20.015 desplazamientos respectivamente. Sin embargo, el porcentaje de
desplazamientos en vehiculo privado es mayor en las zonas 13 y 14.

Movilidad origen

W Movilidad total

M En vehiculo privado

(ot 7l )T -

0 2 400 m

Figura 8. Movilidad presente origen. Fuente: IDOM

El analisis de la movilidad con destino en las zonas analizadas muestra un comportamiento
similar a la movilidad con las zonas de transporte como origen. Las zonas de transporte 59 y

63 son las zonas que mas desplazamientos tienen con 23.270 y 20.019 desplazamientos
respectivamente.

Movilidad destino

 fary
2 % I Movilidad total

M En vehiculo privado

T —— )
¢ 200 400 €00 m
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2.3. ANALISIS DEL NIVEL DE SERVICIO

El nivel de servicio de un vial es un indicador que describe la calidad de flujo del trafico,
mostrando el comportamiento de un vial relacionando la demanda y la capacidad. En este
estudio se ha analizado el nivel de servicio de la situacion actual configuracion a dia de hoy
en el escenario de demanda a dia de hoy, implementando la matriz de demanda en hora pico
por la manana de 8.00 a 9.00 en la ciudad de Valencia. Ademas, en el analisis de situaciones
futuras se ha incluido la futura configuracién que, en especial la C/ San Vicente presentaran
cuando acaben las obras de reurbanizacién. El estudio del nivel de servicio se ha determinado
en la franja de hora pico debido a que sera la situacion mas restrictiva.

El nivel de servicio se determina mediante el indice de servicio, el cual relaciona la capacidad
de los viales y la intensidad.

Intensidad (Ecuacion 1)

indice de servicio =
Capacidad

La relacion entre el nivel de servicio y el indice de servicio se muestra en la siguiente tabla:

Nivel de servicio Intervalo indice de servicio Estado del vial
_ <0,60 Flujo libre, sin restricciones
B 0,61-0,70 Flujo estable
(o3 0,71 -0,80 Flujo estable, ligeras restricciones
D 0,81 -0,90 Flujo cercano a la capacidad maxima
E 0,90 - 1,00 Capacidad maxima de la via
] 21.00 Condicién de colapso

Tabla 1. Clasificacion de los viajes segun nivel de servicio. Fuente: HCM

El método de calculo de la capacidad empleado es el expuesto en el High Capacity Manual,
donde la formula empleado es la siguiente:
V ..
C=S+— (Ecuacion 2)
T
Donde:

C: Capacidad (vehiculos/hora)

S: Intensidad de saturacién (vehiculos/hora)
V: Duracion de la base de verde (segundos)
T: Duracion del ciclo (segundos)

El procedimiento para el calculo de la intensidad de saturacion para cada grupo es el siguiente:

S=1900+N* fo* fop*fi*fe* fu*fz*fga*fgi (Fevacion )
Donde:
S: Intensidad de saturacién (vehiculos/hora)
N: Numero de carriles
fa, fup, fi, fe, fo, fz, fgd, fgi : factores de correccion
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FACTORES DE CORRECCION

f Correccion por Formula Variable
fa Anchura del carril 54+A)/9 A: anchura del carril (m)
fup Vehiculos pesados 100/ (100 + P) P: Porcentaje de pesados (%)
fi Inclinacion de la rasante 1-1/100 I: Inclinacion de la rasante
fe Estacionamiento 1-(0,1+M/20)/N M: Movimientos de estacionamiento en una hora
fo Paradas autobus 1-B /(250 * N) B: Autobuses que paran por hora
f, Situacion (0,9-1) En centro urbano 0,9. En otras zonas 1.
fga Giros a la derecha 1-0,15*P P: Proporcion de vehiculos que giran a la derecha
fgi Giros a la izquierda 1/(1+0,05*P) P: Proporcion de vehiculos que giran a la izquierda

Tabla 2. Factores de correccion para el calculo de la intensidad de saturacion. Fuente: HCM 2000

El calculo del nivel de servicio de la configuracion presente con la demanda del escenario
presente muestra que la calle San Vicente Martir (dos carriles de subida y dos carriles de
bajada, seccién anterior a la DANA) dispone de un nivel de servicio E en sentido norte y
nivel de servicio D en sentido sur. Estos niveles de servicio manifiestan que la calle San
Vicente Martir esta proxima a la capacidad maxima de la via o alcanza esa situacién en
algunos tramos (en hora punta).

Esta situaciéon sera agravada con la reducciéon del numero de carriles en la calle San
Vicente Martir. Ademas, si la demanda de los nuevos desarrollos (PAl) tiene que
producirse por este vial podria alcanzar un peor nivel de servicio.

Via Capacidad Intensidad indice de Servicio Nivel de Servicio (NS)
Configuracion presente (E.P) _
¢/ San Vicente Mdrtir Sentido Norte 1.282 1.218 0,95 E
(seccion anterior a la DANA) Sentido Sur 1.282 1.135 0,89
5 Sentido Norte 784 551 0,70 C
Carrera de Malilla .
Sentido Sur 1.531 580 0,32 A
Sentido Norte 3.298 2.495 0,76 C

Av. Ausias March .
Sentido Sur 3.298 2.282 0,69 B

Tabla 3. Niveles de servicio. Fuente: IDOM
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3. CALCULO DE LA MOVILIDAD GENERADA/ ATRAIDA POR LOS NUEVOS PAls

3.1. VARIABLES DE GENERACION/ ATRACCION DE DESPLAZAMIENTOS

Para el desarrollo del presente estudio se han tenido en cuenta todos los nuevos desarrollos
urbanisticos (Programas de Actuacion Integral - PAIls) previstos en el entorno del bulevar
Garcia Lorca. A continuacién, se muestran las caracteristicas de dichos desarrollos
urbanisticos planificados (PAls):

Datos Uso residencial Uso . Dotacional
e Superficie Ne. Residencial Terciario p?]?)’:?::)(r:zl) SN
DIz s Sector (m2) Viviendas (m2) (m2) (m2)
Jesus/Quatre
Carreres/ PERLE 758.143  4.999  502.140  127.000  560.000 33.419
Extramurs/ Central
Eixample
San
. 87.093 774 86.564 - 67.267 6.300
Marcelino
Cami Real 53.000 568 56.819 - 43.000 5.394
Josts Moncayo 8.564 194 11.185 - 4,951 0
Ingenieros 49.857 447 45.225 - 34.677 12.000
Parque
Central- 89.945 838 84.000 - 64.567 16.715
Artilleros

Tabla 4.Informacion PAls entorno al bulevar Garcia Lorca. Fuente: Elaborado por IDOM a partir de datos
proporcionados por el Ayuntamiento de Valencia.

-{ATRAIXCHPUE-&" &
Sagss

<. 3 uimite Distritos

| PAls

| [CT) COMPETENCIA GENERALITAT

== [ EN TRAMITE

_ [ rinaLizapo

- _ - N =~ X Il ReSuELTO

e B 5y S | [ ReciBioA

o i i TR Lo ’\‘(‘:_T:'T',‘ \ ™1 Bulevar Garcia Lorca

Figura 1 0. Localizacion PAls entorno al bulevar Garcia Lorca. Fuente: Elaborado por IDOM a partir de datos del
Ayuntamiento de Valencia.

En el analisis del trafico de la situacion futura con los nuevos desarrollos consolidados, la
generacion/atraccion de viajes se ha calculado con la ayuda del modelo macro de simulacion
de trafico y transporte de la ciudad y su area metropolitana en el software VISUM, que
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considera 47 estratos de demanda con comportamientos y pautas de movilidad
diferenciados.

ESTRATOS DE DEMANDA GENERACION ATRACCION

DGO1-APO4 Escolares-HB-Estudio ([ESC]*2,757067851)*[FACTOR_PROD] ([ESCOLARES]*2,243385108 + [M2_EDUCATIVO]*0,017581553) [FACTOR ATTR]

DGO1-APO7 Escolares-HB-Ocio (IESC]*0,405329350953553)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,00308657 + [M2_RESIDENCIAL]*0,001245017 + [M2_SOCIO-CULTURAL]*0,010343168) [FACTOR_ATTR]
DGO1-APO8 Escolares-HB-Salud ([ESC]*0,0212534834001997)[FACTOR_PROD] ([CAMAS_HOSPITAL]*5,478004998 + [M2_SANIDAD]*0,024513575 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000816081)*[FACTOR_ATTR]
DG02-APO1 Estudiantes H-HB-Comercio Proximidad ([EST_H]*0,0977455415593561)*[FACTOR_PROD] (IM2_RESIDENCIAL]*0,000539617)[FACTOR ATTR]

DG02-APO2 Estudiantes H-HB- Comercio ([EST_H]*0,222820465138474)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,00159861 + [PARKING_TOTAL]*0,114045612)*[FACTOR ATTR]

DG02-AP04 Estudiantes H-HB- Universidad ([EST_H]*6,11133362855366)*[FACTOR_PROD] ([EST_UNIVERSITARIOS]*0,751770013 + [M2_EDUCATIVO]*0,019469427)*[FACTOR ATTR]

DG02-APO7 Estudiantes H-HB-Ocio (IEST_H]*1,608)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,004370975 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000611299 + [M2_SOCIO-CULTURAL]*0,000959218)*[FACTOR_ATTR]
DG02-APOB Estudiantes H-HB-Salud (IEST_H]*0,077538387501335) [FACTOR_PROD] ([CAMAS_HOSPITAL]*1,088823841 + [M2_SANIDAD]*0,003154953)*[FACTOR_ATTR]

DGO3-APO1 Estudiantes M-HB-Comercio Proximidad ([EST_H]*0,097745542)*[FACTOR_PROD] (IM2_RESIDENCIAL]*0,000539617)[FACTOR ATTR]

DG03-APO2 Estudiantes M-HB- Comercio ([EST_M]*0,222820465)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,00159861 + [PARKING_TOTAL]*0,114045612)[FACTOR ATTR]

DGO3-AP04 Estudiantes M-HB- Universidad (IEST_M]*3,79)*[FACTOR PROD] ([EST_UNIVERSITARIOS]**0,665086379 + [M2_EDUCATIVO]*0,002026227)*[FACTOR ATTR]

DG03-APO7 Estudiantes M-HB-Ocio ([EST_M]*0,652863702)[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,00: [M2_RESIDENCIAL]*O, [M2_SOCIO-CULTURAL]*0,001792405)[FACTOR ATTR]
DGO3-APOB Estudiantes M-HB-Salud (IEST_M]*0,077538388) [FACTOR_PROD] (ICAMAS_HOSPITAL]*1,088823841 + [M2_SANIDAD]*0,003154953)*[FACTOR ATTR]

DG04-AP01 Ocupados Car Avail H-HB-Comercio Proximidad  ([OCU_H_AUTO]*0,0623122062924449)“[FACTOR_PROD]  ([M2_COMERCIAL]*0,001228019 + [M2_RESIDENCIAL]“0,000233572)[FACTOR _ATTR]

DGO4-AP02 Ocupados Car Avail H-HB- Comercio (I0CU_H_AUTO]*0,0991699451906672)*[FACTOR_PROD]  ([M2_COMERCIAL]*0,003916622)*[FACTOR_ATTR]

DGO4-APOS Ocupados Car Avail H-HB-Trabajo (IOCU_H_AUTO]*2,146590769)*[FACTOR_PROD] ([EMPLEOS_REV]*0,705895175)*[FACTOR_ATTR]

DG04-APO7 Ocupados Car Avail H-HB-Ocio (I0CU_H_AUTO]*0,284298959) [FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,003920742 + [M2_RESIDENCIAL]*0,00053374 + [M2_SOCIO-CULTURAL]*0,002054593) [FACTOR ATTR]
DGO4-APO8 Ocupados Car Avail H-HB-Salud (IOCU_H_AUTO]*0,0405196560812789)*[FACTOR PROD]  ([CAMAS_HOSPITAL]*5,478004998 + [M2_SANIDAD]*0,024513575 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000816081)*[FACTOR ATTR]
DGO5-APO1 Ocupados Car Avail M-HB-Comercio Proximidad  ([OCU_M_AUTO]*0,113752747)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,000830982 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000218613)*[FACTOR ATTR]

DGO5-AP02 Ocupados Car Avail M-HB- Comercio (I0CU_M_AUTO]*0,177344192)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,003596251)[FACTOR ATTR]

DGO5-APOS Ocupados Car Avail M-HB-Trabajo (IOCU_M_AUTO]*2,171144942)*[FACTOR_PROD] ([EMPLEOS_REV]*0,481925377)*[FACTOR ATTR]

DGO5-AP07 Ocupados Car Avail M-HB-Ocio (I0CU_M_AUTO]*0,342455008)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,003847031 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000347462 + [M2_SOCIO-CULTURAL]*0,000913102)*[FACTOR ATTR]
DGO5-AP08 Ocupados Car Avail M-HB-Salud (IOCU_M_AUTO]*0,068947298)*[FACTOR PROD] (ICAMAS_HOSPITAL]*1,088823841 + [M2_SANIDAD]*0,003154953)*[FACTOR_ATTR]

DG06-APO1 Ocup: Car Avail H-HB-C (I0CU_H_NO_AUTO]*0,0623122062924449) [FACTOR_PROD] ([M2_COMERCIAL]*0,001228019 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000233572)*[FACTOR ATTR]

DGOB-AP02 Ocupados WO Car Avail H-HB- Comercio (I0CU_H_NO_AUTO]*0,0991699451906672)*[FACTOR_PROD] ([M2_COMERCIAL]*0,003916622)*[FACTOR ATTR]

DGO6-APOS Ocupados WO Car Avail H-HB-Trabajo (I0CU_H_NO_AUTO]*2,146590769)*[FACTOR_PROD] ([EMPLEOS_REV]*0,705895175)*[FACTOR_ATTR]

DGO6-AP07 Ocupados WO Car Avail H-HB-Ocio (I0CU_H_NO_AUTO]*0,284298959)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,003920742 + [M2_RESIDENCIAL]*0,00053374 + [M2_SOCIO-CULTURAL]*0,002054593)*[FACTOR_ATTR]
DG06-APO8 Ocupados WO Car Avail H-HB-Salud (IOCU_H_NO_AUTOJ*0,0405196560812789)*[FACTOR_PROD] ([CAMAS_HOSPITAL]*5,478004998 + [M2_SANIDAD]*0,024513575 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000816081)*[FACTOR_ATTR]
DGO7-AP01 Ocupados WO Car Avail M-HB-Comercio Proximidad ([OCU_M_NO_AUTOJ*0,113752747)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,000830982 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000218613)*[FACTOR_ATTR]

DGO7-AP02 Ocupados WO Car Avail M-HB- Comercio (IDCU_M_NO_AUTO]*0,177344192)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,003596251)*[FACTOR_ATTR]

DGO7-APOS Ocupados WO Car Avail M-HB-Trabajo (IDCU_M_NO_AUTO]*2,171144942)*{FACTOR_PROD] ([EMPLEOS_REV]*0,481925377)*[FACTOR ATTR]

DGO7-AP07 Ocupados WO Car Avail M-HB-Ocio (IOCU_M_NO_AUTO]*0,342455008)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,003847031 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000347462 + [M2_SOCIO-CULTURAL]*0,000913102)*[FACTOR_ATTR]
DGO7-APO8 Ocupados WO Car Avail M-HB-Salud (I0CU_M_NO_AUTO]*0,068947298)[FACTOR_PROD] (ICAMAS_HOSPITAL]*1,088823841 + [M2_SANIDAD]*0,003154953)*[FACTOR_ATTR]

DGO8-APO1 Pensionados-Jubilados-HB-Comercio Proximidad  ([PENS]*0,328313614299634)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,001873032 + [M2_RESIDENCIAL]*0,00038283)*[FACTOR ATTR]

DGO8-APO2 Pensionados-Jubilados-HB- Comercio (IPENS]*0,454217524)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,005517975 + [PARKING_TOTAL]*0,031976519)*[FACTOR_ATTR]

DGO8-APO7 Pensionados-Jubilados-HB-Ocio (IPENS]*0,955567121)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,007514535 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000567553 + [M2_SOCIO-CULTURAL]*0,008181151)*[FACTOR ATTR]
DG08-APO8 Pensionados-Jubilados-HB-Salud (IPENS]*0,20372488)*[FACTOR_PROD] (ICAMAS_HOSPITAL]*2,124631847 + [M2_SANIDAD]*0,009315916)*[FACTOR_ATTR]

DG09-APO1 D HB-C: Proximidad (IPARADOS]*0,042847186) [FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,000472187 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000155502) [FACTOR ATTR]

DG09-APO2 Desempleados-HB- Comercio (IPARADOS]*0,065549197) [FACTOR_PROD] ([CCO]*0,003366246)*[FACTOR_ATTR]

DG09-APO7 Desempleados-HB-Ocio (IPARADOS]*0,109701472)[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,000299783 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000359702 + [M2_SOCIO-CULTURAL]*0,003182401)*[FACTOR ATTR]
DG09-APO8 Desempleados-HB-Salud (IPARADOS)*0,028557178) [FACTOR_PROD] (ICAMAS_HOSPITAL]“5,478004998 + [M2_SANIDAD]*0,024513575 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000816081)*[FACTOR_ATTR]
DG10-APO1 Otros-HB-Comercio Proximidad (I0TROS]+0,398719159)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,002115456 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000432592) [FACTOR_ATTR]

DG10-AP02 Otros-HB- Comercio (I0TROS]*0,534418027)*[FACTOR_PROD] (IM2_INDUSTRIAL]*8,47808e-05 + [M2_COMERCIAL]*0,005314099 + [PARKING_TOTAL]*0,05787997)*[FACTOR ATTR]
DG10-APO Otros-HB-Ocio (IOTROS]*0,889482146)*[FACTOR_PROD] (IM2_COMERCIAL]*0,006141898 + [M2_RESIDENCIAL]*0,000463951 + [M2_SOCIO-CULTURAL]*0,008283108) [FACTOR_ATTR]
DG10-APO Otros-HB-Salud (I0TROS]*0,185118919)*[FACTOR_PROD] (ICAMAS_HOSPITAL]*1,124381392 + [M2_SANIDAD]*0,01145968)*[FACTOR_ATTR]

DG11-AP0G POB Total-Otros (IPOB_TOTAL]*0,236230831518009) [FACTOR_PROD] (IM2_RESIDENCIAL]*0,001737911 + [M2_COMERCIAL]*0,005250571 + [M2_OFICINAS]*0,005464919 + [M2_EDUCATIVO]*0,002477794 + [M2_ADMI

([M2_RESIDENCIAL]*0,002368087 + [M2_OFICINAS]*0,008545796 + [M2_EDUCATIVO]*0,005576051 + [M2_COMERCIAL]*0,004791327 +
[CAMAS_HOSPITAL]*2,2689731 + [M2_SOCIO-CULTURAL]*0,002116516)*[FACTOR ATTR]

Figura 11. Estrados de demanda en el modelo de generacion/ atraccion de VISUM. Fuente: IDOM

DG11-AP09 POB Total-NHB (IPOB_TOTAL]*0,321857886852797)*[FACTOR_PROD]

Gl /A =k+ a; -V

Donde:
=  G{"/A" = Viajes generados/atraidos por la zona i, por motivo/ estrato n.
» V" = Variables explicativas que se introduciran segun los motivos/ estratos n.
=k, ai= Parametros que se ajustan mediante regresion lineal multiple.

