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1.- RESUMEN DEL ESTUDIO

El presente estudio analiza el comportamiento que ofrece el viario previsto en
el Plan Parcial ZP-Pn4-1 a las demandas de tréfico que el desarrollo de esta
actuacion urbanistica genera.

El cuadro de la pagina siguiente recoge esquematicamente los elementos
considerados, tanto los que se han analizado en profundidad en el estudio como los
que se puedan desarrollar en el futuro, como es el Sistema General refiejado en el
Plan General como Costera Norte.

El procedimiento seguido comienza con de la definicién del Plan Parcial. Su
situacién en las afueras de la ciudad de Murcia, su composicién por parcelas y los
usos previstos, en los que predomina la Actividad Econémica y el Comercial (Sector
Servicios) y la definicién de la red viaria, tanto interna como las conexiones con el
viario externo existente y previsto, son tratados en los primeros apartados. Es
destacable que el Plan Parcial esta emplazado en las proximidades de la Autovia A-7
(Murcia — Alicante) por el norte y junto a la Avenida D. Juan de Borbén con la conecta
a traves de la carretera A-4 perteneciente a la Red Regional.

Los viajes previstos se realizaran a través de esta carretera regional, asi como
de la via de servicio que existe actualmente que discurre paralela a la Avenida Juan
de Borbon.

Posteriormente se calculan los viajes en vehiculo privado que las ocupaciones
de suelo previstas determinan, se analiza el reparto semanal y horario de esos viajes
y se determina la hora punta semanal. Los resultados més significativos obtenidos
son que el numero de viajes en viernes, dia con mayor carga de trafico, es de 18.577
trayectaos realizados con origen o destino en el Plan Parcial, mientras el sabado
desciende a 13.790 trayectos. Asimismo, en la hora punta de la semana, que es
viernes entre las 18 y 19 horas, se realizan un total de 2.214 viajes, de los que 672
son de entrada al Plan Parcial, y 1.542 son de salida, la mayoria de ellos con origen o
destino la ciudad de Murcia.

Con los valores obtenidos, y conforme a la distribucién espacial sobre el viario,
se puede analizar el comportamiento de las intersecciones mas conflictivas previstas,
como la conexion con la carretera A-4 y la conexién con la via de servicio paralela a la
Avda. D. Juan de Borbén.

Se comprueba que la solucién de glorietas planteada en las intersecciones es
satisfactoria para resolver las mismas, asi como para el enlace de entrada y salida al
Plan Parcial en la A-4.
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2.- PLANTEAMIENTO Y METODOLOGIA

El objeto del presente informe es analizar el impacto del tréfico generado por
los usos previstos en el Plan Parcial de Actividad Econémica Sector ZP-Pn4-1, tanto
sobre el viario interior como sobre el perimetral y de acceso, con el objeto de
dimensionar los enlaces de conexién y las vias de acceso conforme a los flujos
previstos, asi como la capacidad idénea de aparcamiento. Como se detalla en los
apartados siguientes, se calculan las demandas de transporte en vehiculo privado por
cada uno de los usos, se asignan segun las zonas de origen/destino de los viajes y la
red prevista, lo que permite obtener los traficos en la misma. Se estudia el
comportamiento de los accesos al Plan Parcial en las situaciones de mayor
conflictividad (hora-punta).

Por tanto, la realizacién del presente informe tiene como objetivos:

Analizar la composicion del trafico generado por los diferentes usos
del Plan Parcial, y muy especialmente por el parque comercial, segtin
su procedencia, y por tanto, estudiar su distribucion sobre el viario
local y de acceso.

Determinar la hora punta semanal de la semana media.

Diagnosticar los problemas de capacidad que, en su caso, pudieran
plantearse en la hora punta sefalada.

Proponer el mejor disefio posible para los accesos y comprobar la
capacidad idonea de los aparcamientos, de acuerdo a las demandas
analizadas.

El orden de las tareas realizadas para el desarrollo de estos objetivos ha sido la

siguiente:

Analisis del Plan Parcial, por usos, y de la red viaria de acceso.
Definicién del Plan Parcial y divisién del mismo en parcelas, segun
usos, caracteristicas de la red viaria general de acceso y
comunicacion con las diferentes zonas del casco urbano de Murcia,
considerando asimismo el desarrollo previsto de la red principal en el
entorno.
Evaluacién de la movilidad asociada a cada uso del Plan Parcial:
o Demanda del Centro Comercial y de Ocio: se diferencia el
trafico generado / atraido por los clientes y, por otro lado, el
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producido por los propios empleados de la zona comercial y de
ocio. La estimacion de clientes y empleados se realiza en
funcién de la superficie total destinada a venta y diferenciando
segin el tipo de actividad que se presta en el Centro
Comercial.

o Usos Dotacionales y Actividades Econdmicas: en funcion de
los espacios reservados para ellos, y los aprovechamientos

definidos en el Plan Parcial, se caicula el nimero de visitantes
relacionados con estos usos, con lo que se estima el numero
de viajes generados/atraidos en vehiculo privado.

* Incidencia del trafico generado / atraido sobre el viario local y de
acceso al Plan Parcial. Se estima tanto la procedencia de la
movilidad asociada al Plan Parcial corno su distribucién en el viario
local. La asignacién de trafico al viario se realiza considerando la
hora-punta semanal de mayor volumen de trafico.

* Diagnéstico de las condiciones de circulacién y propuestas
sobre los accesos. Se evalua el impacto del trafico asociado al Plan
Parcial sobre el viario local, comprobando la idoneidad del
dimensionamiento de los accesos y viales previstos, y se realizan las
consideraciones y propuestas necesarias para aprovechar la
capacidad del sistema.

* Analisis de trafico de la solucién planteada para los puntos criticos
del sistema de accesos al Plan Parcial, asi como analisis a nivel de
planteamiento general de otras soluciones para las mismas
intersecciones, diferentes a las inicialmente planteadas.

* Estudio de la capacidad del aparcamiento y de los accesos al
mismo, conforme a los flujos definidos en los apartados anteriores.

