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INTRODUCCION

Con fecha 14 de Julio de 2008 D. Juan Ribes Andreu, Arquitecto responsable de la
elaboracion del Plan General de Requena, firmo la orden de encargo a la Universidad
Politécnica de Valencia del trabajo titulado “ESTUDIO DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE
PARA LA ELABORACION DEL PLAN GENERAL DE REQUENA . Dicho Estudio ha sido
llevado a cabo por D. Antonio José Torres Martinez, Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos, Profesor Titular del Departamento de Ingenieria e Infraestructuras de los

Transportes de la Universidad Politécnica de Valencia.

El objetivo general del presente Estudio es analizar la movilidad asociada a los nuevos
desarrollos del Plan General de Requena, a partir del diagnéstico actual de la movilidad. Se

estudia tanto la movilidad motorizada como la no motorizada (peatones, bicicletas).

Para alcanzar este objetivo es preciso obtener los siguientes resultados:

1. Proceder a la modelizacién de la red viaria actual, e identificar los origenes/destinos de

los desplazamientos. Esta modelizacion requiere la toma de datos en la red.

2. Obtener una estimacion realista de la matriz origen - destino de los desplazamientos en la
red viaria y, con ello, caracterizar perfectamente estos traficos. Para ello es necesario

disponer de una cantidad suficiente de aforos.

3. Extrapolar la matriz origen — destino al horizonte del Plan General, aplicando las
tendencias de crecimiento de trafico en la red registradas hasta 2008, las previsiones de
crecimiento de la generacién y atraccién de viajes de las zonas actuales, y la estimacién de
la generacion y atraccion de viajes de las zonas futuras previstas en el Plan.

4. Proceder a la modelizacion de las alternativas futuras previstas en la red viaria.

5. Evaluar estas alternativas modelizadas desde el punto de vista del trafico, con el fin de

averiguar el impacto de las diferentes actuaciones, en el horizonte temporal del Plan.

6. Identificar y caracterizar los itinerarios no motorizados actuales.

7. ldentificar y caracterizar los itinerarios no motorizados futuros que se deducen de las

propuestas del Plan General.



El area de estudio es el término municipal de Requena, aunque los problemas de movilidad

aparecen ligados fundamentalmente al area urbana y sus desarrollos futuros.

|. ACCESIBILIDAD MOTORIZADA. CIRCULACION

1.1. SITUACION ACTUAL

.1.1. ASPECTOS GENERALES

El andlisis de la red viaria es parte fundamental de este Estudio de Movilidad. Es necesario,
por un lado, analizar la oferta de viario en la situacién actual (2008) y sus posibles
disfunciones. Por otro lado, el conocimiento de los traficos en la red viaria conduce a la
evaluacion de los niveles de servicio en ejes viarios e intersecciones, y ofrece una
herramienta fundamental para el diagnéstico de la movilidad en Requena. En este Estudio
se procede a un andlisis de los traficos urbanos, tanto interiores (origen y destino en
Requena) como exteriores (origen o destino en Requena) y de paso (origen y destino fuera

de Requena pero que transitan por su término municipal).

En una segunda etapa de analisis, el diagndstico de la movilidad actual y la estimacion de
su crecimiento tendencial, asi como el conocimiento de las nuevas ordenaciones urbanas y
de la posible oferta futura de red viaria, son necesarios para realizar previsiones futuras de
trafico, estimar los niveles de servicio en la red y analizar las soluciones a los problemas

que puedan presentarse.

Los trabajos de estas dos etapas se realizaran mediante modelizacion simplificada de la red
viaria, y proporcionaran una base para evaluar de una manera fiable las alternativas viarias
que se proponen. Este Estudio es, por lo tanto, una herramienta de planificaciéon para poder
resolver los problemas de trafico que se presentaran probablemente en el futuro, a medio y

largo plazo.

Trabajos realizados para el Estudio

Los trabajos realizados para el Estudio en este Capitulo corresponden a dos etapas: la toma

de informacion (aforos, medidas de tiempos, etc.) y el analisis de los datos.



En cada etapa, los trabajos se han realizado de la forma que se describe a continuacién :

Toma de informacioén :

1. INVENTARIO DE LA RED BASICA

Con el fin de poder conocer ciertas caracteristicas de la red principal de Requena, se dividid
ésta en tramos de forma que se estudié cada uno de ellos y las intersecciones entre las que

se encuentran.

La informacion basica recogida en cada uno de los tramos se refiere a datos geométricos
tales como numero de carriles en cada uno de los sentidos, posibilidades de giro y cambio

de sentido, etc.

2. INVENTARIO DE LAS INTERSECCIONES

Siguiendo la division de la red principal de Requena realizada en el apartado anterior, se

estudiaron las caracteristicas de las intersecciones principales.