Con los parametros del modelo, se espera pasar de 53.430 viajes en la actualidad a una
cifra de 86.150 viajes generados diariamente (incremento del 62%). Igualmente se prevé
que los viajes atraidos en un futuro sean mas de 86.600 desplazamientos al dia, frente a los
45.780 de la actualidad (incremento del 88%). Ademas, se espera un incremento del 70%
en los viajes “extrametropolitanos” (de fuera del Area Metropolitana), pasandose de 1.340
desplazamientos en la actualidad a mas de 2.280 en un futuro.

Del total de 99.210 desplazamientos totales al dia en la actualidad (generados y atraidos), el
40,6% se realizan en vehiculo privado (40.275 viajes diarios). Esta cifra se corresponde con
una cantidad elevada de desplazamientos con origen y/o destino fuera de la ciudad de
Valencia, aunque con un comportamiento modal mejor que la media que se observa en el Area
Metropolitana (debido a la elevada conectividad de la zona con el servicio de MetroBus).

En un futuro, se espera que el porcentaje de desplazamientos en vehiculo privado incluso
descienda en 3,7 puntos porcentuales (en el escenario base; habria que anadir el descenso
de desplazamientos en vehiculo privado provocado por las medidas de incremento de la
movilidad sostenible previstas en el sector), quedandose en el 36,9%, lo que aun implica
63.745 desplazamientos diarios en vehiculo privado sobre un total de 172.750
desplazamientos en total. Esta cifra se corresponderia, aplicando el ratio observado en
anteriores encuestas de movilidad en Valencia de 1,15 personas por vehiculo, con un poco
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mas de 55.000 vehiculos en la situacién futura, suponiendo un incremento de 20.400
vehiculos respecto la actualidad.

A pesar de la mejora en el reparto modal, se espera un incremento de la presion sobre la red
viaria (un 58,3% de trafico adicional). Ademas, esta cantidad de desplazamientos
generados y atraidos por los nuevos desarrollos entraran/saldran de la zona,
independientemente de la configuracion del corredor, afectando unos viales u otros, en
funcion de la opcion elegida, anadiéndose a la situacion actual.

En la situacion futura, con los nuevos desarrollos consolidados, las zonas incrementan su
movilidad. EI mayor aumento de desplazamientos en origen se produce en la zona de
transporte 63 con un incremento de 140,8%, pasando de 20.015 a 48.190 desplazamientos
diarios.

Movilidad origen

o 1 M Movilidad global (futuro)
20 ™~ M En vehiculo privado (futuro)

Figura 12. Movilidad futura origen. Fuente: IDOM

T — w—
o 200 400 800 800 1000 m

Asi mismo, se confirma un incremento de los desplazamientos en destino de todas las
zonas de transporte. La zona de transporte 63 tiene un incremento de 140,7%, pasando de
20.019 en la configuracién presente a 48.187 desplazamientos en la configuracion futura.
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i* [ Moviidaddestino
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< I Movilidad total (futura)
¢ B En vehiculo privado (futura)
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Figura 13. Movilidad futura destino. Fuente: IDOM

3.2. PROYECTOS DE REURBANIZACION YA APROBADOS

En el area de estudio estan planificadas actuaciones urbanisticas en varios viales que
modificaran la configuracion del entorno. Estas actuaciones estan en fase de ejecucion (o
ejecucion inminente) y modificaran sustancialmente la seccion de los viales actuales,
reduciendo en algunos de ellos el espacio para el autobus (reduccion de carriles-bus),
reduciendo la capacidad del viario y obligando a una reducciéon de la permeabilidad
perpendicular.

El caso mas representativo es el de la calle San Vicente Martir. La seccion viaria anterior a
la DANA (se corresponde con el momento de calibracion del modelo de trafico y transporte)
disponia de dos carriles de bajada y dos carriles de subida, estando permitido algunos giros a
izquierda en sentido norte — sur, lo que facilitaba cierta permeabilidad transversal. En este vial
esta planificado la construccién de un carril ciclista bidireccional y la reduccién de un carril de
circulacion en sentido sur, pasando a tener dos carriles de subida (uno de bus y uno de
vehiculos privados) y uno de bajada, mixto para buses y resto de vehiculos. Desaparecera el
carril bus actual en sentido sur, y los giros a izquierda en el sentido norte — sur seran imposibles
de realizar (si se mantienen abiertos se bloquea totalmente la circulacién en la via en ese
sentido), lo que implicara una ralentizacién del trafico y mayor trafico de agitacion. Esta
actuacion supondra un empeoramiento de la relacion volumen de trafico / capacidad y del nivel
de servicio, actualmente ya muy bajo.

En la avenida Giorgeta / Peris y Valero, por su parte, se ha planificado la reurbanizacion de
la seccion (en obras). En la avenida Giorgeta al este desde calle San Vicente Martir, donde
inicialmente se disponia de dos carriles + carril bus en cada sentido, se esta ejecutando una
seccion con un carril de vehiculos privados + de bus en cada sentido. En la avenida Giorgeta
entre la calle San Vicente Martir y la avenida Ausias March esta planificado la insercion de dos
carriles de circulacion + 1 de bus en cada sentido. La capacidad de ordenar y estructurar el
trafico en este tramo de Transitos se vera mermada, con lo que es previsible que el trafico se
ralentice, por una parte, y se traslade a la Gran Via y al bulevar Sur, por otra parte.
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3.3. CONCLUSIONES

El analisis de trafico presente muestra como la calle San Vicente Martir dispone de volumenes
de trafico en torno a 12.000 vehiculos/dia. Este nivel de trafico en la calle San Vicente Martir
supone una relacion intensidad de trafico / capacidad (nivel de servicio) elevada, préoximo a la
capacidad maxima. Ademas, esta situacion se agravara con la nueva planificacion en la calle
San Vicente Martir donde se prevé la reduccion de carriles de circulacion y la desaparicion del
carril bus en sentido sur actual.

Los nuevos desarrollos urbanisticos (PAls) supondran un incremento de los desplazamientos
en la zona de estudio, particularmente en las zonas de transportes 59 y 63 en el entorno a la
calle San Vicente Martir. Si la totalidad del incremento de estas zonas de transporte se
traslada a la calle San Vicente Martir, actualmente con un alto nivel de relacion volumen
de trafico / capacidad, se podria llegar a la saturacion total de este vial.

En el caso de la carrera de Malilla, ocurre una situacién similar. Actualmente este vial dispone
de dos carriles de bajada y uno de subida (excepto el tramo entre la avenida Fernando Abril
Martorell y calle llla Formentera que se disponen de dos carriles de subida), con altos niveles
de tréfico particularmente sentido bajada. Este vial dispone de aparcamientos en bateria en
ambos margenes y estan permitidos los giros en la mayoria de los cruces, a izquierda y
derecha, reduciendo la fluidez de los vehiculos.

En resumen, tanto la carrera de Malilla como, particularmente, la calle San Vicente Martir
disponen de un nivel de servicio bajo en la actualidad, préoximo a la saturacion. Por ello,
no es recomendable que la futura demanda de los nuevos desarrollos urbanisticos
(PAls) sea absorbida por estos viales exclusivamente debido a que podrian sobrepasar
los niveles de capacidad maxima, siendo necesaria implementar una estrategia que
contemple el nuevo bulevar Garcia Lorca como manera de laminar la parte de la
movilidad se producira en vehiculo privado.
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4. PROPUESTA DE ALTERNATIVAS DE DISENO VIARIO

4.1. ALTERNATIVAS ANTERIORES

Como punto de partida del estudio de alternativas se ha considerado el ultimo documento de
planificacion que se ha realizado sobre el sector, el Texto Refundido 2016 del PRI ambito
A.4.1. “Parque Central” aprobado el 16 de febrero de 2017.

Asi mismo, se han analizado otras propuestas planteadas en el bulevar, como son la
planificada el 26 de mayo de 2006 en el PRI ambito A.4-1 ‘Parque central’ y la propuesta de
febrero de 2021 del proyecto Corredor Verde “Valéncia Sud”.

El 26 de mayo de 2006 se aprobd, dentro del PRI ambito A.4-1 ‘Parque central’, una primera
configuracién del entorno del bulevar Garcia Lorca. Este plan establecioé una seccién con una
zona verde en la parte central de 29 metros de ancho. A ambos lados de la zona verde se
establecian, por sentido, dos carriles de circulacién, un carril bus, una mediana y vial lateral
con un tercer carril de circulacién con aparcamiento en cordéon en ambos lados. Ademas, se
establecia un carril ciclista y una acera de 5,4 metros.

54 20,20 30 2014

= I R

3.5 30 .
Cant &

& 4 ¢
Figura 14. PRI ambito A.4-1 ‘Parque central’ (mayo 2006). Fuente: Elaborado por IDOM a partir de datos del
Ayuntamiento de Valencia.

El 16 de febrero de 2017 se aprobdé el texto Refundido 2016 del PRI ambito A.4.1. “Parque
Central”, donde se reconfiguré la seccién del bulevar Garcia Lorca. Este plan establecié una
seccion con una zona verde continua en la parte central, mayor que la seccion previa de 2006,
alcanzando los 31,2 metros. En ambos lados de la zona verde, se establecieron tres carriles
de circulacion, aparcamiento en bateria, carril ciclista, mediana y acera de 5,3 metros.
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Figuré 15. PRI ambito A.4-1 ‘Pardue Central’ (texto réfundido 2016 — aprobado en febrero de 2017). Fuente:
Elaborado por IDOM a de datos del Ayuntamiento de Valencia.

Finalmente, en febrero de 2021 se realizd la presentacion del proyecto Corredor Verde
“Valéncia Sud”, proponiendo una nueva configuracion de la seccién en el bulevar Garcia
Lorca. Esta nueva configuracién establecia una zona verde central mas ancha que las dos
anteriores, alcanzado los 51 metros. En los margenes de la zona verde se disponia, de forma
discontinua, de un carril ciclista, un carril de circulacién, una banda multifuncional (posibilidad
de aparcamiento en corddn) y de aceras de 5,4 metros. La banda multifuncional no transcurria
alo largo de todo el bulevar, sino que se establecia para dar continuidad de los viales laterales
en gran parte del bulevar, pero no en su totalidad.

07,
22 385 ‘ 2.4
151 ol

Gan

Figura 16. Propuesta ‘Corredor Verde'. Fuente Elaborado por IDOM a partir del proyecto Corredor Verde
“Valencia Sud”.
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Esta propuesta maximizaba la generacion de zona verde, aunque dejaba viales de circulacion
para vehiculos privados y dificultaba la conexion entre los barrios de Jesus y Malilla,
manteniendo la brecha entre ellos que histéricamente habian soportado a causa de las vias
del tren.

4.2. PROPUESTA DE INTERVENCION 2025: CRITERIOS DE ACTUACION

En este contexto, se estudia una propuesta de intervencién en 2025 para el bulevar Garcia
Lorca y su entorno, estableciendo los siguientes criterios:

= Superar la barrera histérica que han supuesto las vias del tren entre los barrios de
Patraix, Jesus, la Raiosa y Malilla, para coser la trama urbana de forma permeable
priorizando la movilidad de peatones, ciclistas y transporte publico.

= Maximizar la zona verde, permitiendo un uso distribuido entre barrios a ambos lados del
corredor. Asi como eliminar el trafico de agitacion que la busqueda de aparcamiento
supone, localizando el aparcamiento previsto en los viales adyacentes, reduciendo la
necesidad de circular por el corredor. En el diseiio del bulevar Garcia Lorca se propone
que no se establezcan plazas de aparcamiento en el propio bulevar.

» Integrar la futura red de EMT Valencia en la ciudad (lineas 43 y 46), asi como las rutas
metropolitanas.

= Favorecer la movilidad metropolitana tanto en transporte publico como en movilidad no
motorizada, generando carriles ciclistas en todo el bulevar.

= Distribuir la movilidad en vehiculo privado, de modo que ningun vial existente soporte
incrementos inasumibles en la intensidad de trafico.

= Mallar la red ciclista de la ciudad entre el sureste y el suroeste de la ciudad. En un
escenario de maximos, eliminar infraestructuras viarias ‘duras’ en la trama urbana, permite
la conexioén a nivel del Bulevar Sur y simplificar la gestion semaférica del corredor.

= Evitar el efecto “mediana verde inaccesible” de muchos bulevares centrales.
= Maximizar la continuidad peatonal norte — sur y priorizar corredores peatonales.
= Simplificar la gestion semaférica del corredor.

Ademas del andlisis de la seccion en el bulevar Garcia Lorca se han estudiado elementos
importantes en la configuracion del bulevar como son: la interseccién norte entre el bulevar
Garcia Lorca y la avenida Giorgeta, la interseccion sur del bulevar con la avenida de Fernando
Abril Martorell, la posible demolicion del puente en la interseccion sur del bulevar con la
avenida Fernando Abril Martorell, los incrementos de traficos en la calle San Vicente Martir, la
carrera de Malilla y la avenida Ausias March, los giros a la izquierda desde la calle San Vicente
Martir y la continuidad de la seccion de la calle San Vicente Martir de un carril de bajada y dos
de subida en el tramo sur de San Vicente Martir a partir de la avenida de Fernando Abril
Martorell.
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4.3. SECCIONES PROPUESTAS

En este estudio de definicion de la planta viaria de las conexiones de los nuevos desarrollos
urbanisticos se plantean diferentes disefios de la seccién del bulevar Garcia Lorca en
base a los criterios previamente establecidos. En ninguna de las secciones de la
propuesta de intervencion 2025 se establecen aparcamientos sobre el bulevar Garcia
Lorca.

En primer lugar, se propone la seccion con carril bus central bidireccional, dos carriles de
circulacion (uno en cada sentido de circulacion) y un carril ciclista bidireccional. Se propone la
separacion del carril bus y de los carriles de circulacion con una mediana arbolada. En los
laterales junto a las edificaciones se plantea una acera de 4 metros y 2,5 metros de zonas
verdes. Esta configuracion permite generar dos zonas verdes de 33,9 metros y 6,6 metros,
ademas del carril ciclista de 2,5 metros y una banda multifuncional de 3,5 metros para acceso
de bomberos y demas funciones urbanas. En la configuracién de la banda multifuncional se
ha tenido en cuenta el Documento Basico Sl Seguridad en caso de Incendio, Seccién Sl 5.
Intervencién de los bomberos del Ministerio de Vivienda y Agenda Urbana donde se definen
las distancias de aproximacion de los vehiculos de bomberos entorno a los edificios.
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Figura 17. Seccién propuesta carril bus central. Fuente: IDOM

En segundo lugar, se propone la misma configuracion anterior, pero colocando el carril bus en
los laterales, en lugar de en la zona central. Esta configuracion se plantea con y sin medianas
arboladas entre los diferentes sentidos circulacion.
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Figura 18. Seccioén propuesta carril bus lateral A. Fuente: IDOM
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Figura 19. Seccioén propuesta carril bus lateral B. Fuente: IDOM
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Figura 20. Seccién propuesta carril bus lateral C. Fuente: IDOM

Finalmente, se propone una seccion con dos carriles por sentido con uso compartido para el
vehiculo privado y el transporte publico.
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Figura 21. Seccién propuesta carril 2 carriles compartidos. Fuente: IDOM

Todas las secciones propuestas maximizan la cantidad de zona verde, superando las
que se proponian en 2006 y 2017 y equiparando la que se propuso para el Corredor
Verde (en sus secciones con viario de trafico local), generandose un gran Parque Lineal
que conectaria el Parque Central con el bulevar Sur, que permite a su vez recuperar la
conexion entre barrios.
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4.4. INTERSECCIONES PROPUESTAS

En las intersecciones generadas entre el bulevar Garcia Lorca y la avenida Giorgeta (nodo
norte) y el bulevar Garcia Lorca y la avenida de Fernando Abril Martorell (nodo sur) se
proponen diferentes alternativas.

4.4.1. NODO NORTE: INTERSECCION CON TRANSITOS

En el nodo norte en la interseccion del bulevar Garcia Lorca con la avenida Giorgeta se
analizan cuatro disenos, los cuales se han configurado en base al disefio proyectado en este
eje de la ciudad (actualmente se encuentra el paso elevado de la avenida Giorgeta). El disefo
proyectado de la avenida Giorgeta cuenta con dos carriles de circulacién, un carril bus y un
carril ciclista en ambos sentidos.

Los cuatro disefios se han configurado en el espacio disponible segun los nuevos desarrollos
urbanisticos planteados en la zona de trabajo, sin producir afecciones en las areas de uso
residencial. Estos cuatro disefios se han planteado con el objetivo de analizar cémo influyen
los giros entre la avenida de Giorgeta y el bulevar de Garcia Lorca en los flujos de movilidad.

4.4.1.1. DISENO1

El disefio 1 mantiene la continuidad del nuevo disefo de la avenida de Giorgeta, con una
mediana central. En esta configuracion no se permitirian los giros desde la avenida Peris
y Valero (sentido este — oeste) hacia el bulevar Garcia Lorca (sur), asi como el giro desde
el bulevar Garcia Lorca (norte) hacia la avenida Giorgeta (este — oeste). Se podrian realizar
los giros desde avenida Giorgeta (oeste — este) hacia bulevar Garcia Lorca (sur) y el giro
desde el bulevar Garcia Lorca (norte) hasta la avenida Peris y Valero (oeste — este).

-z

Figura 22. Propuesta 1 interseccion con transitos. Fuente: IDOM
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4.4.1.2. DISENO 2

El disefo 2 dispone de una configuracion similar al disefio 1 con la mediana central, dando
continuidad al disefio establecido de la avenida Giorgeta. Sin embargo, se establece un
corte de la mediana permitiendo los giros desde el bulevar Garcia Lorca (norte) hacia la
avenida Giorgeta (este — oeste). Sin embargo, el giro desde avenida Peris y Valero (este —
oeste) hacia el bulevar Garcia Lorca se continua sin poder realizar.

-z

Se propone también para
el cruce entre la Carrera

Malilla con Transitos
)

Figura 23. Propuesta 2 interseccion con transitos. Fuente: IDOM

4.41.3. DISENO 3

El disefio 3 propone una configuracion diferente a los dos disefos anteriores, permitiendo
todos los giros. Esta configuracién establece un carril de circulacién mas en el sentido este
— oeste, separado de los otros dos carriles y carril bus, para permitir realizar los giros desde
avenida Peris y Valero (este — oeste) hacia el bulevar Garcia Lorca (sur) y desde bulevar
Garcia Lorca (norte) hacia avenida Giorgeta (este — oeste). Este carril adicional se establece
Unicamente en el tramo de la interseccion. La mediana central se amplia en el area de la
interseccién, estableciendo un area de acumulacién de los vehiculos, asi como una pequefa
zona verde para favorecer los giros desde los diferentes ejes.