3.- DESCRIPCION DEL PLAN PARCIAL ZP-Pn4-1

El Plan Parcial ZP-Pn4-1 esta situado al norte de la ciudad de Murcia, en la
confluencia de las carreteras Autovia A-7 y Avenida D. Juan de Borbén, ambas de
titularidad estatal, abarcando una superficie total de 635.756 m2. El terreno incluido
en dicho Plan Parcial esta delimitado:
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« Al Norte, por el Plan Parcial ZP-Pn5, que a su vez limita por el Norte
con la Autovia A-7 (Murcia-Alicante)

* Al Sur, con la carretera de la Red Autonémica A-4 entre El Puntal y
Cabezo de Torres

» Al Este, con la Avenida D. Juan de Borbén

* Por el Oeste, con el cementerio de la poblacién de Espinardo

Ver Plano N° 2 de Limites del Plan Parcial

La localizacién del Plan Parcial, como se puede observar en el Plano N° 1 de
Situacion , destaca por su situacién estratégica cercana a la ciudad, junto a la Autovia
A-7 y a la penetracion desde el Norte a la ciudad, que la comunica de manera directa
con el casco urbano.

3.1.- Usos Previstos

En cuanto a la ordenacion de usos cabe destacar que el predominante es el de
Actividad Econdmica, con una superficie total de parcelas destinadas al mismo de
295.727 m? dentro de la cual se encuentra como A.E.¢ la destinada a Centro
Comercial y de Ocio que ocupa una superficie de 75.234 m®. Ademas las superficies
destinadas a Zonas Verdes suponen un total de 63.809 m?, a los que habria que
anadir los 45.452 m? correspondientes a Parque de Distrito o Pedania asi como los
13.174 m® correspondientes a zonas verdes del Sistema General, lo que da lugar a un
total de superficie destinada a Zonas Verdes de 122.435 m®. La superficie destinada a
Equipamiento supone 44.875 m®.

La localizacion de usos y la denominaciéon de las manzanas se ilustra en el
Esquema del Plano N° 3 de “Usos del Plan Parcial’. Las superficies y descripcion de
los usos se resume a continuacion:
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3.2.- Red Actual

En el Plano N° 4 se indican los esquemas de “Conexiones viarias y Accesos al
Plan Parcial” y “Esquema Viario” respectivamente, pueden apreciarse los diferentes
enlaces y vias que articulan los accesos al Plan Parcial ZP-Pn4 en estudio, asi como
los elementos que componen la red futura de comunicacién en la zona afectada por
este Plan.

En la actualidad, se puede acceder hasta el Plan Parcial a través de la
carretera de la Red Regional denominada como A-4, que conecta con la Avenida D.
Juan de Borbén mediante una glorieta partida y semaforizada. También se puede
acceder a través de la via de servicio paralela a la Avenida D. Juan de Borbén que se

inicia en el enlace tipo trébol que resuelve la interseccién de esta Avenida con la
Autovia A-7

3.2.- Red Futura prevista

La disposicion de los accesos y los aparcamientos del Plan Parcial se
representan en el plano N° 6 de “Esquema Viario y de Accesos al Plan Parcial”. En los
parrafos siguientes se detalla la situacion de los accesos y los aparcamientos
previstos.

La entrada al Plan Parcial se puede realizar en la actualidad directamente
desde la carretera A-4 (El Puntal — Cabezo de Torres) o a través de la via de servicio
anteriormente indicada, ver Plano N° 5 de “Esquema de propuesta de enlace —
entrada 2".

En el futuro el acceso al Plan Parcial se realizara a través de estos mismos
puntos pero ademas se considera la posibilidad de poder acceder al Plan Parcial
cuando se desarrolle el Sistema General que aparece en el Plan General de
Ordenacién de Murcia que se denomina como Costera Norte, y el cual cruza la
Avenida D. Juan de Borb6n mediante un cruce con solucién a distinto nivel.
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Es necesario indicar a este respecto, como se determinarda mas adelante, que
los accesos actuales son suficientes para cubrir las necesidades de acceso al Plan
Parcial, por lo que se considera que no es necesario el desarrolio de la Costera Norte
para solucionar dichos accesos, no obstante, en el Plan Parcial se considera la
realizacion de los viales de servicio de la citada Costera Sur, considerando que tanto
el tronco central de la misma como sus viales de servicio paralelos al anterior, se
encuentran situados dentro de la reserva de suelo que en el Plan General de Murcia
se fijan para este sistema general.

En cuanto a la via de servicio que discurre paralela a la Avda. D. Juan de
Borbon que en estos momentos se encuentra funcionando como una via de sentido
Unico, se propone en el Plan Parcial que se siga manteniendo como tal, pero con una
seccion desdoblada, de manera que se transforme en una via de doble sentido, pero
manteniendo la actual disposicién de accesos a esta via.

En cuanto al acceso a través de la carretera A-4, no se utilizara en ningin
momento la reserva de suelo que en el Plan General se establece para esta via, y
solamente serd necesario resolver la interseccién del vial de servicio de D. Juan de
Borbén con la carretera.

Asimismo, ya en el interior del Plan Parcial, las intersecciones de los viales
principales se resuelve mediante glorietas, completas en unos casos y partidas en
aquellos en los que se prevé un sentido de trafico mas importante, con el criterio de
mantener las dimensiones y disefio propuestos en el Plan General, algunas de las
cuales ya aparecen reflejadas en éste.

Los viales interiores se disefian con un tronco central y viales de servicio
laterales.

Dentro del desarrollo del Plan Parcial se han determinado unas zonas
dedicadas a aparcamientos cuya disposicién podemos ver Plano N° 6 “Red Viaria,
Aparcamientos y Circulaciones”, los cuales se sitian en los viales publicos,
situandose franjas de aparcamiento en las zonas que se consideran de una previsible
mayor afluencia de usuarios o en las zonas en las que no se prevén edificaciones de
manera que el ruido sea menor, con cuyo objetivo también se disponen plazas de
aparcamiento en las proximidades del cementerio.

Pigina 7 de 36

.P..._.........................................................




.-.....t.-.-.mﬂ......-...........................................

4.- GENERACION DE TRAFICO DEL PLAN PARCIAL ZP-Pn4-1

En este capitulo se pretende determinar la hora semanal de mayor carga de
trafico, para lo que en primer lugar se determina el nimero de viajes en vehiculo
privado que genera el Plan Parcial, diferenciando segin el motivo de los
desplazamientos, y posteriormente se considera la distribucioén horaria de los mismos
para definir la hora con la demanda méaxima.