De cada uno de los accesos de cada interseccion principal se tomaron los siguientes grupos

de datos:

» Condiciones Geomeétricas: en primer lugar se trata de identificar cuales son los
movimientos permitidos, seguidamente se estudia la existencia o no de carriles
exclusivos de giro y carriles compartidos, asi como el numero de carriles inutilizados

por la existencia de estacionamiento, ya sea permitido o no.

» Condiciones de Circulacion y Semaforizacion: si la interseccion es semaforizada se
cuantifica la duracion de las distintas fases semaféricas. Se estiman otros
parametros como el tipo de llegada de los vehiculos (aleatoria o regulada en mayor o
menor grado), el espaciamiento medio entre vehiculos en las llegadas a las

intersecciones (condiciones de congestion), etc.



3. AFOROS DE TRAFICO

Estos consisten en llevar a cabo un conteo de los distintos tipos de vehiculos
(clasificados en ligeros y pesados) que realizan un movimiento determinado en las

intersecciones.

Los aforos que se han realizado han sido de tipo manual, durante las semanas del 22
al 26 de septiembre y del 29 de septiembre al 3 de octubre de 2008. Se han realizado en las
intersecciones principales de acceso al casco urbano, en dias laborables, sin incidencias

que perturbaran el trafico.

Una vez identificados los movimientos permitidos en cada una de las intersecciones,

varios aforadores han contabilizado los movimientos a lo largo de jornadas de 8 horas.

Los conteos se agrupan en intervalos de 15 minutos, para poder tener en cuenta
debidamente las fluctuaciones del trafico en las puntas. La jornada comienza a las 7.00 -
8:00 horas y finaliza a las 14.00 — 15.00 horas, en funcién de que el aforo precise o no esta

duracion (importancia del trafico).

También se han realizado aforos en las intersecciones principales (4) de la red viaria

interior, aunque en estos casos el periodo de aforo se ha limitado a una hora.

Por otra parte, se han utilizado los datos de aforos provenientes de las siguientes

fuentes:

- Mapas de trafico del Ministerio de Fomento (1997 — 2006).
- Mapas y datos de trafico de la Conselleria de Infraestructuras y Transportes de la
Generalitat Valenciana (1997 — 2006).

- Mapa de tréafico de la Diputacion Provincial de Valencia (2007).

4. MEDIDA DE TIEMPOS (COCHE FLOTANTE)

El procedimiento del coche flotante consiste en medir el tiempo invertido en recorrer la
distancia existente entre diversos puntos de la red principal de Requena. Para ello, y
siguiendo la tramificacion basica de Requena, se identificaron algunos puntos de ésta de tal

forma que se constituyeron en puntos de control de tiempos.



A distintas horas del dia, con el fin de identificar las horas punta y valle, se realizaron
una serie de recorridos por la red basica de Requena tomando tiempos de paso en todos y
cada uno de los puntos de control definidos a priori. De esta forma, y tras medir la distancia
recorrida entre dos controles sucesivos, se puede calcular la velocidad media de circulacién

del trafico a esa hora concreta.

La definicién de los distintos itinerarios ha de ser tal que permita recorrer la red basica de

Requena en su totalidad, asi como en los distintos sentidos permitidos en cada calle.

1.1.2. RED VIARIA. AFOROS. INTENSIDADES EN LA RED BASICA

Denominaremos “RED BASICA” a la red viaria interior y exterior de Requena que conecta

las zonas del Estudio y que soporta la mayor parte de los desplazamientos de municipio.

Esta red se representa en el Plano 1.1 (red exterior) y en el Plano 1.2 (red interior),

codificada para su modelizacion posterior.

El analisis del funcionamiento del trafico permite caracterizar los centroides de la red. El
centroide es aquel lugar ideal del espacio en el cual se suponen concentrados todos los
viajes de una zona del Area de Estudio. Tal aproximacién es imprescindible en el proceso de
modelizacion del transporte urbano. El centroide se conecta a la red mediante un arco

ficticio (conector) y una interseccion de acceso, también, en general, ficticia.

El analisis de los datos de los aforos de intersecciones permite caracterizar el trafico en las

mismas de forma completa.

Las Tablas 1.1 y 1.2 que se presentan a continuacion muestran los resultados de todos los
aforos, con los cédigos de arcos y nodos adoptados en el modelo de tréafico. La localizacion
de estos aforos se encuentra en el Plano n° 1.3, con los esquemas correspondientes
(Planos n° 1.4y 1.5)



Tabla I.1: resultados de los aforos en la red de accesos a Requena

NODO A NODO B I.M.D. total I.M.D. ligeros I.M.D. pesados

35 48 2754 2679 75
4 64 354

5 35 996

3 61 8742 6980 1762
35 36 26100 19359 6548
30 32 28966 21486 7269

1 36 26563 19870 6495
33 34 11423 8545 2793
62 69 5799 4823 976
65 63 4388 3582 806
62 63 3061 2860 201
63 58 2520 2442 78
63 59 4996 4131 865
59 60 4550 4349 201
60 71 1087 1005 78
70 61 5838 5436 402
60 70 3463 3340 123
61 62 9038 7901 1137
62 64 61 50 11
69 67 3384 2587 797
69 66 1461 1405 56
66 68 1416 1349 67
67 68 2727 2097 630
66 67 3540 3434 106
38 40 5643 5280 363
40 39 6579 6356 223
39 38 6652 6367 285
71 40 3702 3557 145
40 70 2766 2481 285
34 38 10745 10187 558
39 41 5995 5777 218