Figura 24. Propuesta 3 interseccion con transitos. Fuente: IDOM
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4.41.4. DISENO 4

En el disefio 4 se permite realizar todos los mismos movimientos, como en el disefo 3. La
mediana central se establece manteniendo la misma configuracién del disefo planificado para
la avenida Giorgeta, pero se implementan dos cortes para poder realizar los giros desde el
bulevar Garcia Lorca (norte) hacia la avenida Giorgeta y desde la avenida Giorgeta (este —
oeste) hasta el bulevar Garcia Lorca (sur). Ademas, se establece un carril de acumulacion
en la parte superior para realizar el giro desde la avenida Peris y Valero (este — oeste) hasta
el bulevar Garcia Lorca (sur).

-z

Figura 25. Propuesta 4 interseccion con transitos. Fuente: IDOM

4.4.2. NODO SUR: INTERSECCION CON BULEVAR SUR

En el nodo sur entre el bulevar Garcia Lorca y la avenida Fernando Abril Martorell se
proponen dos alternativas, una manteniendo el puente actual y otra eliminandolo.

Ademas, se ha considerado la infraestructura que conectaria la actual rotonda entre la calle
San Vicente Martir, calle José Soto Micé y la avenida del Sur (CV-400) con la avenida de
Fernando Abril Martorell y el futuro bulevar Garcia Lorca. Esta infraestructura esta planificada
en el Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU) de Valencia (denominada “biela” en este
estudio)
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IDOM

La infraestructura de la “biela” tendra un impacto en la conexion sur entre el bulevar Garcia
Lorca y la avenida Fernando Abril Martorell, produciendo un incremento y/o distribucion del
trafico en funcion de la conexion propuesta entre los viales.

44.21.

MANTENIENDO PUENTE

En la alternativa donde se mantiene el
puente se establece la siguiente
configuracién, conectando el bulevar
Garcia Lorca con la calle Rambleta (via
de servicio de la avenida Fernando
Abril Martorell, desde el bulevar Garcia
Lorca hacia la carrera de Malilla), asi
como con la ‘biela’ al sur, en caso de
ejecutarse. En esta configuracion las
rotondas partidas de la avenida
Fernando Abril Martorell con la calle
San Vicente Martir y la carrera de
Malilla tendrian un papel importante
para la conexion del bulevar con la
avenida Fernando Abril Martorell.
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Figura 27. Interseccién con bulevar sur manteniendo puente.

Fuente: IDOM

En el caso de ejecutar la biela manteniendo el puente se reduce la conexidén con la avenida
de Fernando Abril Martorell, reduciendo el volumen de trafico de la biela. Ademas, si se opta
por esta opcidon seria necesario adecuar la rotonda partida de San Vicente Martir para que
funcione correctamente con el nuevo flujo generado del bulevar Garcia Lorca.

4.4.2.2.

ELIMINANDO PUENTE
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Figura 28. Interseccion con bulevar sur eliminando puente.

Fuente: IDOM

En la alternativa donde se elimina el
puente se establece una rotonda partida
donde se da prioridad al flujo mayor
desarrollado en la avenida Fernando Abril
Martorell, disponiendo de cuatro carriles y
un carril bus por sentido. El resto de la
rotonda dispone de cuatro carriles,
conectando con el bulevar Garcia Lorca
en la parte superior, y con la biela, en caso
de ejecutarse, en la parte inferior.

Esta configuracion en el nodo sur del
bulevar Garcia Lorca con la avenida
Fernando Abril Martorell mejoraria la
conexién peatonal y ciclista en todas las
direcciones debido a la eliminacion de la
diferencia de niveles.
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En el caso de que la rotonda se ejecute sin la biela se podrian reducir el nimero de carriles
en funcion del volumen de trafico estudiado posteriormente. Como se ha indicado
anteriormente, la no eliminacidn del puente y la ejecucion de la conexidon como esta recogida
en el planeamiento vigente implica un necesario redisefo de la interseccién entre el bulevar
Sury la C/ San Vicente, ya que su configuracién actual no funcionara con los flujos adicionales
del bulevar Garcia Lorca (se producen, en una configuracién de rotonda, cruces a 90°
incompatibles con esa ordenacion)

4.5. PROPUESTA DE SENTIDOS DE CIRCULACION

Dentro de los elementos a considerar en las propuestas de disefio viario se encuentran los
sentidos de circulacion que se prevé tengan las calles de los nuevos desarrollos. Este
parametro es fundamental para el posterior analisis de trafico, y no esta definido en detalle en
el planeamiento aprobado hasta la actualidad.

Es por eso que en este estudio de definicidon de la planta viaria de las conexiones de los nuevos
desarrollos urbanisticos en torno al bulevar Garcia Lorca se ha realizado una propuesta de los
sentidos de circulacién de las calles trasversales al bulevar planificadas actualmente para el
trafico rodado.

Actualmente, en la configuracién de la calle San

L Vicente Martir (seccion anterior a la DANA), se se
; | permiten giros a la izquierda desde el sentido de
L ey | bajada en las calles Aimudaina, Fernandez de Mesa,

7 PianistaErnpa, Iturp;
Qﬁ g , ~| Esta configuracion reduce la fluidez de la calle San
Vicente Martir. Ademas, esta aprobada Ia
configuracién proyectada donde el sentido de bajada

Manuel Arnau y Primer de Maig.

@ 3 .| pasara de disponer de dos carriles a un solo carril de

FeméhdezMesa fig ‘| bajada, de uso mixto entre bus y vehiculos privados;

’ con esta configuracion los giros a la izquierda

Q " _ actuales seran inviables ya que supondran el
Ma

0L 4 Y SR .. | bloqueo total del vial, como ya se ha explicado.

(‘41 . . .
Q; mirg Desde la carrera de Malilla se disponen de varios
Frimer g © Majg ] viales transversales al futuro bulevar en el margen
= ’ izquierdo con zonas residenciales ya consolidadas.

= Giros prohibidos
Figura 29. Giros desde calle San Vicente
Martir. Fuente: IDOM

Los criterios establecidos para establecer la propuesta de sentidos de circulacion y
continuidad viaria en los viales transversales al bulevar Garcia Lorca han sido los siguientes:

- Establecer continuidad los viales existentes de las areas urbanas consolidadas.
- Evitar el trafico de agitacion.
Integrar la futura red de EMT Valencia en la ciudad (lineas 43 y 46)
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- Superar la barrera histérica que han supuesto las vias y generar una trama urbana
permeable, priorizando la movilidad de peatones, ciclistas y transporte publico.
- Simplificar la gestion de las fases semaforicas.

El establecimiento de los sentidos de circulacion se ha producido en una doble
iteracion: primeramente, se han establecido las continuidades de los viales que aseguran una
maxima permeabilidad entre la carrera de Malilla y la calle San Vicente. Posteriormente se ha
depurado dicha permeabilidad para compatibilizarla con la maxima caminabilidad del paseo
verde del bulevar.

Jm 3 b“ En la primera definicidon de sentidos de
\’ i circulacién propuesta se permite cruzar
— | “cipianistaEmpar fturbl el bulevar desde la carrera de Malilla
hasta la calle San Vicente Martir por la
c/Oté calle Pianista Empar lturbi, Olta y

— e Alqueria de la Comtessa.

Las calles situadas al sur de la calle
il Alqueria de la Comtessa no disponen de
continuidad en el trazado de los viales,
aunque se permite en algunos de los
casos la continuidad del trafico,
permitiendo cruzar desde carrera de
Malilla hasta San Vicente por la calle
Amalia Fenollosa Peris y Manuel Arnau.

c/Joaqum Navarro
% ¢/Pedro Camara

| cIillgCabrera
SIS >

— c/AmaliaFenollosaPeris

l Ademads, la calle Joaquin Navarro

(margen izquierdo, direccion este -
oeste) se define como bidireccional para
| “cimaromenter® establecer un flujo en ambos sentidos
desde la carrera de Malilla hasta la calle
San Vicente Martir.

) Sin embargo, podria ser unidireccional o
- Giros prohibidos . s . .y
bidireccional en funcién de la anchura

_ _ o , disponible del vial (no esta disponible la
Figura 30. Giros a izquierda desde la calle San Vicente . .
Mértir. Fuente: IDOM ordenacién pormenorizada del sector),
dando prioridad al sentido oeste — este.

c/Primer de Maig- -
=
=

c/Tomas de Villarroya™

c/Rambleta

| mando AbritMartorelt

¢ ke

Los giros desde los diferentes viales se han definido para simplificar la gestion semaférica
y reducir el trafico de agitacion. En la calle San Vicente Martir, donde esta planificado
establecer un solo carril en sentido norte — sur, se prohiben todos los giros a izquierda
desde la calle San Vicente Martir en el sentido de bajada. Se establece esta configuracion
para poder mejorar la fluidez en la calle San Vicente Martir, evitando el bloqueo del vial y
garantizando el acceso al bulevar desde la avenida de Giorgeta o Fernando Abril Martorell.
Desde la carrera de Malilla se permiten todos los giros en funcién de los sentidos de circulacion
establecidos previamente.

Las calles perpendiculares de entrada al bulevar Garcia Lorca se permite en la mayoria los
giros a derecha e izquierda (Figura 31), excepto en las calles Pianista Empar lturbi (margen
izquierdo) donde no se permite el giro a izquierda para subir por el bulevar y en la calle Alqueria
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de Comtessa (margen derecho) donde no se permite el giro a derechas para bajar por el
bulevar. Ademas, la calle Joaquin Navarro podria ser unidireccional o bidireccional en funcién
de la anchura disponible del vial (no esta disponible la ordenaciéon pormenorizada del sector),
dando prioridad al sentido oeste — este.

Los giros permitidos desde el bulevar Garcia Lorca hacia las calles perpendiculares se
muestran en la siguiente figura. En la parte superior del bulevar Garcia Lorca en sentido sur
los giros no estan permitidos hasta la calle illa Cabrera, debido a que esos desplazamientos
se pueden realizar desde la avenida Giorgeta girando por la carrera de Malilla. lgualmente, en
la parte inferior del bulevar Garcia Lorca direccion norte hasta la calle Mossén Febrer no se

permiten los giros a la izquierda, debido a que esos desplazamientos se pueden realizar por
la calle San Vicente Martir.
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Figura 31. Sentidos de circulacién accesos laterales. Fuente: IDOM

Como se ha comentado anteriormente, esta primera propuesta de sentidos de circulacion
se ha depurado con el objetivo de incrementar la continuidad peatonal y zonas verdes.
En una segunda iteracion se propone reducir el niumero de calles transversales al
bulevar estableciendo los siguientes criterios:

- Cumplimiento de los estandares estipulados en el TRLOTUP, garantizando los
criterios de accesibilidad y diseno viario en la planificacion urbanistica.

- Compatibilidad con la configuracion del bulevar Garcia Lorca.

- Garantizar la accesibilidad en los nuevos desarrollos urbanisticos.

- Aumentar la continuidad de las zonas verdes y movilidad peatonal norte — sur.
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En la propuesta con menor nimero de calles transversales al bulevar Garcia Lorca se definen
las calles Mossén Febrer, illa Cabrera e illa Formentera como fondos de sacos sin conexion
con el bulevar, reduciendo el trafico de paso en dichos viales. Ademas, la calle Primer de Maig
estaria conectada con la calle Tomas de Vilarroya, ambas sin conexion con el bulevar. Estos
cambios en las calles mencionadas permiten tener un menor numero de cortes en las zonas
verdes del bulevar Garcia Lorca y aumentar la continuidad de la movilidad peatonal sin reducir
la accesibilidad en transporte motorizado a los nuevos desarrollos urbanisticos.

N

-z

C/Mossén Febreﬂ i

clailtacabrerd

== Cambiosrespecto
propuesta antigua

=P »"m :E“ : Cortes propuestos L =: G

h S : Cortes propuestos
Figura 32. Nueva propuesta con menor numero de calles transversales al bulevar Garcia Lorca. Fuente: IDOM

4.6. CORREDORES BUS Y PARADAS BUS

En el bulevar Garcia Lorca estan planificadas dos lineas de autobuses en el Plan Director
de la EMT 2025 — 2030. En el propio bulevar Garcia Lorca esta planificada la linea 43 en
direccion norte y sur. Para dar servicio al bulevar con esta linea de autobus se proponen 5
paradas en sentido norte y 5 paradas sentido sur. Las nuevas paradas de autobus se han
establecido para proporcionar servicio de transporte publico, estableciendo una media entre
paradas de 250 metros. De forma transversal al bulevar Garcia Lorca esta planificada la linea
46. En sentido este — oeste la linea 46 transcurre por la calle Olta y Almudaina y el sentido
oeste — este por la calle Alqueria de la Comtessa. En el bulevar Garcia Lorca se establecen
dos paradas de bus de la linea 46.

Ademas, en el entorno al bulevar se disponen de varias lineas de autobus mejorando la
accesibilidad del entorno en transporte publico. En el norte por la avenida de Giorgeta esta la
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linea C3, en el sur por la avenida Fernando Abril Martorell la linea 99, por la carrera de Malilla
las lineas 8 y 18 y por la calle San Vicente Martir las lineas 27 y 64.

A continuacion, se muestran las lineas de autobuses que circulan o circularan en el area de
estudio. El recorrido de la linea 43 por el bulevar Garcia Lorca debera adecuarse en funcion
de la propuesta para el enlace norte entre el bulevar y la avenida Giorgeta y en el nodo sur
entre el bulevar y la avenida Fernando Abril Martorell.
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Figura 33. Lineas de autobus en el bulevar Garcia Lorca. Fuente: IDOM
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4.7. ESTIMACION DE PRESUPUESTO

Este estudio de movilidad plantea diferentes escenarios en el nodo sur del bulevar Garcia
Lorca. Por ello, se presenta una estimacion de coste de las cuatro posibles actuaciones
planteadas. En primer lugar, la demolicion del puente en la avenida Fernando Martorell
supondria un coste de mas de 3 millones de euros. La segunda actuacion, la construccion
de la rotonda entre el bulevar Garcia Lorca y la avenida Fernando Martorell eliminando el
puente tendria un coste de 2.902.500 euros, mientras que la construccion de la intersecciéon
del bulevar con la avenida Fernando Martorell manteniendo el puente tendria un coste de
mas de 1,2 millones de euros. Finalmente, la construccién de la biela para conectar el
bulevar con la CV-400 tendria un coste de casi 3,5 millones de euros. Ademas, en la
estimacién de costes hay afadir los costes de expropiacién de terrenos.

ESTIMACION COSTE

Elemento Medicion Uds Precio Uds Coste
Demolicion Puente Av.Fernando Martorell
Demoler tablero y pilas 9.000 m? 200 €/m®  1.800.000€
Demoler terraplenes laterales (2 x 7.500 mz) 15.000 m? 30 €/ m? 450.000€
Obras complementarias (servicios) 5% total 112.500€
Viales provisionales Bulevar Sur (2 x 6.500 m?) 13.000 m? 50 €/ m? 650.000 €

TOTAL 3.012.500 €

Construccion Rotonda BGL-Av. Fernando Martorell (SIN PUENTE)

Superficie total actuacion 21.500 m? 135 €/m>  2.902.500 €
Construccion interseccion BGL-Av. Fernando Martorell (CON PUENTE)

Superficie total actuacion 10.505 m? 120 €/ m? 1.260.600 €
Construccion biela

Superficie total actuacion 20.200 m? 170 €/m?>  3.434.000 €

Tabla 5. Resumen presupuesto. Fuente: IDOM
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5. ESTUDIO DE TRAFICO

5.1. COMBINATORIA DE ALTERNATIVAS

En este estudio se han analizado 24 alternativas, combinado los cuatro disefios propuestos
para el nodo norte (diseno 1,2 y 3 — 4), el numero de carriles del bulevar para el vehiculo
privado (1 + BUS en cada sentido y 2 “Dos carriles compartidos en cada sentido”) y las tres
alternativas para el nodo sur (biela sur, enlace sur y rotonda bulevar sur).

Cruce Carriles 5 Cruce Carriles u=>
- Transitos BGL - | & - Transitos BGL o
2 SH NN = > SEE R
E 2 9 3 8 o 9 =
E ~ | T S ¢ o £ ~ | Y S S @
2 Ay = a g § 2 el s i S
< g | 2 I w c < s | < || N w c
o | & s 2 o 2| 2
5 @ 8 e
1 X X X 13 X X
2 X X X 14 X X
3 X X X 15 X X
4 X X X X 16 X X X
5 X X X X 17 X X X
6 X X X X 18 X X X
7 X X X X 19 X X X
8 X X X X 20 X X X
9 X X X X 21 X X X
10 X X X 22 X X
11 X X X 23 X X
12 X X X 24 X X

Tabla 6. Alternativas de disefio del bulevar Garcia Lorca analizadas a nivel macro. Fuente: IDOM

El disefio del nodo norte 3 y 4 se han analizado de forma conjunta debido a que, aunque tienen
diferentes configuraciones geométricas, el trafico tiene un comportamiento similar.

5.2. ANALISIS MACRO DE TRAFICO

Las 24 alternativas propuestas se han analizado realizando un analisis macro utilizando el
modelo de simulacion VISUM. Se muestran los resultados obtenidos de las intensidades de
trafico diarias en las alternativas mas representativas:

En primer lugar, en la configuraciéon actual (escenario presente, E.P) se disponen de los
flujos principales en la avenida de Giorgeta y Fernando Abril Martorell con intensidades de
trafico entre 32.000 y 34.000 vehiculos/dia por sentido. En la calle San Vicente Martir se
evidencian de intensidades entre 10.000 y 14.000 veh/dia y en la carrera de Malilla entre 5.000
y 8.000 veh/dia por sentido.
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En la alternativa 1, donde se aplica: el disefio 1 en el nodo norte, un carril para el vehiculo
privado de subida y otro de bajada (1+BUS), el enlace sur manteniendo el puente y sin la biela,
se dispondria de un volumen de trafico en el bulevar Garcia Lorca entre 5.000 y 5.400
vehiculos diarios. Sin embargo, la calle San Vicente Martir ve incrementado el volumen de
trafico una media de 5.000 veh/dia, respecto de la configuracion presente (E.P) debido a los
nuevos desarrollos urbanisticos (PAI). Igualmente, la avenida de Ausias March ve incremento
el volumen de tréfico.

: ﬁT.. 1 Bl

Figura 35. Tréfico alternativa 1. Fuente: IDOM

En la alternativa 2, donde se dispone: el disefio 2 en el nodo norte, un carril el vehiculo privado
de subida y otro de bajada (1+BUS), el enlace sur manteniendo el puente y sin la biela, se
dispondria de un volumen de trafico en el bulevar Garcia Lorca entre 5.000 y 5.400 veh/dia,
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incrementandose ligeramente respecto la alternativa 1. Este incremento esta relacionado con
la posibilidad de poder realizar el giro desde el bulevar Garcia Lorca hasta Giorgeta.