Las previsiones del presente estudio en cuanto a nimero de viajes se realizan

bajo la hipétesis de una ocupacién total del Plan Parcial, es decir, todas las

superficies disponibles estan ocupadas segln el uso previsto. Para estimar el trafico
generado/atraido por los usos del Plan Parcial es necesario diferenciar, al menos, tres
tipos de viajes:
* Viajes generados/atraidos por la Zona Comercial y de Ocio, donde
se distinguira entre los realizados por los clientes del Centro Comercial,
los que hacen los propios trabajadores del centro y los relativos a
“gestiones” generadas por la actividad.
* Viajes de empleados en la Zonas de Actividades Econémicas
* Viajes generados/atraidos por las Zonas Verdes y de Equipamiento,
incluyendo separadamente los espacios libres y agrupados los
equipamientos de tipo comercial y deportivo-social.

4.1.- Trafico generado/atraido por la actuacién comercial y de ocio

Para la estimacion del trafico generado/atraido por la actuacién objeto de
analisis se han diferenciado dos tipos de viajes: clientes de la zona comercial y de

ocio y viajes por motivos de trabajo de la zona comercial.

4.1.1.- Afluencia de clientes a la zona comercial y de ocio

La afluencia de clientes a la Zona Comercial y de Ocio serd funcién
basicamente de la superficie total de venta y servicios complementarios a este fin.
Esta superficie en el Parque de Ocio y Centro Comercial es de 75.234 m?, con una
edificabilidad de 71.164 m?.

La manzana donde se emplaza el Centro Comercial numerada 13 tiene
asignadas en el Plan Parcial 837 plazas de aparcamiento, asi como 36 plazas de
minusvalido.
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Para el célculo de la afluencia de clientes al centro, se utilizan ratios obtenidos
en centros de caracteristicas equivalentes. El ratio aplicado en la zona comercial es
de 1,42 clientes a la semana por m? de superficie total de venta en grandes
hipermercados de productos no alimenticios, y de 2,9 clientes por m? semanales para
la zona de ocio, segun datos obtenidos en centros similares, como los centros
Parquesur, en Leganés (Madrid).

El comportamiento de los clientes, en cuanto a su acceso a grandes superficies
comerciales, reparto semanal, distribucién modal, etc. es un fenémeno bien conocido.
A efectos de caélculo de la afluencia de clientes y vehiculos, y de su distribucion
semanal, y segun informacion estadistica obtenida del funcionamiento de Centros
Comerciales similares al que nos ocupa, tomaremos los siguientes valores:

De entre los dias de la semana, la méxima afluencia de clientes se
produce el sabado, que absorbe el 22% de los clientes semanales,
seguido del viernes, en el que se concentra el 18%.

El modo de transporte utilizado por los clientes de un centro comercial
de estas caracteristicas y en concreto, la utilizacién del vehiculo privado,
depende de la ubicacién del mismo, y mas especificamente de la oferta
de transporte publico y de la proximidad de poblacién residente con
posibilidad de acceso a pie. Asi, dependiendo de estas variables se
obtienen utilizaciones del vehiculo privado desde el 35% (centros
comerciales de localizacion urbana) al 85% (centros de la periferia
metropolitana, con mala oferta de transporte publico). En el caso del
Parque Comercial y de Ocio de este Plan Parcial, su ubicacién en una
zona periférica de la ciudad hace que el uso del transporte privado sea
bastante elevado. En un principio, y debido a la escasa oferta de
transporte publico en la zona se ha supuesto una proporcién del 85% de
uso del vehiculo privado respecto al total, porcentaje que ira
disminuyendo segun mejore el transporte pablico en el futuro.

Por dltimo, para la ocupacién por vehiculo se han obtenido ratios en
centros similares entre 2,2 y 2,5 viajeros/vehiculo, correspondiendo los
valores mas elevados a clientes de fin de semana, viernes por la tarde y
sabados, que son los periodos semanales de mayos afluencia de
clientes. Por lo tanto, los valores considerados son de 2,2 para viajes de
lunes a jueves, valor que asciende a 2,5 los viermes y sabados para
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aprovechar en mayor medida los viajes, ademas de otras razones de
tipo familiar.

Asi, el trafico de vehiculos privados generado por el centro comercial
presentara los siguientes valores, segun los dias de la semana:

4.1.2.- Viajes por motivo y asuntos de trabajo de la Zona Comercial

El numero total de trabajadores del Parque Comercial y de Ocio se estima en
23,5 empleados/1.000 m® de superficie, valor medio de centros de igual naturaleza.

Por tanto, el nimero de empleados calculado es de 1.672 para toda la zona
comercial.

La generacién de viajes por motivo de trabajo en vehiculo privado estara
notablemente influida por la oferta de transporte publico existente, que en este caso
es bastante escasa en el momento actual, pero que se ira incrementando en el futuro,
tras la consolidacion del nuevo area comercial.

Los viajes que se producen al Centro Comercial en relacion con el trabajo
podran ser los propios de los trabajadores para incorporarse al puesto de trabajo o los
debidos a asuntos relacionados con la actividad, por lo que la tasa de generacién
incluye los factores de generacion de ambos tipos de viajes. En definitiva, el ratio
utilizado sera de 2,5 viajes totales por empleo y dia de los cuales 2,06 seran
generados por motivos de trabajo y el resto sera por asuntos de trabajo, realizandose
los primeros en vehiculo privado en el 70% de los casos.

Los viajes por motivo de trabajo se estiman que se realizan con una ocupacion
de 2,5 viajeros/vehiculo, debido a la fuerte coincidencia horaria de los viajes.

Respectos a los viajes de “asuntos de trabajo”, relacionados con las gestiones

desde el Centro Comercial y de personal afluente (vendedores, reparaciones, etc.) se
Pégina 10 de 36




(| R X N N NN N RN N N N

estima una generacion de 0,44 viajes/empleo al dia, y una ocupacién media de 1,2
viajeros/vehiculo.

De otra parte, se estima que la incidencia en sabados para este tipo de viajes
sera equivalente a un 50% de los dias laborables normales, y los domingos no se
consideran viajes de este tipo.

Estos valores se han obtenido en estudios sobre un Centro Comercial de
caracteristicas parecidas, como podria ser el Hipercor de San José de Valderas, en
Madrid, y corroborado con los datos de otros centros similares, como los Centros
Hipercor de Jerez o Marbella, o el Parque Comercial ParqueSur, por ejemplo.