Tabla 1.2: resultados de los aforos en la red interior de Requena

NODO A NODO B I.M.D. total
56 55 1394
55 53 3485
72 55 6273
51 72 5963
53 51 3872
51 52 6350
51 54 7357
50 51 7279
43 52 4333
41 43 4474
42 43 4662
43 45 4474
45 47 4577
46 47 4527
47 49 5645

Las Tablas n° 1 y 2 del Anejo n° 1.1 muestran las intensidades de todos los movimientos de
las intersecciones aforadas manualmente. Las intensidades se miden cada 15 minutos, y se
calculan las intensidades horarias sucesivas, por tipo de vehiculo (ligeros y pesados). Las
principales variables del trafico son calculadas: intensidades de punta (15 minutos), factor de
hora punta, intensidades horarias maximas y medias y factores de vehiculos pesados. En
las Tablas n° 1y 2 del Anejo n° 1.1 los cdédigos de los movimientos de los vehiculos son los

que aparecen en los Planos n° 1.4y 1.5.

La variabilidad del trafico viene representada en las Figuras expuestas a continuacion. Se

muestras las intensidades de trafico cada 15’ en las principales intersecciones de acceso a

Requena.
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Para estimar las intensidades totales diarias de dia laborable medio, es preciso
obtener una estimacion de las intensidades de la tarde y noche. Para ello se utilizan los
coeficientes obtenidos en areas urbanas con movilidad similar (Vall d’Uixo, Torrente,
Burriana). Estos coeficientes apenas varian de unos casos a otros. Para las intensidades
nocturnas se toman los coeficientes de la estacién permanente de aforos n° 9385 del
Ministerio de Fomento en la A-3 (San Antonio, PK 284,10).
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VEHICULOS/15 MIN
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INTERSECCION ACCESO VALENCIA - TODOS LOS
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1.1.3. VELOCIDADES DE CIRCULACION

Los tiempos y velocidades en la red son variables importantes en el analisis de la movilidad,
dentro de los trabajos de modelizacion de la red viaria. La utilizacion de un vehiculo de
prueba y la mediciéon de tiempos en la red, en condiciones de tréafico fluido (horas valle) y

mas denso (horas punta) es pues necesaria desde este punto de vista.

Las etapas de este analisis de velocidades en las calles son las siguientes:

A) Determinacion de los tramos a analizar.

B) Determinacion de las velocidades medias y de hora punta.

Desarrollamos a continuacién cada etapa :

A) Determinacion de los tramos a analizar

Los tramos escogidos corresponden a la red viaria basica, representada en los Planos 1.1y
1.2. Se analizan los tramos en funcion del criterio de modelizacién. El modelo trabaja con la
red basica, y los datos de tiempos y longitudes son elementos de partida para construirlo.
No se justifica el realizar una medida de tiempos mas alla de la red basica, porque no
permitira mejorar sensiblemente los resultados que se buscan, e introducira una complejidad

en el modelo totalmente estéril.
B) Determinacion de las velocidades en hora punta y en hora media
El calculo se realiza adoptando los criterios siguientes :
- En la medida de tiempos, el tiempo de parada en las intersecciones se imputa al
tramo del recorrido anterior a la parada, si no existe un tramo especial para imputar

el tiempo de giro.

- En este ultimo caso, para el calculo de la velocidad en este tramo, del tiempo medido

con el coche flotante, se descuenta el tiempo medio de espera en la interseccion.

Las longitudes de recorrido son medidas directamente con el propio vehiculo.
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1.1.4. MODELIZACION DE LA RED EN 2.008

La modelizacion de la red viaria implica su discretizacion en elementos : nodos y arcos. Los
nodos pueden ser nodos zonales (también llamados centroides) o nodos de red. Los nodos
zonales representan los nucleos con generacién y atraccion de viajes. En este estudio se
adoptan 16 centroides, que corresponden a las 5 zonas exteriores y a las 11 zonas

interiores.

La Tabla n° 3 del Anejo 1.1 muestra los datos para todos los arcos de la red en 2.008.

Dichos datos proceden de la explotacion de las medidas de tiempos y longitudes.
Los datos son:
- Tiempos de transporte. Se considera la media de los medidos, en cada sentido, para
un vehiculo ligero. La medida de tiempos incluye la estimacién de la desviacion
tipica, que es una variable a introducir en el modelo de simulacién.

- Longitud de los arcos.