Cruce
Trénsitos

BRI > | > | > | > [ | [ | ||| |x | FES

- i S
) %
tGor g 5

Figura 36. Tréafico alternativa 2. Fuente: IDOM

En la alternativa 3 se incrementa la intensidad de trafico en el bulevar respecto la alternativa
1y 2, disponiendo intensidades entre 5.000 y 11.000 veh/dia. El incremento se produce
particularmente en sentido norte — sur. En la calle San Vicente Martir y la carrera de Malilla se
mantienen con niveles similares en las alternativas 1,2 y 3.

cruce | Carrites (IO
Transitos | BGL |

S > | > [ |5 | >[5 |5 | |>|>|x|>x P&

: ~ o
TSI COrpOT: - "

Figura 37. Tréfico alternativa 3. Fuente: IDOM

En la alternativa 6, donde se establece la biela respecto de la alternativa 3, se observa un
incremento de la intensidad de trafico en el bulevar Garcia Lorca tanto en sentido de subida
como bajada respecto de la alternativa 3. En la calle San Vicente Martir se produce un
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descenso de la intensidad de trafico, este fendmeno se produce a que parte del trafico se
desvia por el bulevar al tener la biela que conecta con la CV — 400.

Cruce
Transitos

oNCOrpO; 2

Figura 38. Tréfico alternativa 6. Fuente: IDOM

En la alternativa 9, donde se establece en el nodo sur del bulevar la rotonda con conexion
tanto con la biela como con la avenida Fernando Abril Martorell, se produce el incremento de
la intensidad de trafico en el bulevar Garcia Lorca respecto de la alternativa 6 donde se
establece en el nodo sur la interseccion sin conexién con Fernando Abril Martorell y la biela.
En esta alternativa se produce una reduccion de la intensidad de trafico en la carrera de Malilla,
respecto de la alternativa 6.

B > | ¢ | > |3 I > | > [ | x| x| |x

En la alternativa 21, donde se establecen dos carriles en cada sentido en el bulevar Garcia
Lorca (2+2 “Dos carriles compartidos) en lugar de 1+BUS en la alternativa 9, se produce un
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incremento de la intensidad de trafico en el bulevar Garcia Lorca. En el bulevar Garcia Lorca
en la alternativa 9 (1+BUS) se disponen de intensidades entre 5.300 y 11.300 veh/dia mientras
que en la alternativa 21 (2, “dos carriles compartidos”) se disponen de intensidades entre 6.200
y 14.100 veh/dia.

‘, ‘
B > | > x| I | > [x x[x x x| x| P

o% )

, l i
A |
E "rn:ml;.w.mlamv!;cm

Figura 40. Tréfico alternativa 21. Fuente: IDOM

También se ha simulado la planta propuesta por el Ayuntamiento de Valencia en 2021,
que mantenia diversos viales en algunos tramos de bulevar Garcia Lorca para acceso a
la propiedad. El resultado es claro en este sentido: un menor nivel de accesibilidad
general concentra el previsible trafico privado en pocos viales y genera un trafico de
agitacion adicional debido a la configuracion de manera que se podria llegar a registrar
entre 5.400 y 8.000 veh/diarios.

Figura 41. Tréfico alternativa Corredor Verde. Fuente: IDOM
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5.3. CONCLUSIONES DEL ANALISIS MACRO

Como se puede observar, las diferentes configuraciones del bulevar presentan diferentes
niveles de intensidades diarias de trafico. Los transitos hacia norte se incrementan con las
configuraciones de los diseios 2, 3 y 4 respecto el disefio 1. En cambio, los transitos
hacia norte se incrementan con las configuraciones de los diseios 3 y 4 respecto el diseio
1y 2.

En el enlace norte entre el bulevar Garcia Lorca y la avenida Giorgeta se han analizado los
giros en cada uno de los escenarios. La intensidad en el giro oeste — sur es mayor en el disefio
1y 2respecto el 3y 4. Sin embargo, en el giro sur — este la intensidad tiene un comportamiento
similar en los disefos, donde afectan otros parametros, como si se dispone de biela o el
numero de carriles del bulevar. En el caso del giro este-sur se ve incrementada la intensidad
con el numero de carriles (1 + BUS y 2 “dos carriles compartidos”) en el bulevar Garcia Lorca.
Ademas, en el giro sur — oeste la intensidad se ve incrementada en primer lugar por la
existencia de la biela y en segundo lugar por el numero de carriles.

CaBr(r;i::as . % Intensidades diarias de trafico

3 a3 @ o BGL BGL

) g s & ',‘; Giro Giro Giro Giro tramo tramo

ALT i 2 ~« 2 2 32 Oeste Sur> Este> Sur> final final
o = w 9 > Sur Este Sur Oeste hacia hacia

=) & Norte Sur

Presente - - - - - - - -

1 X X X 6.472 6.227 6.227 6.472 - - 3.312 4.582
2 X X X 9.450 6.396 6.396 6.263 - 3.188 3.885 4.568
3 X X X 9.572 10.675 3.047 6.146 7.628 3.426 3.752 6.053
4 X X X X 8.113 6.620 5951 7.715 - - 6.359 6.376
5 X X X X 11.846 6.799 6.113 7.465 - 4.348 7.459 6.357
6 X X X X 11.999 11.348 2912 7.326 8.436 4.673 7.204 8.423
7 X X X X 7.094 6.596 5.961 6.222 - - 4.971 6.536
8 X X X X 10.358 6.775 6.123 6.021 - 4266 5.831 6.516
9 X X X X 10.492 11.307 2917 5909 8.391 4584 5.631 8.634
10 X X X 5.659 6.205 6.238 5.220 - - 2.589 4.697
11 X X X 8.263 6.373 6.407 5.052 - 3.127  3.037 4.682
12 X X X 8.370 10.636 3.0562 4.957 7.587 3.361 2.933 6.205
13 X X X 7.906 7.745 7.025 6.845 - - 4.020 5.987
14 X X X 11.543 7.956 7.216 6.624 - 4.567 4.716 5.968
15 X X X 11.692 13.278 3.438 6.501 9.793 4.908 4.554 7.909
16 X X X X 9.910 8.234 6.714 8.160 - - 7.719 8.331
17 X X X X 14.470 8.457 3.806 7.896 - 6.229 9.054 8.305
18 X X X X 14.657 14.115 3.285 7.749 10.831 6.695 7.844 11.005
19 X X X X 8.665 8.204 6.726 6.582 - - 6.033 8.539
20 X X X X 12.653 8.427 6.908 6.369 - 6.111  7.077 8.516
21 X X X X 12.816 14.064 3.291 6.250 10.773 6.567 6.835 11.281
22 X X X 6.913 7.717 7.037 5.521 - - 3.142 6.137
23 X X X 10.093 7.927 7.228 5.343 - 4480 3.686 3.118
24 X X X 10.224 13.230 3.444 5243 9.741 4.815 3.560 8.107

Tabla 7. Resumen intensidades de trafico en el bulevar Garcia Lorca. Fuente: IDOM

En el caso del Corredor Verde, las intensidades de trafico en los viales de acceso, en los
tramos en los que se localicen, oscilaran entre los 5.000 y los 7.000 vehiculos. Se trata de
trafico fundamentalmente de agitacion, para acceso a la propiedad (en esta propuesta se
accede por ahi) y de busqueda de aparcamiento hacia las zonas que contemplan
aparcamiento en cordodn, en los viales auxiliares. Aunque no se produzca trafico de paso,
si se producira un trafico intenso de agitacion.
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Por su parte, en la calle San Vicente Martir se produce un incremento de la intensidad
diaria de trafico en todos los escenarios respecto de la situacion de partida. Este aumento
es mayor en direccidon norte, con un incremento medio de 5.000 vehiculos, frente a un
incremento medio de 1.500 vehiculos en la direccion sur. En la carrera de Malilla se produce
un alto impacto en funcién de la configuracion del nodo norte y sur: en las alternativas donde
se dispone en el nodo norte del disefio 3 — 4 y en el nodo sur de la rotonda se produce una
reduccion en el flujo en la carrera de Malilla sentido norte, siendo mayor el flujo en sentido
norte respecto el sentido sur pero menor que en la configuracion presente. En la avenida de
Ausias March se produce un incremento de la IMD respecto de la configuracion presente en
todas las alternativas propuestas en sentido sur. En cambio, en sentido norte no se producen
cambios significativos en las IMD.

(o (I8N Carriles . o .
BGL Intensidades diarias de trafico

5
(7]
5 5 1 cf San Vicente Martir Carrera de Malilla _
< a o g
; g © § « Direccion  Direccion Direccion Direccion Sur
ALT @~ 2= B Noe Sur Norte (c/ d'Olta)

O [Res w % (J. Navarro) (J. Navarro) = (c/ d'Olta)
o (12

IMD Inc.' IMD Inc.'/IMD | Inc.' IMD inci' [MiMBN NiReiH Mo ine

Presente 10.666 - 12.545 - 5.000 - 5.207 - 29.363 - 26.852 -

1 X X X 15.877 49% 13.326 6% 5.267 5% 5.852 12% 30.014 2% 31.905 19%
2 X X X 16.033 50% 13.362 7% 5.591 12% 5.918 14% 29.691 1% 31.823 19%
3 X X X 16.111 51% 13.450 7% 5.448 9% 5.000 -4% 29.636 1% 31.689 18%
4 X X X X 15.373 44% 13.473 7% 5.595 16% 7.358 41% 29.713 1% 30.686 14%
5 X X X X 15.524 46% 13.509 8% 5.939 19% 7.441 43% 29.393 0% 30.607 14%
6 X X X X 15.600 46% 13.598 8% 5.787 16% 6.287 21% 29.339 0% 30.478 14%
7 X X X X 15.388 44% 13.463 7% 5.764 15% 6.140 18% 29.868 2% 31.445 17%
8 X X X X 15.539 46% 13.499 8% 6.118 22% 6.209 19% 29.547 1% 31.364 17%
9 X X X X 15.615 46% 13.588 8% 5.962 19% 5.246 1% 29492 0% 31.232 16%
10 X X X 15.892 49% 13.316 6% 5426 9% 4.883 -6% 30.171 3% 32.694 22%
1" X X X 16.048 50% 13.352 6% 5.760 15% 4.938 -5% 29.846 2% 32.610 21%
12 X X X 16.126 51% 13.440 7% 5.613 12% 4172 -20% 29.791 1% 32.473 21%
13 X X X 15.435 45% 13.185 5% 4.890 -2% 5.578 7%  29.737 1% 31.647 18%
14 X X X 15.586 46% 13.220 5% 5.191 4% 5.640 8% 29417 0% 31.565 18%
15 X X X 15.662 47% 13.307 6% 5.068 1% 4.766 -8% 29.363 0% 31.432 17%
16 X X X X 14.945 40% 13.330 6% 5.194 4% 7.013 35% 29.439 0% 30.437 13%
17 X X X X 15.092 41% 13.366 7% 5.514 10% 7.092 36% 29.122 -1% 30.359 13%
18 X X X X 15.164 42% 13.454 7% 5.373 7% 5992 15% 29.068 -1% 30.231 13%
19 X X X X 14.960 40% 13.320 6% 5.351 7% 5.852 12% 29.593 1% 31.190 16%
20 X X X X 15.107 42% 13.356 6% 5.680 14% 5.918 14% 29.274 0% 31.110 16%
21 X X X X 15.180 42% 13.444 7% 5.535 11% 5.000 -4% 29.220 0% 30.979 15%
22 X X X 15.450 45% 13.175 5% 5.038 1% 4.654 -11% 29.892 2% 32.429 21%
23 X X X 15.601 46% 13.211 5% 5.348 7% 4.707 -10% 29.571 1% 32.346 20%
24 X X X 15.677 47% 13.298 6% 5.211 4% 3.976 -24% 29516 1% 32.210 20%

Corredor Verde 16.683 56% 15.286 22% 5.091 2% 8.805 69% 30.103 3% 38.923 45%
Tabla 8. Resumen intensidades de trafico en el entorno del bulevar Garcia Lorca. Fuente: IDOM

i Se indica el incremento de la IMD de cada alternativa respecto la IMD de la situacion actual.
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[0 I.-98 Carriles . - g
BGL Intensidades diarias de trafico

=
- 5 § c/ San Vicente Martir Carrera de Malilla _
<+ a P9
- o K} § ﬁ A, A, Direccion o
ALT o AR % El- Direccion Norte  Direccién Sur Norte D|recc'|6n Sur
s [ i % (J. Navarro) (J. Navarro) (c/ d'Olta) (c/ d'Olta)
o o
IMD Inc.CV' IMD Inc.CVi IMD Inc.CV" IMD | Inc.CV ----
Presente 10.666 36% 12.545 18% 5.000 2% 5207 41% 29.363 2%  26.852  31%
1 X X X 15.877 5% 13.326 13% 5.267 -3% 5.852  34% 30.014 0% 31905 18%
2 X X X 16.033 4% 13.362 13% 5.591 -10% 5.918 33% 29.691 1%  31.823 18%
3 X X X 16.111 3% 13.450 12% 5.448 -7% 5.000 43% 29.636 2%  31.689 19%
4 X X X X 15.373 8% 13.473 12% 5.595 -10% 7.358 16% 29.713 1%  30.686 21%
5 X X X X 156.524 7% 13.509 12% 5.939 -17% 7.441 15% 29.393 2%  30.607 21%
6 X X X X 15600 6% 13.598 11% 5.787 -14% 6.287  29% 29.339 3%  30.478 22%
7 X X X X 15388 8% 13.463 12% 5.764 -13% 6.140 30% 29.868 1%  31.445 19%
8 X X X X 15539 7% 13.499 12% 6.118 -20% 6.209 29% 29.547 2%  31.364 19%
9 X X X X 15615 6% 13588 11% 5.962 -17% 5.246 40% 29.492 2% 31232  20%
10 X X X 15892 5% 13.316 13% 5426 -7% 4.883 45% 30.171 0%  32.694 16%
11 X X X 16.048 4% 13.352 13% 5.760 -13% 4.938 44% 29.846 1%  32.610 16%
12 X X X 16.126 3% 13.440 12% 5.613 -10% 4.172 53% 29.791 1% 32473 17%
13 X X X 15435 7% 13.185 14% 4.890 4% 5578 37% 29.737 1%  31.647  19%
14 X X X 15586 7% 13.220 14% 5.191 -2% 5.640 36% 29.417 2%  31.565 19%
15 X X X 15.662 6% 13.307 13% 5.058 1% 4766  46% 29.363 2% 31432  19%
16 X X X X 14.945 10% 13.330 13% 5.194 2% 7.013 20% 29.439 2%  30.437  22%
17 X X X X 15.092 10% 13.366 13% 5514 8% 7.092 19% 29.122 3%  30.359  22%
18 X X X X 15.164 9% 13.454 12% 5.373 6% 5.992  32% 29.068 3% 30.231 22%
19 X X X X 14960 10% 13.320 13% 5.351 -5% 5.852 34% 29.593 2% 31190  20%
20 X X X X 15107 9% 13.356 13% 5.680 -12% 5.918 33% 29.274 3% 31110  20%
21 X X X X 15180 9% 13.444 12% 5535 -9% 5.000 43% 29.220 3% 30979 20%
22 X X X 15450 7% 13.175 14% 5.038 1% 4.654  47% 29.892 1% 32429 17%
23 X X X 15601 6% 13.211 14% 5.348 -5% 4.707 47% 29.571 2%  32.346  17%
24 X X X 15677 6% 13.298 13% 5211 -2% 3.976 55% 29.516 2% 32210 17%
Corredor Verde 16.683 - 15.286 - 5.091 - 8.805 - 30.103 - 38.923 -

Tabla 9. Resumen intensidades de trafico en el entorno del bulevar Garcia Lorca. Incrementos alternativas
respecto configuracion Corredor Verde. Fuente: IDOM

i Se indica el incremento de la IMD de cada alternativa respecto la IMD de la alternativa Corredor Verde.

Pag. 39



ESTUDIO DE DEFINICION DE LA PLANTA VIARIA DE LAS CONEXIONES DEL PAI PARC CENTRAL, PAI I D O m
SAN MARCEL-Li, PAI CAMi REAL Y UE-2 DEL SECTOR R-6 MALILLA NORTE

Finalmente, a la luz de los resultados, se puede evidenciar que la realizacién del bulevar
Garcia Lorca, en muchas de las alternativas analizadas, no genera mas trafico que el
que se esperaria con la configuracion del propuesto Corredor Verde. Si sélo se
consideran los viales existentes en la actualidad (calle San Vicente, carrera de Malillay
Ausias March), en todos los casos la ejecucion del bulevar Garcia Lorca conlleva una
reduccion del trafico por estas vias, lo que pone de relieve el efecto laminador y
distribuidor que el propio bulevar tiene. Pero incluso en el caso de que se contabilice el
trafico del propio bulevar, hay alternativas que reducen globalmente el trafico en
circulacion (alternativas 1, 2, 7, 10, 11, 13, 22 y 23)

Cruce transitos c;rg:fs
:. 5 @ (_DI Variacion Ny
' e ﬁ @ [} Suma total de | Suma total de intensidades Variacién
o o ~ ° ] 3 intensidades intensidades total / intensidades
S 4 o E s en los viales | en los viales g d e‘si S totales s/
g = ° analizados analizados 3rred or Corredor
x (incluyendo (sin incluir . Ier € d Verde (sin
BGL) BGL) ('""B‘gf" °© | incluir BGL)
e ’
Actual 89.633 89.633 - -
1 X X X 122.834 102.241 -4,2% -11,0%
2 X X X 126.717 102.418 -1,2% -10,9%
3 X X X 131.386 101.334 2,4% -11,8%
4 X X X X 129.666 102.198 1,1% -11,0%
5 X X X X 134.875 102.414 51% -10,9%
6 X X X X 140.063 101.089 9,2% -12,0%
7 X X X X 127.265 102.068 -0,8% -11,2%
8 X X X X 131.756 102.276 2,7% -11,0%
9 X X X X 137.199 101.135 6,9% -12,0%
10 X X X 121.532 102.382 -5,3% -10,9%
11 X X X 124.909 102.554 -2,6% -10,7%
12 X X X 129.758 101.614 1,1% -11,6%
13 X X X 126.129 100.471 “1,7% -12,6%
14 X X X 130.802 100.619 2,0% -12,4%
15 X X X 137.020 99.587 6,8% -13,3%
16 X X X X 134.553 100.359 4,9% -12,6%
17 X X X X 140.831 100.545 9,8% -12,5%
18 X X X X 146.903 99.282 14,5% -13,6%
19 X X X X 131.707 100.266 2,7% “12,7%
20 X X X X 137.119 100.446 6,9% -12,6%
21 X X X X 144.354 99.358 12,5% -13,5%
22 X X X 124.547 100.638 -2,9% -12,4%
23 X X X 125.607 100.783 -2,1% -12,3%
24 X X X 135.009 99.888 5,2% -13,1%
Corredor 128.286  114.891
Verde

Tabla 10. Resumen intensidades de trafico globales en los viales analizados y su relacion con la configuracion del
Corredor Verde. Fuente: IDOM
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5.4. ANALISIS MICRO

Después de realizar el analisis macro, se ha realizado un analisis micro para estudiar el
comportamiento detallado del trafico y analizar el funcionamiento de las alternativas. En el
analisis a nivel micro se han analizado 11 alternativas. La seleccion de las alternativas a
estudiar a nivel micro se ha realizado teniendo en cuenta los resultados a nivel macro y las
diferencias de disefio de las diferentes alternativas que permiten evaluar las diferentes
alternativas de disefio propuestas.