Con estas hipétesis, el nimero de viajes de vehiculos privados en un dia medio
por estos motivos sera:

4.2.- Viajes de la Zona Actividad Econémica

Para la estimacion de viajes generados por el suelo dedicado a Actividades
Econémicas, se ha considerado la superficie edificable prevista en el planeamiento
del Plan Parcial ZP-Pn4-1. Las superficies de cada una de ellas son las recogidas en
la tabla siguiente:
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Es importante destacar que la generacion de trafico analizada es la obtenida
con la hipdtesis de ocupacion total del Plan Parcial de acuerdo al planeamiento
vigente. Por lo tanto, se supone que todas las parcelas se encuentran desarrolladas y
que las superficies edificadas son las maximas permitidas.

Los ratios utilizados en estos calculos, se han obtenido de las Directrices para
la Estrategia Territorial de Madrid, en donde aparecen todas las tipologias de suelo, y
donde se han realizado numerosos estudios sobre la materia. Estos valores son

extrapolables a otras zonas espanolas. También se han empleado algunos de los

parametros de estudio para el desarrollo del Centro Comercial Azca en Madrid los

cuales en algunos casos son de aplicacién para este tipo de desarrollo.

INDICES DE PRODUCCION DE VIAJES/DIA PERSONA POR 10 M? DE SUPERFICIE

BRUTA EN FUNCION DEL USO DEL SUELO Y DEL OBJETO DEL VIAJE

Las consideraciones que se han realizado para el calculo de los viajes

relacionados con este uso son:

La superficie total destinada a uso de actividad econdomica es de
279.727 m?

Se calcula que el nimero de clientes que atrae la zona de actividad
econdmica es segun la tabla anterior y considerando un valor medio en
funcién del tipo de actividad de 0,1 clientes/dia por cada m? de
superficie.

La tasa de ocupacion del vehiculo privado en viajes de clientes es de 2,5
viajeros/vehiculo.

La captacion del vehiculo privado en viajes de este tipo es de un 85%.
La distribucién semanal es constante en cada uno de los dias de la
semana, debido a que los clientes en este tipo de superficie son
empresas, cuya actividad es similar todos los dias, mientras los sabados
se reduce a la mitad.
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* En cuanto a los empleados en la zona de actividad econémica, con un
ratio de 60 m? por empleado, tendremos un nimero de empelados total
de 4.662.

* La generacion de viajes en vehiculo privado en zonas de caracteristicas
similares es de 2,5 viajes por empleado y dia.

* La captacién por el vehiculo privado en viajes de trabajo es de un 70%.

* La ocupacién media del transporte privado es de 1,4 personas/vehiculo.

* En jornada de sabado, el nimero de viajes de empelados es la cuarta
parte de los producidos en laborable, casi todos en horario de manana.

Por lo tanto, segun las hipétesis anteriores, el nimero de viajes generado por el
uso como actividad econémica es:

4.3.- Viajes de la Zona Dotacional

Para el estudio de esta zona se han diferenciado los traficos generados por los
espacios libres, y los equipamientos de tipo comercial, deportivo y social.
+ Espacios libres: con una superficie de 122.435 m?, una generacion de
viajes de 75 m?/usuario y una ocupacién media de 2,5 viajeros/vehiculo,
supone un total de 653 viajes diarios.
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* Equipamiento Comercial, Deportivo y Social: al cual se le ha
asignado un numero de viajes fijo en vehiculo privado de 500 viajes en
dias laborables y de 200 viajes en dias festivos.

4.4.- Viajes en Viernes y dos sentidos generados/atraidos por cada uso del

Plan Parcial

Tras el estudio de los viajes generados por cada uso y de la distribucién
semanal de estos traficos, se deduce que el dia critico a estos efectos es el viernes,
debido esenciaimente a que la actividad generadora de mayor nimero de viajes en
vehiculo privado en el Plan Parcial es la Comercial. Asi, el nimero de viajes
realizados en viernes es el siguiente:

En el cuadro de “movilidad generada por la actuacién” que se acompana se
presenta un resumen de todos los célculos y de sus consiguientes resultados.
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MOVILIDAD GENERADA POR LA ACTUACION

Viajes generados dia lab. 500 n° viajes

ZONA COMERCIAL ZONA COMERCIAL
VALORES UNIDADES
Clientes Zona Comercial Clientes Zona Comercial
Clientes sup. Comercial 142 clientes/m’
Superficie 49815 m®
Clientes sup. Ocio 29 clientes/m’
Superficie Ocio 21348 m®
Afluencia clientes 132649 cliente/semana
% vehiculo privado 85 tte. Privado/tte. Total Viajes yames wotaies 8.118 viajes/dia
Tasa ocupacion lunes-jueves 2,2 viajeros/vehiculo Viajes isado woraies 8.822 viajes/dia
Tasa ocupacion 25 viajeros/vehiculo Viajes ynespusves iotaies 7.688 viajes/dia
% Sabado 22 cliente/semana
% Viernes 18 cliente/semana
% Entrada 17-18 13,40 cliente/dia
% Salida 17-18 10,00 cliente/dia
% Entrada 18-19 11,80 cliente/dia
% Salida 18-19 1450  cliente/dia
% Entfada 19-20 11,60  cliente/dia
% Salida 19-20 15,80 cliente/dia
Empleados Zona Comercial Empleados Zona Comercial
N° Empleados por 1000 m? 2350  N°empleos/1000 m?
N® Emipleados 1.672 N°® empleados
Viajes/empleo (totales) 2,50 viajes/empleo.dia Viajes oo 964 viajes/dia
Viajes motivo trabajo 2,08 viajes/empleo.dia Viajes youmo 613 viajes/dia
Tasa pcupacién motivo 250 viajeros/vehiculo Viajes i vernes 1.577 viajes/dia
Reparto tte. Motivo 70 tte. Privado/tte. Total Vigjes wumi sibado 307 viajes/dia
Viajes asunto trabajo 0.44 viajes/empleo.dia
Tasa ocupacién asunto 1,20 viajeros/vehiculo
Reparto tte. Asunto 100 tte. Privado/tte. Total
ZONA ACTIVIDAD ECONOMICA ZONA ACTIVIDAD ECONOMICA
Superficie 279727 m?
Clientes Zona Actividad Econémica a c ca
Cliente por superficie 01  cliente/m’ VI2|®S agries ZAE vemes 1902  viajes/dia
Ocupacién media 280  viajeros/vehiculo Viajes cuertes 24£ sabado 951 viajes/dia
% vehiculo privado 85 tte. Privado/tte. Total
Empleados Zona Actividad Econémica ona a
Superficie act.econ./empl. 60 m*/empleado
Viajes por empleado 2,50 viajes/emplec Viajes i viemes 5828 viajes/dia
Ocupacion media 1,40 viajeros/vehiculo Viajes e sibado 1.457 viajes/dia
% vehiculo privado 70 tte. Privado/tte. Total
ZONA DOTACIONAL ZONA DOTACIONAL
Espacios Libres Espacios Libres
Superficie 122435 m’
Viajes por superficie 75 m‘Iviajero Viajes u | testvo 653  viajes/dia
Ocupacion media 250 viajeros/vehiculo