- Velocidades medias

Obtencidon de la matriz O/D de referencia

Como la matriz unicamente sirve de referencia para ser ajustada después con los datos de
los aforos, es posible partir de valores constantes que convergeran después a los valores
reales. La Tabla n° 4 (Anejo 1.1) muestra la matriz origen — destino de partida para todos los
traficos. Ciertos elementos de la matriz O/D de partida son estimados como nulos. En
efecto, los pequenfos traficos de agitacion local urbana no son considerados por el modelo
(flujos entre zonas adyacentes, fundamentalmente, de pocos cientos de metros). Estos

elementos son los ceros que aparecen en la matriz de la Tabla n° 4.

Con el método empleado, dado que hay un numero de aforos suficiente, la convergencia a
la misma matriz se produce sean cuales sean los elementos del trafico interior desconocidos

en la matriz de partida. La generacién de la matriz O/D con métodos apropiados (el método
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de la entropia de Willumsen y Van Zuylen con una base estocastica, en nuestro caso) es
fiable.

Los tiempos de viaje se obtienen por medio de la aplicacion de un programa de caminos
criticos a la red de 2008; que utiliza el algoritmo de Dijkstra, de los mas eficientes para redes
de este tipo. El programa utiliza datos estocasticos; por lo que los tiempos deben ser
considerados como la media de las correspondientes distribuciones de tiempos de recorrido
entre los centroides. La Tabla n° 5 del Anejo I.1 muestra la matriz origen — destino de

tiempos medios minimos entre centroides para los correspondientes caminos criticos.

Asignacién a la red. Estimacién de las matrices O/D a partir de los aforos de trafico.

Procesos iterativos.

El problema global de estimacion de la matriz O/D completa 7, (traficos interiores,

exteriores y de paso) se formula de la siguiente manera.

V,=>.> piT, (1)
k 1

en donde p,; se define como la proporcién de viajes desde el origen k hasta el destino | que

utilizan el arcom (k, I =1,... N; m =1,... M); siendo N las zonas de atraccién y generacién de

viajes (centroides) y M el niumero de aforos de trafico. V,, representa la intensidad de trafico

en el arco m.

La determinacién de p;, depende del tipo de asignacion de viajes que se considere. En la

estimacion de la matriz O/D se utilizara un método de asignacion estocastica.

Toda la variedad de procedimientos para estimar la matriz O/D a partir de los aforos de

trafico se puede expresar de la siguiente forma:
minS(7,,V,,) = 71E(Tk1>Tk(1)) + 72F2(Vm=Vn?

en donde T, es la matriz O/D de partida observada, ya sea proveniente de encuestas o de

antiguos estudios; Vn? son los flujos aforados (que representan una muestra de los flujos
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‘reales” V) y las funciones F, y F, son medidas de distancia. Los parametros y, y 7,

deben calibrarse en funcién de la fiabilidad relativa de la matriz de partida y de los aforos de

trafico. Esta funcion objetivo esta sujeta a las condiciones (1).

De los métodos existentes se escoge el modelo de maximizacion de la entropia y
minimizacién de la informacion (Van Zuylen y Willumsen, 1980), que esta bien adaptado al
caso que nos ocupa. Es un modelo conceptualmente simple, de programacién relativamente
sencilla, con algoritmos eficientes en tiempo de computacion para redes urbanas no
excesivamente grandes. Es manejable, frente a otros métodos mas sofisticados que tienen
una implementacion muy complicada en el contexto de los datos aportados por los estudios
de trafico reales, y problemas de computacion a la hora de encontrar las soluciones al
problema. Es preciso tener en cuenta las muchas veces que hay que corregir datos,
modificar hipotesis y redes, cambiar los centroides con sus conectores y las distribuciones
de tiempos o costes de viaje, e iterar los procedimientos sin saber a priori los errores

contenidos en los datos.

En este método la expresion de la funcion objetivo es (maximizacion de la entropia):

max S(7;,) = _Z(Tkl InT, _Tkl)

kil

sujeta a las condiciones (1). Este problema se puede resolver mediante un algoritmo
iterativo relativamente sencillo. En el mismo, se comienza por realizar la asignacion de la
matriz O/D inicial a la red principal de Requena (2008), por medio de un proceso de
simulacion (algoritmos de caminos multiples). Se realiza un proceso iterativo de correccion
de la anterior matriz O/D de referencia hasta que las cargas de trafico en la red se

corresponden con los aforos de trafico. Asi se obtiene la matriz O/D corregida final.

El proceso iterativo de correccidn va acomparfado de iteraciones para calibrar el modelo. En
efecto, diversos fendmenos pueden conducir a que la intensidad modelizada inicialmente no

coincida con la intensidad de trafico aforada. Algunos de los mas caracteristicos son:

- La existencia de trafico de agitacion de corto recorrido, entre barrios adyacentes, dificil
de modelizar. Se ha supuesto que este trafico es nulo, pero algunos lugares estos viajes

de corto recorrido pueden suponer algunas decenas de vehiculos por hora.
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- El hecho de que un centroide (o varios) no pueden representan a la perfeccion la

movilidad de un area urbana. Este fendbmeno crece con el tamafo del area.