Cruce Carriles "’5,
Transitos BGL o »
g 5 3 3
© N Y ®o B
£ > [ i O m
9 o [ 2 2 w
< 2 [T | -
s | s
a e
Escenario presente (E.P) Configuracion presente (E.P)
Configuracion presente (E.PAI)
Configuracion proyectada

1 X X X

2 X X X

3 X X X

Escenario PAI 6 X X X X

completamente

desarrollado (E.PAl) 9 X X X X
9 v2 X X X X
21 X X X X

Corredor verde
Tabla 11. Alternativas de disefio del bulevar Garcia Lorca analizadas a nivel micro. Fuente: IDOM

» La configuracién presente se define como estado actual de los viales del area de estudio
(sin la implementacién de los proyectos de reurbanizacion planificados en la avenida de
Giorgeta / Pérez Galdds / San Vicente Martir).

» La microsimulacion de la configuracioén presente se ha desarrollado con la matriz O — D
actual, sin los nuevos desarrollos urbanisticos, por un lado, y con la matriz O — D en el
escenario donde el PAIl esté completamente desarrollado.

» Ademas, se ha microsimulado la configuracion proyectada donde se establecen los viales
actuales con los proyectos de urbanizacién ejecutados en la avenida de Giorgeta / Pérez
Galdds / San Vicente Martir.

» Las microsimulaciones de las alternativas 1, 2, 3,6, 9,9 v2y 21 incorporan la matrizO — D
(Escenario PAI completamente desarrollado) que tiene en cuenta tanto los nuevos
desarrollos urbanisticos, como los flujos derivados de la nueva infraestructura del bulevar
Garcia Lorca desde otras partes de la ciudad.

= Laalternativa 9_v2 es la alternativa 9 estableciendo la reduccion de las calles transversales
al bulevar resultantes del analisis de incremento de continuidad de transito del bulevar
Garcia Lorca y estableciendo en el bulevar en sentido de bajada desde la calle Manuel
Arnau dos carriles de uso compartido (segunda iteracion en el proceso de establecimiento
de los sentidos de circulacion, explicada anteriormente).
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Ademas, se debe tener en cuenta que la construccién del bulevar Garcia Lorca modificara el
reparto modal respecto de la configuracion presente, reduciendo el porcentaje de vehiculos
privados. Actualmente, los terrenos ferroviarios ejercen un efecto barrera entre los distritos de
Quatre Carreres y Jesus, donde una vez desarrollado el bulevar se podran realizar mas
desplazamientos peatonales, lo que reduce la necesidad de utilizar el vehiculo privado.

Las microsimulaciones se han realizado con las demandas de hora pico por la manana de
8.00 a 9.00 AM. Se establece esta franja horaria debido a que se trata de la hora pico de la
ciudad de Valencia.

Los resultados de las microsimulaciones se muestran
en los siguientes grupos de indicadores:

Flujo simulado (veh/h)

Cola media (veh)

Tiempo de demora (s)

Tiempo de demora / tiempo viaje (%)
Velocidades (km/h)

Zoom1

A continuacioén, se muestran los diferentes indicadores
para cada una de las alternativas analizadas. El area
de estudio se muestra en dos zonas diferenciadas,
zoom 1y zoom 2 para poder observar graficamente
cada uno de los tramos.

Zoom2

5.4.1. FLUJO MICROSIMULADO

El indicador del flujo simulado representa el promedio del volumen de trafico en cada una de
las secciones. Los resultados promedios del flujo simulado (veh/h) en el area de estudio en
cada alternativa analizada son los siguientes:

MICROSIMULACIONES HORA PUNTA AM (8-9 AM)

Escenario

presente Escenario PAlI completamente desarrollado

Indicadores

(promedio) ¢ figuracién c°3:i§s‘;’:t°ei"’" cr‘:)“figc‘t‘arzgi‘:: At At At At At At Alt Corredor
Presente (EP) (= pap 'é IS!;n Vieanto 2 3 6 9 9v2 21 Verde
Flujo
simulado 15.269 13.556* 13.287* 16.665 16.107 16.463 17.098 17.977 17.289 18.029 8.523**

(vehlh)
Tabla 12. Resumen resultados flujo simulado (veh/h) microsimulaciones. Fuente: IDOM

(*) En la microsimulacion se pone de manifiesto como en la configuracion presente (E.P,
escenario presente) en la calle San Vicente Martir el volumen de trafico oscila entre 800 y
1.350 vehiculos/hora. En cambio, en la configuracién que se va a construir, con el PAI
completamente desarrollado (E.PAl), los flujos llegan al colapso total debido al
incremento de desplazamientos en la matriz. En torno a 3.500 desplazamientos
establecidos en la matriz de demanda en la configuracion presente (E.PAI) como en la
configuracién proyectada saltan, por efecto de la congestion en la franja horaria analizada (8
— 9 AM) a la franja siguiente horaria. Esto significa que habra una parte del trafico que
necesitara mas de una hora en recorrer la C/ San Vicente en estado de completa
congestion (la demanda continua existiendo a pesar de la congestion).
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(**) La microsimulacion en el escenario de la configuracién Corredor Verde los flujos llegan al
colapso total debido a la configuracion en la calle San Vicente y la carrera de Malilla,
afectando a la avenida Fernando Martorell y Giorgeta.

La construccion del bulevar Garcia Lorca permite reducir y/o amortiguar el volumen de trafico
en la calle San Vicente Matrtir, distribuyendo parte del trafico de los nuevos desarrollos entre
diferentes vias. Con los nuevos desarrollos, la calle San Vicente Martir tendra severos
problemas de fluidez debido a la saturacion del vial si no se ejecuta el bulevar Garcia Lorca.

En la carrera de Malilla se produce un efecto similar a la calle San Vicente Martir por el que
se reduce ligeramente el volumen de trafico, pero tiene mayor influencia el tipo de enlace entre
el bulevar Garcia Lorca y la Avenida Fernando Abril Martorell.

El andlisis de la configuracion proyectada revela como en la calle San Vicente Martir, donde
se dispone en esta configuracion de un carril de bajada y dos de subida, uno de ellos de bus,
se produce un colapso del flujo en sentido de bajada respecto la configuracién presente (E.P)
debido a la situacion de congestion del vial. En tramo de la calle San Vicente Martir desde la
avenida Fernando Abril Martorell hasta la calle José Soto Micé se ha analizado también la
continuidad de la seccion 1+2 (un carril de bajada y dos de subida), evidenciandose un
funcionamiento anédmalo debido a que en el tramo de San Vicente Martir desde avenida de
Giorgeta a Fernando Abril Martorell se alcanza la capacidad maxima del vial y se produce el
colapso de trafico en sentido de bajada.

En todas las alternativas donde se planea la biela sur, como esta planificada, se considera
que ésta esta sobredimensionada con la prevision de demanda. La biela tiene
comportamientos diferentes en funcion del enlace entre el bulevar Garcia Lorca y Fernando
Abril Martorell. En las alternativas con biela y enlace manteniendo el puente sobre Fernando
Abril Martorell (Alt 6), ésta tiene un menor impacto en los flujos que las alternativas con biela
y el enlace eliminando el puente (rotonda sobre Fernando Abril Martorell) (Alt 9, Alt 9_v2 y Alt
21). Elrango de flujos en la biela en la Alt 6 es de 140 — 200 veh/h mientras que las alternativas
con rotonda y conexion con Fernando Abril Martorell el rango es de 360 — 950 veh /h.

Ademas, el tipo de interseccion sur del bulevar (interseccidén con puente o rotonda eliminado
el puente) con Fernando Abril Martorell y la biela sur tiene impacto en el volumen de trafico en
el bulevar. En el caso de mantener el puente tendriamos rangos de flujos de bajada en el
bulevar de 200 — 300 veh mientras que implementado la rotonda tendriamos flujos entre 500
— 1000 veh/dia.

En el enlace norte se pueden ver los impactos en los flujos en funcion de los disefos 1 (Alt
1), 2 (Alt2)y 3 -4 (Alt 3, 6, 9, 9_v2 y 21). Si analizamos el flujo en el tramo préximo a la
interseccion del bulevar Garcia Lorca en sentido norte — sur, con el disefio 1 y el disefio 2
tienen flujos similares en torno a 150 veh/h mientras que el disefio 3 —4 dispone de flujos entre
430 — 700 veh/h. En el sentido sur — norte los flujos con el disefio 1 son en torno a 230 veh/h,
incrementandose ligeramente con el disefio 2 a 260 veh/h, y con el disefio 3 —4 se incrementa
alcanzando valores entre 440 — 600 veh/h.

En el caso de la alternativa 3 donde se establece en el enlace norte el disefio 3 —4 y en el
enlace sur se mantiene el puente se genera una situacion de saturacion del enlace entre
Fernando Abril Martorell y San Vicente Martir. Con esta configuracion se distribuyen traficos
por la calle de la Rambleta generando un aumento del volumen de trafico en dicha
interseccion. En la microsimulacion se ha adaptado la fase semaférica de esta rotonda para
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poder dar fluidez a la interseccion, demas se han establecido dos carriles de incorporacion
desde la calle Rambleta hasta San Vicente Martir direccion sur.

En la alternativa 9_v2 (alternativa donde se incrementan la continuidad de las zonas verdes
y se reduce el numero de calles transversales al bulevar Garcia Lorca) se produce un ligero
incremento del trafico en el bulevar respecto la alternativa 9 donde se establecen las
calles transversales de la planificacién aprobada del PRI Ambito A.4-1 “Parque Central” (texto
refundido 2016 — aprobado en febrero de 2017).

A continuacion, se muestran los resultados graficamente de los promedios de los flujos
simulados (veh/h) en hora punta de 8 — 9 AM en todas las alternativas.

Alternativa

Conf. Presente (E.P)

Flujo simulado
0-100
100-200
e 200-500
s 500-1000
I >1000

Alternativa

Conf. Presente (E.P)

Flujo simulado
0-100
100-200
S 200-500
y s 500-1000
ad ol s’ I >1000

Figura 43. Flujo simulado configuracion presete (E.P), matriz actual, zoom 2. Fuente: IDOM
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Alternativa

Conf. Presente (E.PAI)

Flujo simulado
0-100
100-200
I 200-500
s 500-1000
I >1000

. Fuente: IDOM

Alternativa

Conf. Presente (E.PAI)

Flujo simulado
0-100
100-200
e 200-500
s 500-1000
I >1000

Fgura 45. Flujo simulado configuracion presente (E.PAl), matriz futura, zoom 2. Fuente: IDOM
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s,
0
3

Alternativa

Conf. Proyectada

Flujo simulado
0-100
100-200
200-500

e
I 500-1000
I >1000

Alternativa

Conf. Proyectada

Flujo simulado

0-100
100-200
200-500
500-1000
>1000

Figura 47. Flujo simulado configuracion proyectada en C/ San Vicente, matriz futura, zoom 2. Fuente: IDOM
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Flujo simulado
s 0-100
100-200
e 200-500
s 500-1000
I >1000
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>
'ﬁ w0
c 5
o] g
—
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< L
1 X
Flujo simulado
0-100
100-200
200-500
500-1000

>1000

Figura 49. Flujo simulado alternativa 1 zoom 2. Fuente: IDOM
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g 5
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qg wn
c ]
5] ]
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< L
2 X
Flujo simulado
® 0-100
100-200
200-500
500-1000

D ‘ 89 O3 >1000
Figura 50. Flujo simulado alternativa 2 de partida zoom 1. Fuente: IDOM

s 5
>
‘.g 0
c S
o] o
-
= c
< L
2 X
Flujo simulado
0-100
100-200

[ 200-500
. 500-1000
I >1000

Figura 51. Flujo simulado alternativa 2 zoom 2. Fuente: IDOM
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s 5
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c [ S
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< a L
3 X X X
Flujo simulado
& 0-100
100-200
P 200-500
e 500-1000
g — >
fis I 123 4vs o 1000
Figura 52. Flujo simulado alternativa 3 zoom 1. Fuente: IDOM
<t —
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i EIK
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<< a L
3 X
Flujo simulado
0-100
100-200
I 200-500
s 500-1000
I >1000

Figura 53. Flujo simulado alternativa 3 zoom 2. Fuente: IDOM
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Alternativa
Biela Sur
Enlace Sur

bed  Disefio3 y 4

bes
x
=

Flujo simulado

0-100
100-200
200-500
500-1000
>1000

4 10 L 105  inc
Figura 54. Flujo simulado alternativa 6 zoom 1. Fuente: IDOM
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6 X X
Flujo simulado
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IDOM

9Zb

435
600

75 ze

Figura 56. Flujo simulado alternativa 9 zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 57. Flujo simulado alternativa 9 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 59. Flujo simulado alternativa 9_v2 zoom 2. Fuente: IDOM
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IDOM
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Figura 60. Flujo sim

ulado alternativa 21 zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 61. Flujo simulado alternativa 21 zoom 2. Fuente: IDOM
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Alternativa

Corredor Verde

Flujo simulado
0-100
100-200
e 200-500
s 500-1000
I >1000

Alternativa

Corredor Verde

Flujo simulado
0-100

18] 100-200
| o v P 200-500
= I 500-1000

I >1000

"e]
Figura 63. Flujo simulado, alternativa Corredor Verde zoom 2. Fuente: IDOM
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5.4.2. COLATOTAL MEDIA

El indicador de la cola total media representa la suma total de todas las colas en cada una de
las secciones. Los resultados de las colas totales medias (veh) en cada alternativa analizada
son los siguientes:

MICROSIMULACIONES HORA PUNTA AM (8-9 AM)

Escenario n
Escenario PAlI completamente desarrollado

. presente
Indicadores
(Eremees) Configuracion Configuracion g:;;{f;%lt‘zz'g: Alt Alt Alt Alt Alt Alt Alt Corredor
presente (E.P) presente (E.PAI) C/ San Vicente 1 2 3 6 9 9v2 21 Verde
CehiEal 581 1.811 1.817 1105 1475 1232 1155 796 623 717  3.713
media (veh)

Tabla 13. Resumen resultados cola total media (veh) microsimulaciones. Fuente: IDOM

En la comparacion de la configuracion presente en el escenario presente y en el escenario
PAIl completamente desarrollado se produce un aumento considerable de las colas totales
media (veh). Particularmente en la calle San Vicente Martir y la carrera de Malilla donde las
colas medias se incrementan especialmente. En los casos de las alternativas (alternativas 1,
2, 3y 6) con la interseccidn sur del bulevar Garcia Lorca manteniendo el puente se genera
un incremento de las colas medias en la calle de la Rambleta, donde se produce el acceso
a la avenida Fernando Abril Martorell. Este efecto no se produce con la alternativa de disefio
de dicha interseccion donde se elimina el puente y se implementa una rotonda (alternativas 9,
9 v2y 21). Enlas microsimulaciones del enlace sur manteniendo el puente se han establecido
dos carriles de incorporacion desde la via de servicio de la avenida Fernando Abril Martorell,
desde el bulevar Garcia Lorca hasta la carrera de Malilla, hasta San Vicente Martir en sentido
sur para mejorar la fluidez de la red.

A continuacion, se muestran los resultados graficamente de los promedios las colas medias
(veh) en hora punta de 8 — 9 AM en todas las alternativas.
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Alternativa

Conf. Presente (E.P) ‘

Cola Media
1veh
1-3vehs
I 3-5vehs
N 5-10 vehs
N > 10 vehs

Alternativa

Conf. Presente (E.P) '

Cola Media
1veh
1-3vehs
| 3-5vehs
N 5-10 vehs
I >10 vehs

Figura 65. Cola media, configuracion presente (E.P), matriz actual, zoom 2. Fuente: IDOM
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Alternativa

Conf. Presente (E.PAI)

Cola Media
1veh
1-3vehs
| 3-5vehs
N 510 vehs
N > 10 vehs

Figura 66. Cola media, configuracion presente (E.PAl), matriz futura, zoom 1. Fuente: IDOM

Alternativa

Conf. Presente (E.PAI)

Cola Media
1veh
1-3vehs
P 3.5 vehs
N 5-10vehs
I 10 vehs

Figura 67. Cola media, configuracion presente (E.PAl), matriz futura, zoom 2. Fuente: IDOM

Pag. 57



ESTUDIO DE DEFINICION DE LA PLANTA VIARIA DE LAS CONEXIONES DEL PAI PARC CENTRAL, PAI I D O m
SAN MARCEL-Li, PAI CAMi REAL Y UE-2 DEL SECTOR R-6 MALILLA NORTE

Alternativa

Conf. Proyectada

Cola Media
@ 1veh
1-3vehs
i fi PN 3.5 vehs
L1 off~ N 5-10 vehs
. I 10 vehs

Figura 68. Cola media, configuracion proyectada enVC/ San Vicente, matriz futura, zoom 1. Fuente: IDOM

Alternativa

Conf. Proyectada

Cola Media
1veh
1-3vehs
P 3.5 vehs
N 5-10vehs
I 10 vehs

Figura 69. Cola media, configuracién proyectada en C/ San Vicente, matriz futura, zoom 2. Fuente: IDOM
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Alternativa
Enlace Sur

Cola Media
1veh
1-3vehs
| 3-5vehs
N 5-10vehs
N > 10 vehs

Alternativa
Enlace Sur

Cola Media

1veh

1-3vehs
L] 3-5vehs
N 5-10 vehs
I 10 vehs

Figura 71. Cola media, alternativa 1 zom 2. Fuente: IDOM
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Alternativa
Enlace Sur

N
x

Cola Media
1veh
1-3vehs
| 3-5vehs
N 5-10 vehs
I >0 vehs

Alternativa
Enlace Sur

N
X

Cola Media
1veh
1-3vehs
P 3-5vehs
I 510 vehs
I > 10 vehs

Figura 73. Cola media, alternativa 2 zoom 2. Fuente: IDOM
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Alternativa
Enlace Sur
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Figura 75. Cola media, alternativa 3 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 77. Cola media, alternativa 6 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 78. Cola media, alternativa 9 zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 79. Cola media, alternativa 9 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 81. Cola media, alternativa 9_v2 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 83. Cola media, alternativa 21 zoom 2. Fuente: IDOM
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Alternativa
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Cola Media
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15 oD

Figura 84. Cola media, alternativa Corredor Verde zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 85. Cola media, alternativa Corredor Verde zoom 2. Fuente: IDOM
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5.4.3. TIEMPO DE DEMORA

El indicador de tiempo de demora representa el promedio de las demoras de trafico en cada
una de las secciones. Los resultados promedios de tiempo de demora (s) en cada alternativa
analizada son los siguientes:

MICROSIMULACIONES HORA PUNTA AM (8-9 AM)

Escenario n
Escenario PAlI completamente desarrollado

. presente
Indicadores
(Eremees) Configuracion C°::f's‘g:t‘:°" gr‘::;f;%‘t‘;z‘::: Alt At At Alt At Alt At Corredor
presente (E.P) (E.PAI) C/ San Vicente 1 2 3 6 9 9_v2 21 Verde
JUiSInBS 127 223 197 190 188 206 199 145 125 145 227

demora (s/km)

Tabla 14. Resumen resultados tiempo demora (s/km) microsimulaciones. Fuente: IDOM

Los tiempos de demora actualmente en la configuracion presente en el escenario presente
son de 127 s, donde se incrementarian hasta los 223 s en el escenario PAlI completamente
desarrollado. Esta situacion se agrava en la calle San Vicente Martir y en la carrera de Malilla
sentido norte — sur. En las alternativas 1, 2, 3 y 6 disponen de tiempos de demora superiores
a las alternativas 9, 9 v2 y 21 debido a la configuracién de la intersecciéon sur donde la
configuracién de la rotonda junto con la biela produce una reduccién del volumen de trafico de
San Vicente Martir mejorando los flujos de circulacion, por tanto, el tiempo de demora.
Ademas, en el caso de la alternativa 6, donde si se dispone de la biela, al tener la configuracién
de la interseccion sur manteniendo el puente no genera una mejora significativa del tiempo de
demora.