Viajes worave 500 viajes/dia

s generados dia festiv. 200 n° viajes Viajes restvo 200 viajes/dia
e ———— q

ES TOTALES VIERNES = 18.577  |viajes/dia

ES TOTALES SABADO = 13.790 |viajes/dia
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4.5.- Distribucién horaria

Una vez establecidos los viajes que se generan por cada uso, es necesario
determinar el periodo critico de la semana. Para ello es necesario conocer la
distribucion horaria de los viajes analizados. Asi, segln cada motivo de origen de los
viajes, la distribucion sera diferente. Los datos utilizados son:

Por lo que se refiere a los clientes del centro Comercial, la distribucion
se obtiene de la observada en otros centros comerciales de similares
caracteristicas, como Hipercor de San José de Valderas (Madrid), Jerez,
Marbella o el Centro Comercial Parquesur. Los flujos resultantes se
detallan en los cuadros que se acompanan. Se refleja la distribucion de
los dias de maxima afluencia de clientes, viernes y sabado.

En cuanto a los empleados del Centro Comercial, el porcentaje de los
viajes de salida que se produce entre las 18-19 horas es de un 13%
sobre el total diario de salidas, porcentaje que aumenta hasta un 28,5%
entre las 19 y 20 horas. Los restantes valores se recogen en los cuadros
de las paginas siguientes.

Los clientes de la zona de actividad econbémica se concentran
uniformemente a lo largo de cada dia laborable, por lo que los
porcentajes de entrada y salida rondan el 10%, mientras los sabados
acuden por la manana, casi exclusivamente.

En cuanto a los empleados, los viajes de entrada al Plan Parcial en
viernes entre las 18 y 19 horas suponen el 1,3% de las entradas diarias,
porcentaje que desciende entre las 19 y 20 horas al 0,8%, mientras los
de salida en el primer intervalo son el 24,7% y en el segundo el 15,2%.
Al equipamiento se le aplica los FHP obtenidos de centros urbanos de
similares caracteristicas, que supone un 8% de los viajes de entrada
entre las 18 y 19 horas, mientras un 10% de los viajes diarios de salida
se producen entre las 19 y 20 horas.

Por lo tanto, una vez conocido los traficos por horas en los momentos de
maxima demanda (viernes y sébado por la tarde), se pueden sumar los mismos y
obtener el maximo semanal, que como se deduce de los cuadros siguientes se
producira los viernes entre las 18 y 19 horas.

A continuacion se acompafan los cuadros que recogen las hipétesis de
factores de hora punta, detalladas para cada uso del suelo y sentido del viaje. Se
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muestran solo las horas semanales de mayor tréfico, los viernes y sabados por la

tarde.
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5.-ASIGNACION A LA RED FUTURA

Una vez que se conocen las demandas de viajes que los diferentes usos
producen, es necesario distribuirlos por la red viaria para conocer las condiciones de
circulacion que realmente se podran obtener en dicha red.

El primer paso que se debe dar para ello es conocer cual es el ambito de
influencia del Plan Parcial, lo que supone conocer el origen y destino de los viajes de
cada uno de los usos. Para establecer tales puntos, se consideran inicialmente los
municipios de mas de 20.000 habitantes de la provincia y los superiores a 10.000
habitantes situados a menos de 30 minutos de tiempo de viaje de Murcia, mientras la
ciudad de Murcia se divide en los distritos utilizados en el Censo de poblacién. Por
otra parte, el Plan Parcial se compone de las manzanas en que esta dividido segun el
planeamiento previsto.

A continuacion, se distribuyen los viajes totales existentes entre los distritos de
la ciudad y los municipios y las parcelas del Plan Parcial, mediante reparto
gravitatorio. Esta distribucion de viajes se realiza para las horas de mayor intensidad
semanal de trafico, en este caso, los viernes y sabados entre las 18 y 20 horas, en
ambos casos considerando los viajes de entrada y salida al Plan Parcial.

Finalmente, para conocer las calles por la que circulan esos vehiculos, se
distribuyen por la red conforme el punto de atraccion de los viajes, es decir, segun el
uso, superficie y situacion de cada parcela. Con esto se obtiene el flujo de vehiculos
saobre la red viaria.

5.1.- Zonificacién del ambito de influencia del Plan Parcial

A los efectos del estudio de trafico, la ciudad de Murcia se divide en viajes
generados por el Centro Urbano que a su vez se divide en 4 sectores asi como 5
pedanias en funcién de su situacion geogréafica. Asimismo, se incluyen los municipios
de la provincia que, por su poblacion y distancia al Plan Parcial, se considera que
pueden generar viajes con destino en este poligono, por lo que se incluyen en el
modelo gravitatorio.

En el cuadro adjunto se recoge la poblacién que reside en las 9 secciones en
las que se han dividido la ciudad:

Pagina 20 de 36




Por otra parte, las localidades de la provincia que se tienen en cuenta en la
aplicacion del modelo son las que superan los 20.000 habitantes y las que estando a
un tiempo de viaje menor de 30 minutos de Murcia superan los 10.000 habitantes.
Tales pablaciones, su poblacion y distancia al Plan Parcial son:
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5.2.- Distribucién espacial de viajes. Flujos Origen/Destino

Una vez que ya se han establecido los puntos de origen y destino de los viajes
con un extremo en el interior de la ciudad, y con el propésito de realizar la asignacion
de trafico atraido/generado por el Plan Parcial, al viario de acceso e interior, es
preciso es preciso establecer la distribucion del total de viajes entre esos puntos,
dando lugar a los flujos origen/destino de estos viajes.