- Los arcos conectores de centroide no pueden representar perfectamente los accesos del
trafico a un area urbana. Este fendmeno crece con el tamafio del area y la complejidad

de la red viaria.

- En el modelo se asume equilibrio de flujos en los nodos (entrada y salida de trafico).
Este equilibrio s6lo se da con las intensidades realmente medidas. Dado que el modelo
trabaja en este caso con IMD, el equilibrio de flujos no se da de forma exacta. De ahi
que la convergencia del método a los aforos no pueda ser perfecta y haya que admitir un

cierto porcentaje de error.

Se ha realizado un proceso iterativo de correccion de la anterior matriz O/D hasta que las
cargas de trafico en la red se corresponden con los aforos de trafico disponibles. Las
correcciones e iteraciones sucesivas persiguen tener en cuenta debidamente los efectos de

los fendmenos anteriormente citados en el modelo.

La Tabla n° 6 del Anejo I.1 muestra la matriz origen — destino en valores diarios medios de
2008 que corresponde a este valor de equilibrio. La asignacién de viajes a la red en esta
situacion se corresponde con los aforos consignados en la Tabla anterior. La Tabla n° 7
(Anejo 1.1) muestra la asignacion de estos traficos a la red basica, en la situacion de partida

que denominamos “Escenario 0.

En 2008 el numero total de viajes diarios en el dia laborable medio, en la red considerada,
fue de 85.397 VIAJES/DIA.

De estos viajes, 22.279 tienen su origen y destino en los centroides exteriores al area (del 1

al 5). Es trafico de paso. 34.227 viajes/dia tienen su origen o destino en el exterior del casco

urbano, y el otro extremo del viaje en el interior (centroides 6 al 16). Es trafico exterior. El
resto, 28.891 viajes/dia, es trafico interior al casco urbano. Para una poblacién estimada de
20.730 hab., esos valores suponen unos indices medios de 3,04 Vviajes

motorizados/persona/dia (descontando el trafico de paso).
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Como se deduce de los valores de las intensidades de trafico, los problemas no proceden
en el ano base de los flujos de trafico en si mismos. Aparecen cuando la falta de disciplina
en el aparcamiento empeora a veces el nivel de servicio en calles e intersecciones. Ciertos
carriles de circulacién o de giro se encuentran a veces obstaculizados. El efecto en el nivel
de servicio de una interseccién, por ejemplo, es elevado si el aparcamiento no autorizado

dificulta el giro a la derecha viniendo de una via principal.

Por otra parte, la coordinacién entre las actuaciones urbanisticas y las actuaciones en
materia de trafico y transportes es fundamental. Es importante no perder de vista que todo
uso del suelo genera su demanda especifica de transporte, como se vera mas adelante en
los calculos correspondientes a la prognosis de trafico. El disefio de la red viaria y su
ordenaciéon deben ir ligados a la planificaciéon urbanistica. El olvido de este principio puede
acarrear problemas de muy dificil solucién. Es importante también recordar la necesaria
coordinacién entre la politica de estacionamiento y la ordenacién del trafico. Toda actuacion
en materia de aparcamientos tiene un gran impacto en el trafico en automovil. Asi, se
previene ante posibles actuaciones que aumenten excesivamente la oferta de
estacionamiento en el centro urbano, que podrian complicar la ordenacion del trafico al
provocar un aumento de la congestion. Por otro lado, otras politicas de estacionamiento
pueden disuadir a los usuarios de la excesiva utilizacion del vehiculo privado en el centro
urbano, en desplazamientos muy cortos (trafico de agitacion local), en beneficio del

transporte peatonal o en bicicleta, mas adaptados a esta zona.
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1.2. PREVISIONES ASOCIADAS A LA NUEVA ORDENACION

.2.1. PROGNOSIS

La estimacion de variables futuras se divide en variables socioecondmicas y actuaciones

urbanisticas.

Variables socioecondmicas

El Estudio considera la poblacion como la variable basica de la que depende la generacién y

la atraccion de viajes urbanos y su evolucion previsible en el tiempo.

La evolucién de la poblacién desde 1996 ha sido la siguiente:

Requena - poblacién
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La evolucion del trafico en los aforos disponibles ha sido la que se representa a

continuacion:
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IMD N-322 ESTACION DE REQUENA
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Para el trafico de paso, se supondra que el crecimiento sigue las pautas del periodo 2002 —
2006 en la A3 (3,7 % anual). Para la estimacion del trafico interior y exterior, se analizaran
los usos del suelo previstos para el ano horizonte y la generacion / atraccion de trafico que
pueda corresponder. Se compararan las previsiones con el crecimiento estimado de la
poblacion para comprobar su coherencia interna. Se supone el mismo crecimiento anual de
la poblacién en 1998-2006 en adelante (1,25 % anual)