A continuacion, se muestran los resultados graficamente de los promedios los tiempos de
demora (s/km) en hora punta de 8 — 9 AM en todas las alternativas.
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Alternativa

Conf. Presente (E.P) '

Tiempo de demora (seg)
e <o
e 010

10-20
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. Fuente: IDOM

V' ~ ‘/

Alternativa

Conf. Presente (E.P) '

Tiempo de demora (seg)

S <o
e o-10
10-20
S 20-30
I 30-40
I - 20

Figura 87. Tiempo demora, configuracién presente (E.P), matriz actual, zoom 2. Fuente: IDOM
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Alternativa

Conf. Presente (E.PAI)

Tiempo de demora (seg)

<o
I o410
10-20
20-30
I 30-40
I - 40

Figura 88. Tiempo demora, configuracion presente (E.PAl), matriz futura, zoom 1. Fuente: IDOM

Alternativa
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ne =

Figura 89. Tiempo demora, configuracion presente (E.PAl), matriz futura, zoom 2. Fuente: IDOM

Pag. 69



ESTUDIO DE DEFINICION DE LA PLANTA VIARIA DE LAS CONEXIONES DEL PAI PARC CENTRAL, PAI I D O m
SAN MARCEL-Li, PAI CAMi REAL Y UE-2 DEL SECTOR R-6 MALILLA NORTE

Alternativa

Conf. Proyectada

Tiempo de demora (seg)

e <o
e o010
10-20
P 20-30
I 30-40
I - 40

Figura 90. Tiempo demora, configuracion proyectada en C/ San Vicente, matriz futura, zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 91. Tiempo demora, configuracién proyectada en C/ San Vicente, matriz futura, zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 93. Tiempo demora, alternativa 1 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 94. Tiempo demora, alternativa 2 zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 95. Tiempo demora, alternativa 2 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 96. Tiempo demora, alternativa 3 zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 97. Tiempo demora, alternativa 3 zoom 2. Fuente: IDOM
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x
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o

Figura 98. Tiemo derrnora, alternativa 6 zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 99. Tiempo demora, alternativa 6 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 101. Tiempo demora, alternativa 9 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 103. Tiempo demora, alternativa 9_v2 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 105. Tiempo demora, alternativa 21 zoom 2. Fuente: IDOM
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1 06. Tiempo demoa, alternativa Corredor Verde zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 107. Tiempo demora, alternativa Corredor Verde zoom 2
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5.4.4. TIEMPO DE DEMORA / TIEMPO DE VIAJE

Elindicador del tiempo de demora/ tiempo de viaje representa el porcentaje de tiempo de viaje
debido a las demoras del trafico en cada una de las secciones. Los resultados promedios del
tiempo de demora / tiempo de viaje (%) en cada alternativa analizada son los siguientes:

MICROSIMULACIONES HORA PUNTA AM (8-9 AM)

Escenario

presente Escenario PAlI completamente desarrollado

Indicadores

(Eremees) Configuracién C°::Lgs‘g:t‘:°" gfo'}féiﬂﬁ?iﬂ Alt Alt Alt Alt Alt At Alt Corredor
presente (E.P) (E.PAI) C/ San Vicente 1 2 3 6 9 9v2 21 Verde
Tiempo demora /
Tiempo de viaje 63 85 75 73 73 75 70 68 65 68 79

;gi)la 15. Resumen resultados tiempo demora/tiempo de viaje (%) microsimulaciones. Fuente: IDOM
El indicador tiempo de demora / tiempo de viaje tiene valores similares en las alternativas
propuestas, excepto en la alternativa de la configuracion presente en el escenario PAI
completamnte desarrollado donde alcanza el 85% de forma general y del 97,5% en algunos
tramos de la calle San Vicente Martir. La reduccién del indicador, mostrando una menor tiempo
de demora frente al tiempo total de viaje, es mayor en las alternativas 9, 9 v2 y 21 donde se
dispone de la configuracion de la biela, la rotonda en el enlace sur y el disefio 3 — 4 en el
enlace norte. Ademas, de forma general la calle San Vicente Martir en todas las alternativas
es donde se localizan los tramos con mayores porcentajes de tiempo de demora sobre el
tiempo total de viaje debido a la congestion de este vial, seguido de la carrera de Malilla.

En el caso de la alternativa 9_v2 se dispone de un valor inferior a la alterntiva 9 debido a la
reduccion de las interseccion de las calles transversales al bulevar Garcia Lorca.

A continuacién, se muestran los resultados graficamente de los promedios de los tiempos de
demora / tiempo de viaje (%) en hora punta de 8 — 9 AM en todas las alternativas.
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Alternativa

Conf. Presente (E.P) ‘

®

Tiempo demora
/Tiempo viaje (%)
P Sindemoras
P 0-25%

O]
-® 25-50 %
P 50-75 %
I 75-90%
I > 90%
Figura 108. Tiempo demora / tiempo de viaje, configuracion presente (E.P), matriz presente, zoom 1. Fuente:

IDOM

Alternativa
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318

XSZ.g
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Figura 109. Tiempo demora / tiempo de viaje, configuracién presente (E.P), matriz presente, zoom 2. Fuente:
IDOM
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Alternativa
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Tiempo demora

/Tiempo viaje (%)
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25-50 %
50-75 %
g I 75-90%
i I - 90%
ILE L
Figura 110. Tiempo demora / tiempo de viaje, configuracién presente (E.PAl), matriz futura, zoom 1. Fuente:
IDOM
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‘.f,-‘ 7 25-50 %
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if N 75-90%
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43 - I8
Figura 111. Tiempo demora / tiempo de viaje, configuracién presente (E.PAl), matriz futura, zoom 2. Fuente:

IDOM
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Fuente: IDOM

Tiempo demora
I/Tiempo viaje (%)
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I 75-90%
I > 90%

Figura 112. Tiempo demora / tiempo de viaje, configuracion proyectada en C/ San Vicente, matriz futura, zoom 1.
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Figura 113. Tiempo demora / tiempo de viaje, configuracién proyectada en C/ San Vicente, matriz futura, zoom 2.
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Alternativa
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Figura 115. Tiempo demora / tiempo de viaje, alternativa 1 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 117. Tiempo demora / tiempo de viaje, alternativa 2 zoom 2. Fuente: IDOM

Pag. 84



ESTUDIO DE DEFINICION DE LA PLANTA VIARIA DE LAS CONEXIONES DEL PAI PARC CENTRAL, PAI I D O m
SAN MARCEL-Li, PAI CAMi REAL Y UE-2 DEL SECTOR R-6 MALILLA NORTE

Alternativa
Enlace Sur

<
>
5]
o
c
[}
e
O

Tiempo demora
/Tiempo viaje (%)
S sindemoras
P 0-25%
25-50 %
S B0-75%
I 75-90%
I > 90%

Enlace Sur

g
>
(0]
(o]
=
[1}]
o
(]

Alternativa

Tiempo demora
/Tiempo viaje (%)
[ sindemoras
I 0-25%
25-50 %
L B0-75%
N 75-90%
I > 90%

Figura 119. Tiempo demora / tiempo de viaje, alternativa 3 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 121. Tiempo demora / tiempo de viaje, alternativa 6 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figu 122. Tiempo dem

ora / tiempo de viaje, alternativa 9 zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 123. Tiempo demora / tiempo de viaje, alternativa 9 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 124. Tiempo demora / tiempo de viaje, alternativa 9 _v2 zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 125. Tiempo demora / tiempo de viaje, alternativa 9_v2 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 127. Tiempo demora / tiempo de viaje, altnativa 21 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 128. Tiempo demora / tiempo de viaje, alternativa Corredor Verde zoom 1.
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Figura 129. Tiempo demora / tiempo de viaje, a/ternativ Corredor Verde zoom 2. Fuente: IDOM
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5.4.5. VELOCIDADES

El indicador de la velocidad representa el promedio de las velocidades en cada una de las
secciones. Los resultados promedios de las velocidades (km/h) en cada alternativa analizada
son los siguientes:

MICROSIMULACIONES HORA PUNTA AM (8-9 AM)

Escenario

presente Escenario PAlI completamente desarrollado

Indicadores

(Eremees) Configuracion C°::Lgs‘g:t‘:°" g&';{f;%‘t‘;zz'zz Alt At At At At At Alt Corredor
presente (E.P) (E.PAI) C/ San Vicente 1 2 3 6 9 9 v2 21 Verde
Ve'(‘;(‘r’:fl's)"es 25 17,95 17,5 265 233 209 218 218 238 20,8 17,6

Tabla 16. Resumen resultados velocidades microsimulaciones. Fuente: IDOM

En el andlisis de las velocidades a través de las microsimulaciones se dispone de velocidades
promedio entre 20 y 26,5 km/h en todas las alternativas analizadas, excepto en la
configuracién presente y la configuracién proyectada en C/ San Vicente en el escenario PAI
completamente desarrollado. En este caso las velocidades promedio (hora punta 8 — 9 am)
descienden hasta 17,95 km/h y 17,5 km/h de forma general, y especialmente en la calle San
Vicente Martir no superando los 12,7 km/h en sentido sur — norte y en la carrera de Malilla no
superando los 7,7 km/h en sentido norte — sur. En las alternativas 1 y 2 se dispone de
velocidades medias superiores al resto de alternativas debido a que los mayores flujos que se
producen en la avenida de Giorgeta y Fernando Abril Martorell no disponen de conexién con
el bulevar Garcia Lorca, aumentando ligeramente las velocidades medias.

La alternativa 3 dispone de velocidades promedio menor debido a la congestion producida en
la interseccion de la calle San Vicente Martir y Fernando Abril Martorell. La configuracion del
enlace norte con el disefo 3 — 4 genera la atraccion de desplazamientos de otras partes de la
ciudad de Valencia, sin embargo, el enlace manteniendo el puente y la ausencia de la biela
genera un aumento del trafico en la interseccion entre San Vicente Martir y Fernando Abril
Martorell, generando una reduccion de la velocidad media. En el caso de la alternativa 9_v2
dispone de mayores velocidades respecto la alternativa 9 debido a la reduccion del numero
de calles transversales al bulevar.

A continuacién, se muestran los resultados graficamente de los promedios de las velocidades
(km/h) en hora punta de 8 — 9 AM en todas las alternativas.
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Figura 131. Velocidades, configuracion presente (E.P)t matriz presente, zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 133. Velocidades, configuracion presente (E.PAl), matriz futura, zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 134. Velocidades, configuracion proyectada en C/ San Vicente, matriz futura, zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 135. Velocidades, configuracion proyectada en C/ San
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Vicente, matriz futura, zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 137. Velocidades, alternativa 1 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 138. Velocidades, alternativa 2 zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 140. Velocidades, alternativa 3 zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 141. Velocidades, alternativa 3 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 142. Velocidades, alternativa 6 zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 143. Velocidades, alternativa 6 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 145. Velocidades, alternativa 9 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 147. Velocidades, alternativa 9_v2 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 149. Velocidades, alternativa 21 zoom 2. Fuente: IDOM
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Figura 150. Velocidades, alternativa Corredor Verde zoom 1. Fuente: IDOM
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Figura 151. Velocidades, alternativa Corredor Verde zoom 2. Fuente: IDOM
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5.5. RESUMEN DE RESULTADOS MICRO

En resumen, los resultados de los indicadores analizados a través de las microsimulaciones
en la configuracion presente y las nueve alternativas son los siguientes:

MICROSIMULACIONES HORA PUNTA AM (8-9 AM)

Escenalt'lo Escenario PAI completamente desarrollado
Indicadores RIESENtS

(promedio) ¢, iguracion c°::§’s‘g:t‘:°“ g&';{f;%‘t‘;zg'z: Alt At At At Alt Alt  Alt Corredor

presente (E.P) (E.PAI) C/ San Vicente 1 2 3 6 9 9 v2 21 verde

F'“J‘(’vzm)'a“ 15.269 13555 13.287*  16.665 16.107 16.463 17.098 17.977 17.289 18.029 8.523**
Cola total 581 1.811 1.817 1105 1175 1232 1155 796 623 717 3.713
media (veh)

Jeniye 127 223 197 190 188 206 199 145 125 145 227
demora (s/km)

Tiempo

qumora/ 63 85 75 73 73 75 70 68 65 68 79
iempo de

viaje (%)

Ve'(‘l’(mﬁ;’es 25 17,97 175 265 233 209 218 218 238 208 176

Tabla 17. Resumen resultados indicadores microsimulaciones. Fuente: IDOM

(*) En la microsimulacion se pone de manifiesto como en la configuracién presente (E.P,
escenario presente) en la calle San Vicente Martir el volumen de trafico oscila entre 800 y
1.350 vehiculos/hora. En cambio, en la configuracién que se va a construir, con el PAI
completamente desarrollado (E.PAl), los flujos llegan al colapso total debido al
incremento de desplazamientos en la matriz. En torno a 3.500 desplazamientos
establecidos en la matriz de demanda en la configuracion presente (E.PAIl) como en la
configuracién proyectada saltan, por efecto de la congestion en la franja horaria analizada (8
— 9 AM) a la franja siguiente horaria. Esto significa que habra una parte del trafico que
necesitara mas de una hora en recorrer la C/ San Vicente en estado de completa
congestion (la demanda contintia existiendo a pesar de la congestion).

(**) La microsimulacion en el escenario de la configuracién Corredor Verde los flujos llegan al
colapso total debido a la configuracion en la calle San Vicente y la carrera de Malilla,
afectando a la avenida Fernando Martorell y Giorgeta.

5.6. NIVEL DE SERVICIO PROPUESTAS 2025

El estudio del nivel de servicio se analiza en las alternativas seleccionadas en los escenarios
de la microsimulacion donde se emplea la matriz de demanda en hora pico por la mafana de
8.00 a 9.00 en la ciudad de Valencia. El estudio del nivel de servicio se ha determinado en la
franja de hora pico debido a que sera la situacién mas restrictiva. La metodologia empleada
en el célculo del nivel de servicio se detalla en el punto 2.3. ANALISIS DEL NIVEL DE
SERVICIO.

El analisis del nivel de servicio de la configuracion presente en el escenario presente (E.P)
revela el nivel de servicio proximo a la capacidad maxima (nivel de servicio E y D) en la calle
San Vicente Martir (disponiendo de dos carriles de subida y dos carriles de bajada). Esta
situacion sera agravada, tanto en la configuracion presente (E.PAl) donde aumenta la
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demanda debido a los nuevos PAIl como con la configuracion proyectada en C/ San Vicente,
donde se reduce el numero de carriles en sentido de bajada en la calle San Vicente Martir,
alcanzando el nivel F en las microsimulaciones realizadas.

En las alternativas planteadas en la propuesta de intervencion 2025, la calle San Vicente Martir
empeoraria los niveles de servicio con respecto a la configuracion presente (E.P) alcanzando
la capacidad maxima, como ocurre en los casos de la configuracion presente (E.PAI) y la
configuracién proyectada en C/ San Vicente.

En el caso del bulevar Garcia Lorca, en las alternativas donde en el nodo sur se elimina el
puente estableciendo la rotonda con la avenida Fernando Abril Martorell (Alt 9, Alt 9_v2 y Alt
21), destaca el aumento de la IMD en sentido sur extremo sur respecto de las alternativas
donde se mantiene el puente (Alt 1, Alt 2, Alt 3 y Alt 6). Sin embargo, a pesar de que en la
alternativa 9 en sentido sur (extremo sur) se dispondria de nivel de servicio F, tanto en los
casos de la alternativa 9_v2 (donde se establece uso compartido de los dos carriles desde la
calle Manuel Arnau en sentido sur) como en la alternativa 21 (con dos carriles de uso
compartido) se soluciona el problema del nivel de servicio, alcanzado nivel A en ambos casos.

indice de Nivel de

Via Capacidad Intensidad .. ..
Servicio Servicio

Configuracion presente (E.P)

¢/ San Vicente Martir Sentido Norte 1.282 1218 0,95
(seccion anterior a la DANA) Sentido Sur 1.282 1.135 0,89
Sentido Norte 784 551 0,70 C
Carrera de Malilla
Sentido Sur 1.531 580 03 AN
Sentido Norte 3.298 2.495 0,76 C
Av. Ausias March
Sentido Sur 3.298 2.282 0,69 B
Configuracion presente (E.PAI desarrollado)
¢/ San Vicente Martir Sentido Norte 1.282 1.200 0,94
(seccion anterior a la DANA) Sentido Sur 1.282 585 1,107
Sentido Norte 784 495 0,63
Carrera de Malilla
Sentido Sur 1.531 588 0,38
Sentido Norte 3.298 2.645 0,80
Av. Ausias March
Sentido Sur 3.298 2.345 0,71
Configuracion proyectada
Sentido Norte 641 819 1,28
¢/ San Vicente Madrtir
Sentido Sur 641 220" 1,107
Sentido Norte 784 666 0,85
Carrera de Malilla
Sentido Sur 1.531 350 0,23
Sentido Norte 3.298 2.650 0,80 D
Av. Ausias March
Sentido Sur 3.298 2.362 0,72 C
ALT 1
¢/ San Vicente Martir Sentido Norte 1.282 1.228 0,96 E
(seccién anterior a la DANA) Sentido Sur 1.332 985 0,74 C

i En la calle San Vicente Martir, tanto en la configuracion presente (E.PAl) como en la configuracion proyectada,
los flujos resultantes de las simulaciones para el calculo de las intensidades se ven reducidos debido a la saturacion
de los viales por el trafico (reduciéndose la velocidad de circulacion). La demanda no se ve reducida, sino que se
producira fuera de la hora de estudio de la microsimulacion. Por este motivo, se establece que el nivel de servicio
alcanzado es NS F.
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Via Capacidad Intensidad Indlc? f’e vae! e‘le
Servicio Servicio
Sentido Norte 641 860 1,34
¢/ San Vicente Martir
Sentido Sur 641 690 1,08 _
Sentido Norte 784 602 0,77 C
Carrera de Malilla
Sentido Sur 1.531 985 0,64 B
Sentido Norte 3.298 2.551 0,77 C
Av. Ausias March
Sentido Sur 3.298 2.712 0,82 D
Sentido Norte (extremo norte) 802 235 0,29 -
Sentido Norte (exremo sur) 827 119 0,14 _
Bulevar Garcia Lorca
Sentido Sur (extremo norte) 827 204 0,25 _