Para realizar dicha estimaciénes ha aplicado un modelo de gravedad a las
zonas previamente seleccionadas segun los criterios definidos en el punto anterior.
Por lo tanto se consideran las siguientes hipétesis:

La zona de influencia del Plan Parcial se considera que es la ciudad de Murcia
y algunos municipios de la provincia, pues las distancias a otros municipios permiten
suponer que no existen viajes entre éstos y el Plan Parcial. Dentro de esta area se ha
distinguido claramente dos zonas: el casco urbano de Murcia (lo que denominamos
zona interior) y el resto de poblaciones (consideradas zona exterior).

Para la distribucién de los viajes segun su origen/destino se ha aplicado un
modelo de gravedad simple con agregaciones de secciones en distritos, en el casco
urbano, y tomando los municipios individuaimente, en la zona exterior, disminuyendo
el coeficiente exponencial en éstas Ultimas a 1,9 para igualar costes de
funcionamiento de transporte, y disminuir la influencia de congestién y costes fijos
respecto a la distancia recorrida.

La formulacién aplicada ha sido:

va = PJD,‘

Va = viajes atraidos por el uso correspondiente procedentes del ntcleo A
Pa = poblacién (nimero de habitantes) de A

Da = distancia entre A y la zona de estudio

X = coeficiente exponencial (1,8 para zonas interiores y 1,7 para exteriores)

Las distancias han solo consideradas entre centros de gravedad de la
poblacion en cada distrito, para evitar valores poco realistas en las zonas méas
cercanas o alejadas, para los que esta formulacion no considera costes como los fijos
por viaje o el menor coste por kilometro para mayores distancias.

El resultado de este modelo es que el tréfico de acceso al Plan Parcial se
distribuye de la siguiente forma:

* Zona urbana de Murcia 83 % de los viajes
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* Zona exterior 17% de los viajes

Debido a que la mayoria de los viajes proceden de Murcia capital, se muestran
sélo los valores mas significativos. Todos los valores obtenidos en la asignacion,
diferenciados por usos, se recogen con detalle en los cuadros “Asignacién de traficos

por zonas segun usos”, que se acompafan a continuacion, para los valores maximos
semanales.
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5.3.- Asignacioén a la red

Una vez definidas las distintas zonas en que se ha dividido el &mbito de
influencia del Plan Parcial y los viajes que se realizan entre las mismas, es necesario
concretar el itinerario recorrido por los vehiculos al efectuar tales viajes. Para ello se
procede a considerar los viajes hasta la entrada al Plan Parcial por una parte, y su
distribucién interior, por otra.

Debido a la situacién geogréfica de la actuacién, en las afueras de la ciudad,
emplazada en la zona norte de la misma, y a los accesos posibles de la misma, a
través de la carretera autonémica A-4 (Cabezo de Torres — El Puntal) y de la via de
servicio paralela a la Avenida D. Juan de Borbén, la asignacién de itinerarios hasta la
entrada es inmediata, pues todos los vehiculos accederan al Plan Parcial a través del

~ enlace de dicha carretera, la mayoria procedentes del Centro Urbano de Murcia que

acceden por el Sur y los de las Pedanias que accederan en su mayoria por el Norte,
asi como los procedentes de las poblaciones que se han considerado de influencia en
el Plan Parcial. También pueden acceder al Plan Parcial por el Norte aquellos
vehiculos que procedentes de los barrios situados en el exterior del mismo, que a
través de las rondas de circunvalacién pueden entrar desde la Autovia A-7 en el
enlace con la Avda. D. Juan de Borbén.

Posteriormente se realiza la asignacién en el interior del Plan Parcial, segun el
destino de los viajes y las parcelas y viario proyectado, tal como se puede identificar
en el Plano N° 3 de “Usos del Plan Parcial”.

Asi, el trafico procedente de la Entrada 2 accede directamente al Centro
Comercial y de Ocio, y el que tiene como destino las zonas de Actividad Econémica,
lo hara a través de la calle L, la cual constara de dos carriles centrales por servicio y
dos vias laterales de servicio de sentido Gnico. La calle conduce hasta las zonas AE;
y AE,, asi como las zonas DE; y DE..

Desde la rotonda que soluciona la interseccién de la calle L con la D, el trafico
que se dirige hacia las zonas AE2 y AE3, el trafico se conduce mediante otro vial de
caracter(sticas similares al anterior que denominamos como calle D.

Un esquema explicativo de los traficos previstos en la hora punta del viernes
entre las 18 y las 19 horas se expone en los planos adjuntos, segun el destino de las
entradas y salidas del mismo.
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5.4.- Flujos sobre la red viaria

Los resultados de la asignacién suponen el tréfico que circula por la red viaria.
En apartados anteriores ya se ha hecho mencién a que la hora punta de la semana
media se produce el viernes entre las 18 y 19 horas. Se han analizado los fiujos
exclusivos del Parque de Ocio y Comercial, por una parte, y el total, por la otra. Los
principales resultados obtenidos son los siguientes:

* Acceden al enlace con la Autovia Murcia-Alicante (A-7) los viajeros
procedentes del distrito Norte asi como los procedentes de las pedanias
del Campo de Cartagena, Norte y Oeste, y también el trafico procedente
de los nucleos de poblacién exteriores al término de Murcia. Esto nos
origina un trafico de entrada por la Entrada 1 (carretera A-4) de 203 y de
salida de 468, y por la Entrada 2 (via de servicio paralela a Avda. D.
Juan de Borbén) de 354 de entrada y de 827 de salida. Hay que
considerar que la salida del trafico se produce en su totalidad por la
denominada Entrada 1, por lo que la salida total de vehiculos en este
punto sera de 1.295.

* Los flujos de tréfico producidos exclusivamente por el Centro Comercial
y de Ocio son por la Entrada 1 de 154 entradas y 203 salidas, y en la
Entrada 2 de 272 entradas y 358 salidas.

* El trafico atraido/generado por la zona de actividad econémica se
reparte proporcionalmente a la superficie de cada una de las parcelas.
La circulacién del trafico con origen o destino las zonas de actividad
econdmica se puede observar claramente en los planos adjuntos.