Actuaciones previstas

La siguiente informacion corresponde al nuevo Plan General de Requena. En ella se basa el
posterior proceso de discretizacion y modelizacion y los resultados obtenidos. La siguiente

Tabla 1.3 resume los usos del suelo cuantificados previstos para las nuevas zonas:
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Tabla 1.3: superficie total, edificabilidad bruta y n° de viviendas de las nuevas zonas
del Plan General de Requena

ESTIMACION
SUPERFICIE TOTAL| IEB |EDIFICABILIDAD DE VIVIENDAS
m’s m’im’s| BRUTA, m% | USO TIPOLOGIAUSO viv

SUZR-1
"Convento San Francisco" 436 540.19] 0.80 349 232.15|RES plurifamiliar 3492.32
SUZR-2
"Fuente Baldomero" 266 962.57] 0.60 160 177.54|RES plurifamiliar 1601.78
SUZR-3
"Sur N-111-1" 249 235.20] 0.80 199 388.16|RES plurifamiliar 1993.88
SUZR-4
"Sur N-111-2" 219 351.85] 0.80 175 481.48]|RES plurifamiliar 1754.81
SUZR-5
"La Purisima" 113 550.22] 0.20 22 710.04|RES unifamiliar 151.40
SUZR-6
"Ampliacién El Rebollar" 62 216.15] 0.40 24 886.46|RES unifamiliar 165.91
SUZR-7
"San Antonio-1" 24 580.57] 0.40 9 832.23|RES unifamiliar 65.55
SUZR-8
"San Antonio-2" 35882.05] 0.40 14 352.82|RES unifamiliar 95.69
SUZR-9
"San Antonio-3" 46 503.60] 0.40 18 601.44|RES unifamiliar 124.01
SUZR-10
"San Antonio-4" 63 257.10] 0.40 25 302.84|RES unifamiliar 168.69
SUZR-11
"San Antonio-5" 79908.46] 0.40 31 963.38|RES unifamiliar 213.09
SUZR-12
"El Pontén" 81537.01] 0.40 32 614.80|RES unifamiliar 217.43
SUZR-13
"Residencial El Rebollar" 1802 467.05] 0.30 540 740.12|RES unifamiliar 3604.93
SUZR-14
"Campo Arcis Norte" 40 408.62] 0.40 16 163.45|RES unifamiliar 107.76
SUZR-15
"Campo Arcis Este" 66 829.76] 0.40 26 731.90|RES unifamiliar 178.21
SUZR-16
"Casas Nugevas" 1029778.45] 0.15 154 466.77|RES unifamiliar 1029.78
suzi-1
"Parque Logistico" 537477.71] 0.60 322 486.63]IND
SUzI-2
"Romeral Oeste" 331614.73] 0.60 198 968.84|IND
SuUzZI-3
"Romeral Este" 117 621.22] 0.60 70 572.73]IND
SuUzl-4
“Industrial El Rebollar" 3116 657.14] 0.60 1 869 994.28]IND
SUZT-1
"Terciario Casco Sur" 209 655.04] 0.60 125 793.02|TER Talleres, almacenes, comercial
SUZT-2
"Camino Batan" 61107.81] 0.40 24 443 12|TER Centro comercial
SUZT-3
"Casa Blanca Sur" 81303.80] 0.50 40 651.90]TER Servicios (hotelero, comercial..)
SUZT-4
"Terciario AVE" 238422901 0.50 119 211 45|TER Servicios (hotelero, comercial..)
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1.2.2. DEFINICION DE LA RED A MEDIO PLAZO. NUEVOS CENTROIDES, ARCOS,
NODOS Y TIEMPOS EN LA RED.

El listado de la red modelizada con los nuevos desarrollos futuros aparece en la Tabla n° 8

del Anejo I-1. Se muestran:

- Tiempos de transporte. En una primera iteracion, en los arcos ya existentes se considera el
tiempo estimado en 2008. En caso de registrarse congestion, se modificaria. En los nuevos

arcos, se estima el tiempo en funcién de la velocidad media estimada segun el tipo de via.

- Longitudes de los nuevos arcos.

Dicha red se representa en los Planos n° 1.6 (exterior) y 1.7 (interior)

Aparecen nuevos centroides, numerados del 17 al 28, que corresponden al desarrollo de
nuevas zonas urbanas. En otros centroides ya existentes los viajes se incrementan por la
aparicion de nuevas zonas de suelo urbanizable (centroides 3, 6 y 7). En el resto de
centroides la poblacién aumenta como consecuencia de su crecimiento tendencial. Las
nuevas zonas urbanas asociadas a los nuevos centroides se representan en los Planos n°
1.6.y1.7.