Sentido Sur (extremo sur) 802 134

0,17

¢/ San Vicente Mdrtir Sentido Norte 1.282 1.224 0,95
(seccion anterior a la DANA) Sentido Sur 1.332 938 0,70
Sentido Norte 641 857 1,34
¢/ San Vicente Mdrtir
Sentido Sur 641 657 1,02
Sentido Norte 784 499 0,64
Carrera de Malilla
Sentido Sur 1.531 205 0,13
Sentido Norte 3.298 2.523 0,77
Av. Ausias March
Sentido Sur 3.298 2.705 0,82
Sentido Norte (extremo norte) 802 198 0,25
Sentido Norte (exremo sur) 827 127 0,15
Bulevar Garcia Lorca
Sentido Sur (extremo norte) 827 240 0,29
Sentido Sur (extremo sur) 802 88 0,11

IIIU(.'I‘5I(.'U IIIUanIIﬂm

¢/ San Vicente Mdrtir Sentido Norte 1.282 1.050 0,82
(seccion anterior a la DANA) Sentido Sur 1.332 935 0,70
Sentido Norte 641 735 1,15
¢/ San Vicente Mdrtir
Sentido Sur 641 655 1,02
Sentido Norte 784 564 0,72
Carrera de Malilla
Sentido Sur 1.531 219 0,14
Sentido Norte 3.298 2.519 0,76
Av. Ausias March
Sentido Sur 3.298 2.694 0,82
Sentido Norte (extremo norte) 802 348 0,43
Sentido Norte (exremo sur) 827 138 0,17
Bulevar Garcia Lorca
Sentido Sur (extremo norte) 827 315 0,38

Sentido Sur (extremo sur) 802 186 0,23

¢/ San Vicente Mdrtir Sentido Norte 1.282 1.209 0,94 E
(seccién anterior a la DANA)  sentido Sur 1.332 1.074 0,81 D
Sentido Norte 641 847 1,32 -
¢/ San Vicente Martir
Sentido Sur 641 752 117
Sentido Norte 784 303 0,39 aas
Carrera de Malilla
Sentido Sur 1.531 357 0,23 A
Sentido Norte 3.298 2.494 0,76 C
Av. Ausias March
Sentido Sur 3.298 2.591 0,79 C
Sentido Norte (extremo norte) 802 351 0,44 _
Sentido Norte (exremo sur) 827 396 0,48 _
Bulevar Garcia Lorca
Sentido Sur (extremo norte) 827 408 0,49 _
Sentido Sur (extremo sur) 802 312 0,39 _

Pag. 105



ESTUDIO DE DEFINICION DE LA PLANTA VIARIA DE LAS CONEXIONES DEL PAI PARC CENTRAL, PAI

SAN MARCEL-LI, PAI CAMIi REAL Y UE-2 DEL SECTOR R-6 MALILLA NORTE

IDOM

Capacidad

Intensidad

indice de
Servicio

Nivel de
Servicio

¢/ San Vicente Mdrtir Sentido Norte 1.282 1.233 0,96
(seccion anterior a la DANA)  sentido Sur 1.332 1.181 0,89 D
Sentido Norte 641 864 1,35
¢/ San Vicente Martir
Sentido Sur 641 827 1,29
Sentido Norte 784 601 0,77 C
Carrera de Malilla
Sentido Sur 1.531 339 o2 [NNANN
Sentido Norte 3.298 2.507 0,76 C
Av. Ausias March
Sentido Sur 3.298 2.652 0,80 D
Sentido Norte (extremo norte) 802 552 0,69 B
Sentido Norte (exremo sur) 827 266 0,32 _
Bulevar Garcia Lorca
Sentido Sur (extremo norte) 827 549 0,66 B
Sentido Sur (extremo sur) 802 789 0,98 E
ALT9_v2
¢/ San Vicente Mdrtir Sentido Norte 1.282 1.233 0,96 E
(seccién anterior a la DANA) Sentido Sur 1.332 1.035 0,78 C
Sentido Norte 641 864 1,35
¢/ San Vicente Martir
Sentido Sur 641 725 1,13
Sentido Norte 784 606 0,77 C
Carrera de Malilla
Sentido Sur 1.531 360 0,24 A
Sentido Norte 3.298 2.507 0,76 C
Av. Ausias March
Sentido Sur 3.298 2.635 0,80 C
Sentido Norte (extremo norte) 802 237 0,30 _
Sentido Norte (exremo sur) 827 192 0,23 _
Bulevar Garcia Lorca
Sentido Sur (extremo norte) 827 640 0,77 C
Sentido Sur (extremo sur) 1.604 930
¢/ San Vicente Mdrtir Sentido Norte 1.282 1.232 0,96 E
(seccion anterior a la DANA)  sentido Sur 1.332 1.062 0,80 c
Sentido Norte 641 863 1,35
¢/ San Vicente Martir
Sentido Sur 641 744 1,16
Sentido Norte 784 558 0,71 C
Carrera de Malilla
Sentido Sur 1.531 312 0,20 s
Sentido Norte 3.298 2.484 0,75 C
Av. Ausias March
Sentido Sur 3.298 2.633 0,80 C
Sentido Norte (extremo norte) 1.604 486 _
Sentido Norte (exremo sur) 1.654 576 _
Bulevar Garcia Lorca
Sentido Sur (extremo norte) 1.654 642 _

Sentido Sur (extremo sur)

Corredor Verde

1.604

876

¢/ San Vicente Mdrtir Sentido Norte 1.282 1.113 0,87
(seccion anterior a la DANA)  sentido Sur 1.332 1.299 0,98
Sentido Norte 641 780 1,22
¢/ San Vicente Martir

Sentido Sur 641 910 1,42
Sentido Norte 784 432 0,55

Carrera de Malilla
Sentido Sur 1.531 748 0,49
Sentido Norte 3.298 2.558 0,78

Av. Ausias March
Sentido Sur 3.298 2.720 0,82

) ﬁIIlW| U

Tabla 18. Niveles de servicio. Fuente: IDOM
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6. ANALISIS DE LAS PLAZAS DE APARCAMIENTO

Las plazas de aparcamiento son un elemento condicionante en el analisis de la movilidad, asi
como en el diseno de la planificacion del nuevo desarrollo urbanistico. EI nimero de plazas de
aparcamiento en nuevos desarrollos urbanisticos esta definido en la norma TRLOTUP -
Anexo IV apartado lll.4. Esta norma establece en el punto 4.4. lo siguiente:

“4.4. La reserva de plazas de aparcamiento diferenciara entre plazas de aparcamiento
privadas, situadas en el interior de las parcelas privadas, y plazas de aparcamiento publicas,
dispuestas en los viales publicos o en zonas especificas de aparcamiento publico. Tanto las
plazas de aparcamiento privadas como las publicas podran estar situadas sobre o bajo
rasante. Con caracter general se reservara un minimo de 0,5 plazas de aparcamiento privadas
por habitante y 0,25 de plazas de aparcamiento de uso publico por habitante, pudiendo minorar
justificadamente dicha reserva cuando la superficie correspondiente a esa disminucion se
destine a actuaciones que favorezcan una movilidad mas sostenible, una mayor superficie de
infraestructuras verdes urbanas o un uso publico mas inclusivo y coherente con la red de
espacios comunes definida en el anexo Xl de este texto refundido. En cualquier caso, entre
los criterios que justifiquen la reduccion de dicha reserva se debera garantizar que las
necesidades de desplazamiento de la poblacion afectada quedaran en cualquier caso
satisfechas con otras alternativas de aparcamiento para medios de transporte no motorizados
o con transporte publico.”

La unidad de ejecucion A.4-1 “Parc Central”’, donde se encuentra ubicada el bulevar Garcia
Lorca, dispone de una edificabilidad total de 630.900 m?t, donde estableciendo un médulo de
100 m?t/viv, obtendriamos 6.309 viviendas. Si establecemos un modulo de 2 habl/viv, se
obtienen un total de 12.618 habitantes. Por lo tanto, esto supondria, 12.618 x 0,25 = 3.154
plazas de aparcamiento publicas. Se podria establecer una minoracion de las plazas de
aparcamiento, como se contempla en la TRLOTUP, de un valor del 50%, con lo que el
minimo de plazas de aparcamiento publico serian 1.577 plazas.

Las plazas de estacionamiento estimadas a partir de las plantas viarias (en ausencia de
ordenacién pormenorizada) de la udltima planificacion del PRI Ambito A.4-1 aprobada en el
Texto Refundido 2016 (16 de febrero de 2017), se han estimado en 1.749 plazas, donde 1.254
plazas se ubican en los desarrollos entorno al bulevar Garcia Lorca y la calle Filipinas
(contabilizando el actual cordén en la mediana), y 495 plazas en el propio bulevar Garcia
Lorca.

P . 199 plazas
(141 cordon + 58 bateria)

\
l F>§’>\ 16 plazas

{cordon) 8 plazas

ﬁ (cordon)

AT Y ol ) 686 plazos
L N | (111 Gardon + 575

Figura 152. Distribucion de las plazas de aparcamiento en el ambito A.4-1. Fuente: Elaborado por IDOM a partir
del PRI ambito A.4.1. “Parque Central”, aprobado en febrero de 2017.

Pag. 107



ESTUDIO DE DEFINICION DE LA PLANTA VIARIA DE LAS CONEXIONES DEL PAI PARC CENTRAL, PAI I D O m
SAN MARCEL-Li, PAI CAMi REAL Y UE-2 DEL SECTOR R-6 MALILLA NORTE

Si analizamos las plazas de aparcamiento (calculado sobre la planta viaria) sobre el propio
bulevar en las diferentes configuraciones (2006, 2017 y 2021), se evidencia:

PRI Ambito A.4-1 “Parque

Central” (26 de mayo 2006)
e ; /

1
i
1
|
|

TG

$4 20 20 30 2014 35 30 30 - 29.0 .80 30 35 1420 30 20 20 54

s 1 can e | cant | Coun | cont | cam | T g | can | g leuwt|
1 bty oot

e o 491 plazas de
aparcamiento

[ AR
- T

LB | 5

PRI Ambito A.4-1 “Parque Central” (texto refundido 2016 — aprobado el 16 de febrero de 2017)

-
1 2 e
>

52 ts 28 80

e Tl ™ . o ol T Tl 495 plaza de
. 3 aparcamiento

2.L.‘ 3030, 312 ~38 30 30 ,!.D,IZB 18 83

189 plazas
(“banda
multifuncional”)

Tabla 19. Plazas de aparcamiento sobre el bulevar Garcia Lorca en las propuestas anteriores. Fuente: Elaborado
por IDOM a partir de propuesta
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En la propuesta de intervencion 2025 del bulevar Garcia Lorca no se establece
aparcamiento sobre el bulevar Garcia Lorca. Por ello, considerando que el resto de los
viales se mantienen con la configuracion de los anteriores planes de actuacion del ambito A.4-
1 (detallado en el apartado 6), es necesaria la reubicacion de las 495 plazas de aparcamiento
que no se localizaran sobre el bulevar Garcia Lorca.

Se propone reubicar en un aparcamiento en altura aquellas plazas de aparcamientos
planificadas anteriormente sobre el bulevar Garcia Lorca. Para ello, se ha realizado un analisis
de las posibles parcelas de equipamientos del entorno (EQ/RD — Equipamiento deportivo,
EQ/AD — Equipamiento Administrativo y EQ/EC — Equipamiento comunitario o cultural) para
determinar la mejor ubicacion del aparcamiento en altura.

La parcela clasificada como EQ/RD del este del bulevar (indicada en la siguiente figura) se
considera idonea para este proposito. Esta parcela tiene una superficie de 7.283 m?, un
coeficiente de edificabilidad neta de 2,20 m?t/m?s, un coeficiente de ocupacion parcela del 70%
Yy un numero maximo de alturas de 6. Estas caracteristicas de la parcela establecen un total
de 16.022 m?. La imagen a continuacion sugiere una posible planta a efectos de la ubicacion
del parking en altura. La planta definitiva sera definida y disefiada en las fases posteriores del
desarrollo de la intervencion.

Posible ubicacion
aparcamiento en altura

.....
!

------ LT T T T e —— L

l l %%UUEH.E-_ L3
I .............. l @lﬂ

e

F/gura 153. Posible ubicacion del aparcamiento en altura. Fuente: Elaborado por IDOM a partir del PRI ambito
A.4.1. “Parque Central”, aprobado en febrero de 2017

Teniendo en cuenta que cada plaza de aparcamiento tiene una superficie de 2,5 x5 = 12,5 m?
(sin accesos), necesitando un total de 27 m? " teniendo en cuenta los accesos, se necesitaria
para las 495 plazas un total de 13.365 m?. Por lo tanto, la parcela propuesta cumpliria con la
superficie necesaria para reubicar los aparcamientos previamente planteados sobre el bulevar.

v El valor de 27 m? por cada plaza de aparcamiento teniendo en cuenta los accesos se ha establecido
en base a la experiencia en disefios de aparcamientos de otros proyectos.
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7. ANALISIS DE EMISIONES CONTAMINANTES

El analisis de las emisiones se ha realizado a partir del modelo de microsimulacion de trafico
en el software Aimsun aplicando el modelo ambiental de Panis et al. 2006 (Modelling
instantaneous traffic emission and the influence of traffiic speed limits). Este modelo ambiental
permite calcular las emisiones de los vehiculos del area de estudio a partir de la velocidad y
la aceleracion en cada instante de los vehiculos simulados, junto con el tipo de vehiculo y otros
parametros técnicos. Ademas, se consideran aceleraciones bruscas, desaceleraciones vy
condiciones de congestion.

Para este estudio del bulevar Garcia Lorca se ha definido la variable del tipo de vehiculo segun
su tipo de combustible en base al reparto actual de la ciudad de Valencia, siendo un 57%
gasolina, un 42% diésel y un 1% eléctrico. En todas las alternativas analizadas se ha
implementado el mismo porcentaje de vehiculos por tipo de combustible para poder realizar
una comparacion.

Tras la definicion de las variables del modelo ambiental, la microsimulacion de trafico realiza
el célculo de las siguientes emisiones: didoxido de carbono (CO3), 6xido de nitrégeno (NOx),
particulas en suspension (PM) y compuestos organicos volatiles (VOC).

En el calculo de las emisiones se considera la siguiente ecuacién con diferentes factores
definidos en base al modelo ambiental Panis et al., los cuales han sido establecidos tras un
estudio empirico con mediciones reales en diferentes localizaciones. La ecuacion se define en
base a la velocidad (v), la aceleracién (a) y los diferentes factores para cada tipo de motor y
contaminante.

E=f(v,a)=F1+ F2+xv+F3xv*+F4xa+F5+xa*+F6+v+a

Tipode ¢ taminante Aceleracion “Mit€  pyq F2 F3 Fa F5 F6
motor inferior
NOX >=05m/s2 0  6,19e-04 8,00e-05 -4,036-004 -4,136-04 3,80e-04  1,77e-04
<0,5 m/s2 0 217e-04 0 0 0 0 0
o Materiales
£ particulados - 0 0 157605 -9,21e-07 0 3,75e-05  1,89e-05
° (PM)
i Compuestos  >=05m/s2 0  447e-03 7,32e-07 -2,87e-08 -341e-06 4,94e-06  1,66e-06
Volatilos (voC) <O5Ms2 0 26303 0 0 0 0 0
CO, - 0 55301 161e01 -2,89%e03 2,66e01 551e01  1,83e-01
NOX >=05mis2 0 0  241e03 -411e-04 6,67e-05 214e-03  1,50e-03
<0,5 m/s2 0
Materiales
° particulados - 0 0 3,13e-04 -1,84e-05 0 7,50e-04 3,78e-04
(7]
Qo (PM)
a Compuestos ~ >=0,5 m/s2 0 9,22e-05 9,09e-06 -2,29e-07 -2,20e-05 1,69e-05 3,75e-60
Volatilos (VOC) <O5Ms2 0 525e-05 7,22e:06 -1,87e-07 0 -1,02e05  -4,226-06
cO, - 0 324601 859-02 4,96e-03 -586e-02 448601  2,30e-01

Tabla 20. Factores de emisiones de Panis et al. Fuente: Panis et al. 2006

(*) El modelo ambiental no considera emisiones contaminantes para los vehiculos definidos
como eléctricos.

A continuacion, se muestran los resultados objetivos del calculo de las emisiones para la
alternativa del Corredor Verde y de la alternativa Alt 9_v2.
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Emisiones Corredor Verde Alt 9_v2

CO2 Dioxido de carbono g 8.233.830 7.438.173
NOx Oxido de nitrégeno g 13.477 11.521
PM Particulas en suspension g 1.647 1.684
VOC Compuestos organicos volatiles g 28.336 18.823

Tabla 21. Emisiones contaminantes en la alternativa del Corredor Verde y Alt 9 v2. Fuente: IDOM

El calculo de las emisiones contaminantes nos pone de manifiesto como la alternativa 9_v2
en el periodo microsimulado genera menos emisiones que la alternativa del Corredor Verde.
Esta situacién se debe a que en la microsimulacion del escenario de la configuracion Corredor
Verde los flujos llegan al colapso total debido a la configuracion en la calle San Vicente y la
carrera de Malilla, afectando a la avenida Fernando Martorell y Giorgeta. Esta situacién genera
un aumento de emisiones contaminantes debido a aceleracion y desaceleracion de los
vehiculos.

8. CONCLUSIONES INICIALES

El analisis de la situacion de partida de la planta viaria de las conexiones de los nuevos
desarrollos urbanisticos, el bulevar Garcia Lorca y su entorno revelan, a través del analisis de
trafico presente, que la carrera de Malilla y, particularmente, la calle San Vicente Martir
presentan un nivel de servicio préoximo a su capacidad.

Esta situacién se agravara en la calle San Vicente Martir con la configuracion proyectada a
partir de la cual se producira una reduccion a un solo carril el sentido de bajada. En este
contexto, el aumento de demanda previsto en los nuevos desarrollos urbanisticos
entorno al bulevar Garcia Lorca, especialmente en las zonas de transporte 59 y 63, llevaran
al colapso a estos viales si no se cuenta con la capacidad de laminado que proporciona la
ejecucion del propio bulevar Garcia Lorca.

Tras el analisis macro realizado en este estudio donde se han analizado la configuracién
presente con diferentes escenarios de demanda, asi como 24 alternativas de disefio en el
bulevar Garcia Lorca y su entorno se pueden establecer las siguientes conclusiones:

» La ejecucion del bulevar Garcia Lorca incrementa la permeabilidad de los barrios de
Malilla y Patraix, Jesus y la Raiosa, favoreciendo las relaciones peatonales que de otra
forma se harian en vehiculo privado.

= El disefio maximiza las zonas verdes, con valores muy cercanos a la seccion propuesta
en el proyecto Corredor Verde “Valéncia Sud”.

= El trafico esperado en el bulevar, en funcioén de la alternativa, no es muy superior al trafico
local y de agitacion que el modelo calcula para la configuracion inicial del Corredor Verde.
Pero el funcionamiento de la calle San Vicente con el bulevar ejecutado es notablemente
mejor que si se mantiene la configuracion del Corredor Verde.

= El bulevar Garcia Lorca ayuda a distribuir el trafico fundamentalmente con la calle San
Vicente Martir. La carrera de Malilla es, aparentemente, mas “resiliente”.