Los resultados obtenidos de la asignacién se representan en los Planos N°7, 8,
9 y 10 de “Distribucién de Trafico” en los cuales se recogen tanto los valores de la
asignacion de los viajes atraidos exclusivamente por el Centro Comercial y de Ocio
asi como los correspondientes al Dotacional y Zonas de Actividad Econdmica, y por
attimo el Trafico Total en la hora punta del viernes entre las 18 y 19 horas.
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6.-DIAGNOSTICO DEL IMPACTO DE TRAFICO SOBRE LA RED
VIARIA

6.1.- Prognosis de trafico en la carretera A-4

La metodologia tradicional, que aplicaremos en este caso, para la prognosis del
tréfico en zonas de intenso desarrollo urbanistico se basa en prever el trafico futuro
como suma de dos componentes:

« El trafico que cabe esperar si no se realiza en la practica ningln
desarrollo urbanistica, es decir, la simple evolucién natural del trafico por
causas globales o generales (evolucién de la tasa de motorizacion,
indices de renta, coste del combustible, etc. )

* Eltrafico adicional generado por los nuevos proyectos urbanisticos

En lo referente al primer aspecto el método a emplear consiste en aplicar al
trafico actual aforado los porcentajes de variacion medios en los Gltimos afos.
Consideramos extrapolables las tendencias observadas en afios anteriores, que
extraemos de los Ultimos datos publicados por la Direccion General de Tréafico hasta el
ano 1.999), que podemos resumir asi:

El incremento del parque mévil en los Gltimos tres afios en los que hay datos
publicados (1.997-1.999) es:

En cuanto a la estimacion del tréfico total en la region, los Gnicos datos fiables
que se disponen son los publicados por la Direccién General de Carreteras,
publicacion que cifra en un 5% el crecimiento del trafico en la regién en 1.999, valor
practicamente idéntico al de 1.998.

Si tenemos en cuenta la evolucién de aforos facilitados por la Direccién
General de Carreteras para la carretera A-4 tendremos los siguientes valores:
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Como se puede observar en los datos de aforos anteriores, la dispersiéon de
resultados obtenidos no nos permite prever la evolucion del trafico, por lo que
adoptaremos el parametro indicado anteriormente de un crecimiento del 4,5% anual.

Si consideramos un plazo de 6 afios para el desarrollo urbanistico de la zona,
la evolucion del trafico en la carretera A-4, si no se construye ningun vial alternativo
en los préximos anos, puede estimarse considerando el valor medio de los aforos de
los Ultimos 5 anos (debido a la dispersion de datos indicada anteriormente) como
sigue:

En el ano horizonte del 2.008 vemos que el trafico total en la A-4, si no se
construye vial alternativo tendria una IMD de 15.507, lo que con un factor de hora
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punta FHP = 0,9, con periodos de fiujo punta de 15 minutos, y considerando la
carretera A-4 como una carretera interurbana, con un valor de hora 30 lso =10% IMD,
tendremos una intensidad méaxima horaria de 1.723 veh/hora

6.2.- Trafico Total

Considerando el plazo indicado de 6 afios para el desarrollo urbanistico, la
evolucion total del trafico en la carretera A-4, si no se construye ningun vial alternativo
en los préximos anos, puede estimarse como sigue:

En el afo horizonte del 2.008 observamos que el trafico total en la A-4 tendra
un trafico total estimado de 34.084 vehiculos al dia, los cuales habra que considerar
que incluye el trafico en los dos sentidos.

6.3.- Capacidad y nivel de servicio de los accesos

La definicion cuantitativa de la idoneidad de la carretera para soportar los tréficos
previstos requiere calcular su nivel de servicio. Recordemos que este concepto es una
medida cualitativa de las condiciones operativas de un flujo viario y, de cémo lo perciben los
conductores, y que se define, en nivel de calidad descendente, por letras que van dela A a la
F. En sintesis el significado de cada nivel es:

* NIVEL A: Circulacién libre.

* NIVEL B: Flujo estable

* NIVEL C: Flujo estable, con afeccién significativo por el resto de usuarios
* NIVEL D: Circulacién con densidad elevada
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* NIVEL E: Funcionamiento préximo a la capacidad
* NIVEL F: Flujo forzado, préximo al colapso.

En general se recomienda no bajar del nivel C en zonas interurbanas, y del D en las
periurbanas o urbanas.

Hasta la edicién de 1.985 del Manual de Capacidad de Carreteras el factor basico de
definicion del nivel de servicio era la relacién I/C (Intensidad/Capacidad), pero a partir de la
edicion de 1.994, y especialmente con las ediciones de 1.997 y 2.001 y para las carreteras de
dos carriles el factor basico ha pasado a ser el porcentaje de tiempo en que el conductor ha
de circular detras de otro vehiculo sin poder adelantar, con la consecuencia que adn con
intensidades muy bajas es posible que no se alcancen niveles de servicio superiores al C,
especialmente si el trazado es deficiente o existen largos tramos de linea continua o
visibilidad de adelantamiento limitada (normal en carretera de dos carriles no nacionales).
Para la aplicacion, en fase de planeamiento, de las recientes ediciones del Manual de
Capacidad se ha publicado el “Level of Service Handbook” del que se extrae la tabla
siguiente, basada en suponer que el trafico horario de disefio es el 9,3% del total diario, y que
nos dice que las maximas intensidades diarias para cada nivel de servicio en carreteras de
dos o cuatro carriles en zonas en fase de urbanizacién es:

Si tenemos en cuenta que en el afo 2.001 el valor de IMD es de 12.055 segun los
aforos de la Comunidad Auténoma, tenemos que la carretera A-4 funciona al tratarse de una
carretera de dos carriles con un Nivel D, y muy cerca de su capacidad, lo que indicaria que su
ampliacion o duplicacién deberia de ser inmediata, sean cuales sean las previsiones de
desarrollo urbanistico de la zona.

Teniendo en cuenta las intensidades previstas en los préximos afnos, les corresponden
los siguientes niveles de servicio en dias laborables, segin las infraestructuras disponibles,
las cuales segin se observa en los planos adjuntos constara una vez terminado el desarrollo
urbanistico del Plan Parcial (calle M) para salida de todos los vehiculos y calles L y H para la
distribucién del trafico procedente de la Via de Servicio paralela a Juan de Borbén.