Sub — modelo de distribucion de viajes. Estimacion de la matriz O/D para el aiio

horizonte

La matriz de viajes origen — destino para 2008 es conocida, en valores diarios. Deseamos
estimarla para el horizonte de este Estudio. Para ello estimaremos las generaciones de
viajes de las diferentes zonas. Nos apoyaremos en los valores de generacién actuales y los
propuestos por el Manual “Traffic Generation” del Institute of Transportation Engineers

(USA). Los valores medios actuales en Requena son los que aparecen en la Tabla 1.4:
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Tabla 1.4: generacion actual de viajes (2008) en Requena

viajes/dia laborable superficie (Ha) indice viajes/Ha

uso residencial- casco urbano 56196 252.07 222.94
uso residencial- San Antonio 2959 65.03 45.50
uso industrial 5991 92.01 65.11

Para los nuevos sectores residenciales, la estimaciéon mas fiable procede del n° de viviendas
del sector. Segun los indices de la ITE, en vivienda unifamiliar el n® de viajes /dia laborable

generados (T) es:
LnT=0,92Ln X+ 2,71 (R?=0,96)
Siendo X el n° de viviendas, pero el ajuste es bueno sélo si el n° de viviendas < 1000.

En viviendas unifamiliares, algunos sectores son de mayor dimension (SUZR 13 y SUZR
16), en cuyo caso los valores/n® viviendas bajan. Adoptaremos en este caso 4 viajes
diarios/vivienda, teniendo en cuenta que los valores del ITE reflejan la movilidad (mas

elevada) de las ciudades norteamericanas.
En vivienda plurifamiliar el n° de viajes /dia laborable generados (T) es:
T=6,01 X+ 150,35 (R?=0,88)

Siendo X el n° de viviendas, pero el ajuste es bueno sélo si el n°® de viviendas < 500. En
nuestro caso, al superarse este valor, es preferible trabajar con indices medios similares a

los actuales de Requena, es decir, 4,5 viajes motorizados diarios/vivienda.

Para los nuevos sectores industriales, los indices de la ITE dan valores superiores (el doble)
a los de Requena, probablemente por el grado de ocupacion del poligono actual y por el tipo
de industria alli presente. Para respetar los indices reales, mantendremos el valor actual
medio de 65,11 viajes/Ha, lo cual supone mantener el tipo de industria y las ocupaciones

medias actuales, que nos parece razonable.
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Para los nuevos sectores con uso logistico, utilizaremos las correlaciones del ITE. Segun los

indices de la ITE, en estas el n° de viajes /dia laborable generados (T) es:
T=52,37 X+121,29 (R*=0,88)
Siendo X el area total en acres (1 acre = 0,4046856 Ha)

Se aplicara este valor en relacion con el n°® de viajes /dia laborable generados (T) por las

zonas industriales, que es:
T =47,94 X + 595,34 (R2=0,52)

En la unica zona logistica, esto significa un aumento del 4,87 % sobre los viajes que tendria

si fuese zona industrial.

En cuanto a los nuevos sectores terciarios, los indices varian segun los usos previstos.
Tomaremos el uso comercial como predominante, con sus valores medios de centros
comerciales y supermercados, con lo cual:

Uso Comercial : 6,73 viajes/1000 pies cuadrados de area bruta.

Supondremos que el area total es aproximadamente el doble del area bruta comercial

(viales, aparcamientos, zonas verdes y de esparcimiento, etc.)

La siguiente Tabla 1.5 resume los viajes generados + atraidos estimados para las nuevas

zonas, por aplicacion de las férmulas y los indices anteriores:
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Tabla 1.5: viajes generados y atraidos en el ano horizonte por las nuevas zonas del