= La conexion del bulevar Garcia Lorca con la calle José Soto Micé a través de la “biela” tiene
impacto limitado en el trafico del propio vial del bulevar Garcia Lorca. La funcionalidad de
la “biela” va asociada a la distribucion de flujos a través del bulevar Sur.
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= El tramo Norte del bulevar Garcia Lorca es el punto mas critico en cuento a trafico, en
funcion de la alternativa seleccionada.

= | a conexion de entrada al bulevar Garcia Lorca desde el este hacia el sur, en la avenida
de Giorgeta genera un movimiento importante de trafico, ajeno a la propia movilidad que se
genera a lo largo del bulevar.

El andlisis micro revela como la ejecucién del Bulevar Garcia Lorca ayuda a distribuir el
trafico previsto con todo el sector desarrollado, que de otra manera haria inviable la
circulacion por la calle San Vicente Martir. A pesar de ello, en cualquiera de las alternativas
analizadas, la situacion de la calle San Vicente Martir presentaria un alto nivel de
congestion en la hora punta debido a los altos volumenes de trafico.

El analisis micro de la continuacion de la seccion de la calle San Vicente Martir (2 carriles
de subida y uno de bajada) a partir de la avenida Fernando Abril Martorell hasta la calle José
Soto Mico refleja los problemas de funcionamiento del vial debido al cambio de seccion. El
tramo entre avenida Giorgeta y Fernando Abril Martorell dispone de un nivel de servicio F, es
decir, que alcanza la capacidad maxima del vial y se produce el colapso del trafico en sentido
de bajada. En el caso de la reduccion de las calles transversales al bulevar Garcia Lorca (Alt
9 v2) se incrementa la continuidad de las zonas verdes y los espacios peatonales en el bulevar
Garcia Lorca.

Como resultado del analisis de las diferentes alternativas de configuracion tanto del propio
bulevar Garcia Lorca como de los nodos de enlace con la avenida Giorgeta y el bulevar Sur,
se pueden extraer -y descartar- los principales criterios de disefo:

» Analizando el comportamiento con los diferentes disefios en el nodo norte, el disefio 3, que
permite todos los giros desde el bulevar Garcia Lorca a la avenida Giorgeta y viceversa
claramente mejora el funcionamiento en la calle San Vicente y la carrera de Malilla frente a
los disefios 1y 2. El disefio 4 es equivalente al 3 en cuanto a posibilidades de giro, pero su
configuracién es mas compleja. Por este motivo, se pueden descartar aquellas alternativas
que contemplan los disefios 1y 2 (alternativas 1y 2, por ejemplo)

* En el caso del nodo sur, el mejor funcionamiento del trafico se produce con la alternativa
de la rotonda (eliminando el puente) junto con la construccién de la biela. En el caso de
establecer una interseccion, manteniendo el puente, se evidencia un mal funcionamiento
de la rotonda entre la calle San Vicente Martir y la avenida Fernando Abril Martorell, cuyo
disefio habria que modificar, teniéndose que actuar, por tanto, en dos intersecciones para
el correcto funcionamiento del sistema. Ademas, esta alternativa presenta la ventaja de
repartir el flujo de trafico entre la calle San Vicente y la biela. Por este motivo, se pueden
descartar las alternativas 3 y 6.

= Sin embargo, esta alternativa es la que mayor presupuesto de construccion necesita (tal y
como se detalla en el apartado 4.4.2). En caso de no disponer del presupuesto total para
la construccién de la biela y la eliminacion del puente, se podria optar por la eliminacién del
puente y la construccion de la rotonda, sin ejecutar en la misma fase la biela.

= En el caso de no optar la opcién de la rotonda en el nodo sur del bulevar Garcia Lorca,
habria que actuar en dicho nodo y en la interseccion entre la calle San Vicente y la avenida
Fernando Abril Martorell, como se ha mencionado.
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Con respecto al funcionamiento tanto del propio bulevar como de la calle San Vicente, todas
las alternativas analizadas evidencian la situacion de “fragilidad” con la que quedara ésta
ultima tras la modificacion de la seccion que se prevé ejecutar.

En efecto, la ejecucion del bulevar Garcia Lorca, como se extrae de los resultados
analizados, ayudara a evitar que la calle San Vicente alcance niveles de trafico y congestion
inasumibles con la nueva seccidon y cuando se desarrolle urbanisticamente el sector. Sin
embargo, estos niveles continuaran siendo muy elevados, lo que perjudicara a todos los
usuarios de la via, con especial incidencia en las lineas de EMT en sentido sur.

Es por eso que se ha considerado analizar una configuraciéon del sistema viario no
solo desde la dptica de la zona de actuacion del propio PAI, sino con una vision mas
integral que permita extender los beneficios de la gran transformacion urbana que se
prevé, a la mayor cantidad de barrios y habitantes.

9.

La
cal

ACTUACION INTEGRAL EN EL SISTEMA VIARIO DEL BINARIO CONFORMADO POR

LA CALLE SAN VICENTE Y EL BULEVAR GARCIA LORCA

actuacion integral considerada consiste en actuar sobre el sistema binario formado por la
le San Vicente y el bulevar Garcia Lorca de modo que la calle San Vicente tiene sentido

norte (2 carriles para vehiculo privado + 1 carril bus) y el bulevar Garcia Lorca tiene sentido
sur (2 carriles para vehiculo privado + 1 carril bus).

9.1

. CARACTERISTICAS DEL SISTEMA BINARIO ANALIZADO

El sistema binario considerado presenta las siguientes caracteristicas:

9.1.1. SECCIONES TRANSVERSALES

Las secciones consideradas en el analisis han sido:

Seccion propuesta BGL (sentido sur) Seccion propuesta SVM

(sentido norte)
80.0 A 16.0
100 281 132 2 187 x 100
35 35 30 301025 35 4.0 ‘21 25 30 80 30 23
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9.1.2. CONEXION CON LA RED VIARIA PRINCIPAL

Las intersecciones del bulevar Garcia Lorca (con esta nueva configuracion) con la Av Giorgeta
(al norte) y el bulevar Sur (al sur) se han adaptado para eliminar los movimientos que dejaran
de ser necesarios. Se simplifica la gestion semaférica, se gana espacio de acumulacién y se
mejora la fluidez. En el caso del bulevar Sur, se ha incluido una incorporacién hacia la futura
“Biela” de salida de la ciudad, con el objetivo de que la rotonda entre el mencionado bulevar
Sur y San Vicente funcione mejor)

Interseccion Giorgeta - BGL Interseccion BGL - Bulevar Sur

Av. Fernando Abril
Martorell (Bulevar Sur)

9.1.3. REORGANIZACION DE LAS LINEAS DE AUTOBUS

En esta configuracién, con San Vicente en

sentido norte y Garcia Lorca en sentido sur

se deben reconfigurar las lineas de autobus —H , (= \
" 1 - I |

que antes pasaban por uno u otro vial. Es e R
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9.2. RESULTADOS DEL ANALISIS DE TRAFICO

Como en el caso de las alternativas estudiadas en apartados anteriores, los resultados del
analisis de trafico del binario propuesto se ha realizado tanto a nivel macro (flujos de trafico)
como micro (analisis de la congestion prevista).

9.2.1. TRAFICO ESPERADO

El analisis macro muestra que los flujos de trafico se reparten de forma mas equilibrada entre
la calle San Vicente Martir y el bulevar Garcia Lorca, disminuyendo el trafico en San Vicente
(con respecto a la situacion actual y con respecto a todas las alternativas analizadas en
apartados anteriores). También se produce una reduccioén del flujo de vehiculos sentido norte-
sur en la carrera de Malilla (que lo asume BGL).

Las intensidades de trafico de ambos viales quedarian equilibradas, en el entorno de los
20.000 — 22.000 vehiculos diarios, como muestran el mapa y las tablas siguientes:

v <l
4 Intensidades diarias

Intensidades diarias de trafico

BGL BGL

Giro Giro Giro Giro tramo tramo
QOeste> Sur> Este> Sur> final final

Sur Este Sur Oeste hacia hacia

Norte Sur
Actual 0 0 - - - - 0 0
Alternativa 9 10.492 11.307 2917 5909 8.391 4584 5631 8.634
Corredor verde 0 0 - - - - 4.895 8.500
Binario SVM - BGL 0 24.238 10.433 - 13.805 - 0 27.341

Tabla 22. Resumen intensidades de trafico en el bulevar Garcia Lorca. Fuente: IDOM
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Suma total | Suma total Variacion ..
Variacion

de de I CHELEDES intensidades
intensidades|intensidades| totales s/
: _ totales s/
ALT en los viales | en los viales| Corredor
: : Corredor
analizados | analizados Verde :
. . . . Verde (sin
(incluyendo | (sin incluir | (incluyendo incluir BGL)
BGL) BGL) BGL)
Actual 89.633 89.633 - -
Alternativa 9 137.199 101.135 6,9% -12,0%
Corredor verde 128.286 114.891
Binario SVM - BGL 140.800 89.221 9,8% -22,3%

Tabla 23. Resumen intensidades de trafico en el bulevar Garcia Lorca. Fuente: IDOM

Intensidades diarias de trafico

C/ San Vicente Martir Carrera de Malilla

Direccién Norte (C/ Direccién Sur (C/

ALT Direccion Norte (J. Direccion Sur (J.
Navarro) Navarro) d'olta) d'oita)
Inc  Inc.CV Inc  Inc.CV Inc Inc.CV Inc Inc.CV
IMD IMD I D
(s act) (s/alt) (s/ act) (sfalt) L (s! act) (s/alt) M (sl act) (slalt)
Actual ~ 10.666 - 36% 12.545 18%  5.000 - 2% 5.207 - 41% 3
Alternativa9 15.615 46% 6% 13.588 8% 11% 5962 19% -17% 5.246 1% 40% 20492 0% 2% 31232 18%  20%
] Corredor verde 16683 56% - 15.286  22% 0% 5081 2% 0% 8805 689% 0% 30.103 3% 0% 38923 45% 0%
Binario SVM-BGL 18703 75% 1 - 0 -100% 100% 6517 30% -28% 2301 -56% 74% 30.013 2% 0% 31.687 18% 19%

Tabla 24. Resumen intensidades de trafico en el entorno del bulevar Garcia Lorca. Incrementos alternativas
respecto configuracion Corredor Verde. Fuente: IDOM

9.2.2. ANALISIS DE LA CONGESTION PREVISTA

Como se puede ver en la tabla siguiente, los niveles de congestion mejoran los indicadores
evaluados en la microsimulacién para esta alternativa, en general y en particular con respecto
la alternativa 9. El flujo simulado se incrementa (hay menos zonas de congestion), se reducen
ligeramente las colas medias y tiempos de demora y se aumenta la velocidad media de

circulacion.
MICROSIMULACIONESHORA PUNTA AM (8-9 AM)
Escenario
presente EAL
Indicadores  Configuracién Configuracién =
Configuracién Alt Alt Alt Alt Alt Alt
P P on Corredor
(demanda PAI i AR verde
1 2 3 [ 0 21
actual)  desarrollado) ©' 52N Vicente
F‘“"(’ujh'“ﬁ‘\‘:‘d" 15.269 13.565" 13.287" 16.665 16.107 16.463 17.098 17.977 17.289 18.029 8.523" 19.108
o ';“:;;“e‘“’ 581 1.811 1817 1.108 1.175 1232 1.155 796 623 77 3713 551
Tlenlz‘:,:;mm 127 223 197 190 188 208 199 145 125 145 227 105
s i 83 85 75 73 73 75 70 88 65 68 79 54
Tiempo de viaje (%)
Velocidades (km/h) 25 17,97 175 265 233 209 218 218 238 208 176 24,6

Tabla 25. Resumen resultados del analisis de congestion. Fuente: IDOM

(*) En la microsimulacién se pone de manifiesto como en la configuraciéon presente (E.P,
escenario presente) en la calle San Vicente Martir el volumen de trafico oscila entre 800 y
1.350 vehiculos/hora. En cambio, en la configuracién que se va a construir, con el PAI
completamente desarrollado (E.PAl), los flujos llegan al colapso total debido al
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incremento de desplazamientos en la matriz. En torno a 3.500 desplazamientos
establecidos en la matriz de demanda en la configuracion presente (E.PAIl) como en la
configuracién proyectada saltan, por efecto de la congestion en la franja horaria analizada (8
— 9 AM) a la franja siguiente horaria. Esto significa que habra una parte del trafico que
necesitara mas de una hora en recorrer la C/ San Vicente en estado de completa
congestion (la demanda continua existiendo a pesar de la congestion).

(**) La microsimulacion en el escenario de la configuracién Corredor Verde los flujos llegan al
colapso total debido a la configuracién en la calle San Vicente y la carrera de Malilla,
afectando a la avenida Fernando Martorell y Giorgeta.

9.2.3. NIVELES DE SERVICIO

La ordenacion viaria conformada por el binario San Vicente — Bulevar Garcia Lorca permitira
mantener el nivel de servicio en Av. Ausias March, mientras que mejorara sensiblemente el
servicio en San Vicente Martir, puesto que esta ordenacion permite el aumento de los tiempos
de verde en fases semaféricas al reducir las necesidades de giros, simplificAndose las
intersecciones.

En la carrera de Malilla se mejora en ambos sentidos el nivel de servicio debido a la reduccion
de la intensidad de trafico.

En el caso del Bulevar Garcia Lorca el nivel de servicio se situa en niveles de servicio muy
elevados también, ya que los flujos esperados estan contenidos (casi la mitad de los que
presenta hoy en dia la propia calle San Vicente)

. Sentido Sur (extremo sur) 1.604 1.410 0,88
Bulevar Garcia Lorca l

Sentido Sur (extremo norte) - -

indice de Nivel de
Via Capacidad Intensidad . .

Servicio Servicio

§ L. Sentido Norte 2.060 1.570 0,76 C
¢/ San Vicente Mdrtir .
Sentido Sur - - - -
- de Malill Sentido Norte 784 490 0,63 B
arrera ae faia sentido sur 1.531 750 o4 AN
P Sentido Norte 3.298 2.484 0,75 C
v. Ausidas Marc

Sentido Sur 3.208 2.633 0,80 C
Sentido Sur (extremo norte) 1.654 1.350 0,82 B
C

Sentido Sur (extremo sur) - -

Tabla 26. Resumen de los niveles de servicio. Fuente: IDOM

9.2.4. EVALUACION DE CONTAMINACION

Con respecto a las emisiones contaminantes y en relacion con las otras alternativas
analizadas, la configuracién en binario arroja los siguientes resultados.

» Se produce una ligera reduccion de CO; respecto otras alternativas, debido al aumento
de la fluidez y reduccion de la congestion.

» Las emisiones de NOx aumentan en comparacién con otras opciones debido al aumento
del flujo de vehiculos, sin embargo la fluidez media de circulacion es mayor.

» Las emisiones de PM tienen un comportamiento simular a las otras alternativas, en algun
caso ligeramente superior.
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» Las emisiones VOC se reducen notablemente debido al aumento de la fluidez del trafico y
la reduccion de la congestion. Las emisiones VOC estan directamente relacionadas con el
arranque de los vehiculos.

Emisiones Corredor Verde Alt 9_v2
CO, Di¢xido de carbono g 8.233.830 7.438.173 7.080.904
NOy Oxido de nitrégeno g 13.477 11.521 14.904
PM Particulas en suspension g 1.647 1.684 1.850
VvOC Compuestos organicos volatiles g 28.336 18.823 11.929

Tabla 27. Resumen de emisiones de contaminantes. Fuente: IDOM

10. RECOMENDACION DE CONFIGURACION OPTIMA

Finalmente, tras el estudio de las diferentes alternativas a nivel macro y micro, se recomienda
la alternativa binario, debido a que presenta una buena relacion entre los criterios
establecidos: supera la barrera histérica de las vias del tren, maximiza la zona verde (es la
gue mas seccion verde permite), promueve la movilidad en transporte publico y la movilidad
activa (movilidad ciclista y peatonal), distribuye la movilidad en vehiculo privado para que
ningun vial soporte incrementos inasumibles, maximiza la continuidad peatonal con la
reduccion de calles transversales en el bulevar y simplifica la gestién semaférica en el bulevar.

La alternativa binario dispone de una seccién con zonas verdes, dos carriles de circulacion
motorizada de vehiculo privado y uno de bus en sentido sur y un carril ciclista bidireccional en
toda su extension.

Esta propuesta de intervencién 2025 recomendada no incluye plazas de aparcamiento
sobre el bulevar Garcia Lorca. Se propone un aparcamiento en altura, compensando las
plazas previamente establecidas sobre el bulevar Garcia Lorca.

Ademas, esta alternativa permite:
= Mejor reparto espacial del trafico.

» |Importante reduccion intensidad de trafico en la calle San Vicente.

Simplificacion semaférica interseccion entre la calle San Vicente y la Av Giorgeta.

» Reduccidn giros tanto en la calle San Vicente como en el bulevar Garcia Lorca.

Mayor onda verde tanto en la calle San Vicente como en el bulevar Garcia Lorca, que
permite una mejor coordinacion y extensién de los tiempos de verde para peatones.

» Posibilidad de giros a izquierda desde la avenida Fernando Abril Martorell desde el oeste
hacia la biela, lo que conlleva una reduccion intensidad de trafico interseccion entre la calle
San Vicente y el bulevar Sur-

Aumento de superficie verde en el bulevar Garcia Lorca respeto a las demas
alternativas analizadas.
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La alternativa sugerida contempla la creacion de un carril bus en toda la longitud del bulevar,
de modo que, a lo largo del corredor, se prioricen los modos de transporte mas sostenibles.
Con el carril bus propuesto se consigue que la nueva linea de EMT prevista que dara servicio
al sector pueda circular con celeridad sin detenciones innecesarias asi como las lineas 27 y
64 de EMT y las de Metrobus 180 y 181 en sentido salida de la ciudad las cuales actualmente
circulan por un carril Unico de salida en san Vicente.

Por ultimo, con respecto configuracion final del enlace del bulevar por el norte y el sur, la
propuesta 3 en el norte, que permite todos giros hacia el bulevar distribuye mejor el flujo. Es
efectiva en las relaciones entre el noreste y el suroeste del sector (viniendo por la avenida
Peris y Valero hacia la zona de la Cruz Cubierta), ya que permite una canalizacion fluida e
incorporaciones al vial secundario hacia la derecha, no generandose problemas de cruces a
izquierda.

En el lado sur, la alternativa con rotonda funciona claramente mejor.
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  𝑪 = 𝑺 ∗   𝑽  𝑻


  𝑺 = 𝟏 𝟗 𝟎 𝟎 ∗ 𝑵 ∗   𝒇  𝒂 ∗   𝒇  𝒗 𝒑 ∗   𝒇  𝒊 ∗   𝒇  𝒆 ∗   𝒇  𝒃 ∗   𝒇  𝒛 ∗   𝒇  𝒈 𝒅 ∗   𝒇  𝒈 𝒊


  𝑬 = 𝒇  ( 𝒗 , 𝒂 ) = 𝑭 𝟏 +   𝑭 𝟐 ∗ 𝒗 + 𝑭 𝟑 ∗   𝒗  𝟐 + 𝑭 𝟒 ∗ 𝒂 + 𝑭 𝟓 ∗   𝒂  𝟐 + 𝑭 𝟔 ∗ 𝒗 ∗ 𝒂