La calle M se disena con calzadas separadas con dos carriles en cada una de ellas,
asi como vias de servicio laterales de sentido Gnico a ambos lados.
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La calle L se trata de una via de doble sentido, mientras que la calle H se trata de una
calzada con un solo carril y de sentido Gnico que se utilizara principalmente para el tréfico de
salida proveniente del Centro Comercial.

Del cuadro anterior puede deducirse que de mantenerse la actual carretera A-4, en
este ano 2.002 ya estamos en una situacién de nivel D, e inmediatamente al iniciarse el
funcionamiento del Plan Parcial en el afio 2.003 se alcanzaria el nivel de servicio E-F.

Al plantearse una nueva calzada con 4 carriles laterales en la calle M, solamente se
alcanzaria niveles de servicio superiores al D en el afio 2.008, y con las vias de servicio
laterales se consigue que en el afic 2.008 no se sobrepase el nivel D que es un nivel muy
adecuado para este tipo de vias.

La necesidad de construccién inmediata de tales viales previstos en el planeamiento
parece imprescindible, pero sera necesario indicar la necesidad de intervenir de manera
importante en esta carretera aunque no se ejecutase el Plan Parcial.

6.4.- Caracteristicas de las Intersecciones

Las intersecciones que se han disefiado para el acceso al Plan Parcial, segun se
observa én los planos adjuntos, son en su totalidad glorietas, de diversos radios en base a la
importancia de los viales que las configuran, pero con el criterio de mantener las
caracteristicas definidas para las mismas en el Plan General de Murcia, puesto que algunas
de ellas (las que estdn implantadas en el perimetro de la actuacién) estan definidas en el
mismo.

De todas las intersecciones definidas en el Plan Parcial, la mas significativa y también
la mas importante, es la rotonda que se implanta en la carretera A-4, la cual ha de servir de
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acceso al Plan Parcial por la que denominamos Entrada 1, asi como para la salida de la
totalidad de los vehiculos. También debe de mantener el servicio al tréfico actual que circula
entre las pedanias de El Puntal y Cabezo de Torres.

La solucién de rotonda que se plantea consideramos que es apropiada para resolver
este tipo de intersecciones, puesto que se trata de una confiuencia de dos calles D y M con
mas de cuatro carriles (calzadas separadas, con dos carriles por calzada y vias de servicio
laterales de sentido Unico) en ambos casos y continda con la actual seccidn de la carretera A-
4, de calzada unica con dos carriles. También es apropiada al tratarse de traficos de
velocidad reducida.

Es necesario indicar que en el Plan General se define la denominada Costera Sur que
estara implantada en parte dentro de la zona de este Plan Parcial y la cual constituye un
sistema general de dicho Plan General, en la cual se disefia una glorieta de mayores
dimensiones que las definidas para el resto del Plan lo cual es debido a la gran importancia
que adquiere este vial de comunicacién en la red viaria del norte de la ciudad de Murcia, y
cuyo desarrollo no es imprescindible en estos momentos para el desarrollo viario del Plan
Parcial, considerandose Unicamente la ejecucion de los viales laterales los cuales se
encuentran dentro de la zona de reserva de suelo para la Costera Norte del Plan General.

6.5.- Conclusiones

* EIl Plan Parcial de desarrollo del Sector ZP-Pn4-1, cuya superficie total es de
635.756 m’, se destina en su totalidad a la Actividad Econdmica, con una parte
de esta superficie ( 75.234 m®) destinados a Centro Comercial y de Ocio, y
destinando a Actividades Econémicas 295.727 m?.

* El tréfico que generard esta actuacién urbanistica es de un total de 18.577
vehiculos/dia, considerando como mas desfavorable en la distribucién semanal
de tréfico el viernes.

* Considerando la distribucién diaria de tréfico para los poligonos con desarrolio
de estas caracteristicas se deduce que la hora mas desfavorable es la tarde
del viernes entre las 18 y 19 horas en las cuales el trafico mayoritario que se
genera es de salida, originando un total de 1.542 viajes/hora, mientras que en
esta misma hora se producen un total de 672 viajes/hora de entrada al Plan
Parcial.

* Los accesos al Plan Parcial se realizaran a través de dos entradas, la primera
de ellas situada en la conexién de la caile M (sobre la actual carretera A-4) con
la glorieta partida situada en la Avenida de D. Juan de Borbén, la cual sera
utilizada también como salida de la totalidad del trafico del Plan Parcial y la
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segunda entrada se produce desde la via de servicio paralela a la Avda. D.
Juan de Borbén que actualmente existe.

La carretera A-4 en la cual se genera la mayoria del trafico atraido por el Plan
Parcial en la actualidad existe un tréfico segln los aforos de la Direccién
General de Carreteras de la Comunidad de Murcia con una IMD de 12.055
para el ano 2.001, y considerando un incremento de trafico anual del 4,5% nos
origina en un horizonte de 6 afios un total de vehiculos/dia de 15.507, los
cuales producen un trafico en hora punta de 1.723 veh/hora.

Con los viales disefiados para el Plan Parcial se observa segun lo deducido
anteriormente que los niveles de servicio previsibles en la actuacién seran C
hasta el afio 2.005, llegando al nivel D en al quinto afo de iniciado el desarrollo
del Plan Parcial y manteniendo el Nivel D una vez que se ha terminado de
desarrollar el Plan lo que se prevé en 6 afnos.

También es necesario sefialar que la hora punta de la carretera A-4 y del
tréfico generado/atraido por el Plan Parcial no seran en general coincidentes,
puesto que generaimente la punta de la carretera A-4 no se producira en la
tarde del viernes de 18 a 19 horas y los sébados de 19 a 20 horas, que son los
momentos en los que se producen las puntas de tréfico del Plan Parcial.

Se considera por tanto que la red viaria disefiada para el Plan Parcial es
suficiente para resolver el trafico generado o atraido por el mismo,
manteniendo e incluso mejorando los niveles de servicio actuales vy

proporcionando mejores niveles de funcionamiento que los establecidos en las
normas.

MURCIA, 8 DE JULIO DE 2.002

EL INGENIERO DE CAMINOS

Fdo.- Isaias Garcia Salcedo
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