Plan General de Requena

SUPERFICIE IEB | EDIFICABILIDAD ESTIMACION n° | ESTIMACION N°
CENTROIDE |zONA TOTALm’s | m’tm’s| BRUTAm* | USO | TIPOLOGIAUSO | DEVIVIENDAS |  VIAJESIDIA
17 SUZR-1 436 540.19 | 0.80 349 232.15 RES plurifamiliar 3492.32 15715
"Convento San Francisco"
SUZR-2 o
18 “ 3 266 962.57 | 0.60 160 177.54 RES plurifamiliar 1601.78 7208
Fuente Baldomero
SUZR-3 B
19 "Sur N-lll-1" 249 235.20 | 0.80 199 388.16 RES plurifamiliar 1993.88 8972
22 Ssltzril‘:rllz 219 351.85 | 0.80 175481.48 RES plurifamiliar 1754.81 7910
23 ?UZR'S, G 113550.22 | 0.20 22710.04 RES unifamiliar 151.40 1523
La Purisima
21 [SUZRE 6221615 | 040 | 2488646 | RES unifailar 165.91 1657
"Ampliacion El Rebollar"
SUZR-7 i
6 > R 24 580.57 | 0.40 9832.23 RES unifamiliar 65.55 705
San Antonio-1
6 ?UZR'S S 35882.05 | 0.40 14 352.82 RES unifamiliar 95.69 998
San Antonio-2
6 ?UZR'Q R 46 503.60 | 0.40 18 601.44 RES unifamiliar 124.01 1267
San Antonio-3
6 ?UZR-1O A 63257.10 | 0.40 25 302.84 RES unifamiliar 168.69 1682
San Antonio-4
6 ?UZR'H R 79908.46 | 0.40 31963.38 RES unifamiliar 213.09 2086
San Antonio-5
3 ?UZR'1? 8 81537.01 | 040 32614.80 RES unifamiliar 217.43 2125
El Ponton
21 |SYZRA3 1802467.05| 030 | 54074012 | RES unifamiliar 3604.93 14420
"Residencial El Rebollar"
3 ?UZR'M ; i 40408.62 | 0.40 16 163.45 RES unifamiliar 107.76 1114
Campo Arcis Norte
3 ?UZR'H 3 i 66 829.76 | 0.40 26 731.90 RES unifamiliar 178.21 1769
Campo Arcis Este
SUZR-16 e
3 e 1029 778.45| 0.15 154 466.77 RES unifamiliar 1029.78 4119
TOTAL 4619 008.85 1802 645.59 14 965.24 73271
24 ?UZH S 537 477.71 | 0.60 322 486.63 IND 3670
Parque Logistico
7 ?UZI'Z i 331614.73 | 0.60 198 968.84 IND 2159
Romeral Oeste
7 ?UZI'3 : 117 621.22 | 0.60 70572.73 IND 766
Romeral Este
SuUzZl-4
25 "El Rebollar” 3116 657.14] 0.60 | 1869994.28 | IND 20216
SO 20065504 | 060 | 12579302 | TER {TAEreS: Amacenes 7504
"Terciario Casco Sur" comercial
SUZT-2 :
17 : & 61 107.81 0.40 24 443.12 TER Centro comercial 2213
"Camino Batan"
26 el el 2045
"Casa Blanca Sur" comercial..)
SUZT-4 Servicios (hotelero,
28 "Terciario AVE" 238422.90 | 0.50 119 211.45 TER . 8636
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Para las zonas interiores actuales 6 — 15, el trafico generado y atraido se obtendra aplicando
el mismo crecimiento anual de la poblacién en 1998-2006 (1,25 % anual). La matriz O-D de

2008 se modificara en consonancia para estos elementos.

Paras las zonas exteriores, se supondra que el crecimiento del trafico generado y atraido
sigue las pautas del periodo 2002 — 2006 (3,7 % anual en la A3, y 1,85 % en la N-322 y los

accesos menores desde las aldeas).
Cuando se realice el escenario de Plan, Requena aumentara notablemente su poblacion. El

horizonte debe por lo tanto diferirse suficientemente en el tiempo (de manera orientativa se

limita el crecimiento a 2020).

Modelo gravitatorio

Dado que se conoce la expansiéon urbanistica propuesta, es recomendable aplicar un

modelo de tipo gravitatorio para explicar las variaciones en el nimero de viajes, del tipo:

[1(7)
tij — kldn
ij

Siendo | = 1,... L el numero de variables socioecondmicas empleadas en el modelo, P; la

@
|

variable |-ésima de la zona de origen de viajes “i” y Pj la variable |-ésima de la zona de

1

destino de viajes “j
t; es el elemento (i,j) de la matrizO - D

d; es el coste de transporte entre los centroides i y j. Se asimilara al tiempo de transporte
(Tabla 9 del Anejo 1.1)

Este modelo no tiene que ajustarse con los datos reales actuales. Se utilizara con las

siguientes hipétesis:

- Las variables P; seran la generacion y atraccion de viajes. Para los nuevos centroides,
seran los viajes obtenidos en el apartado anterior. Para los centroides antiguos, seran la

generacién y atraccidon de viajes actual, incrementada por el crecimiento estimado en
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estas zonas. Es evidente que en algunas zonas, consolidadas al 100 % este crecimiento

sera bajo, mientras que en otras con suelo urbanizable aun disponible debera ser mayor.

- dj se obtendra por aplicacion del programa de ordenador de caminos criticos a la red
futura planificada (Planos n°® 1.6 y 1.7). El valor del coeficiente k es indiferente en este

procedimiento.

- De esta manera se calcularan los viajes t; para el afio horizonte. Una vez obtenidos, se
normalizaran para que su suma sea igual a los valores P; de la generacién y atraccion

futura de viajes.

Los métodos de factores de crecimiento no son adecuados en este caso, en donde se
dispone de un modelo territorial bastante bien definido. Ademas, estos métodos (Fratar,
etc.) no toman en consideraciéon, como hacen los modelos de gravedad y de oportunidad, el

coste del viaje entre i y .

Los resultados del modelo de distribucion elegido (Tabla n° 10 — Anejo 1.1) se utilizaran
para asignar el trafico a la red futura, obtener estimaciones de intensidades y conclusiones

sobre la congestion en la red.

Las limitaciones a la capacidad de los accesos a la red deben ser tenidas en consideracion.
Obviamente, la generacion/atraccion de viajes de los centroides de Requena no puede

superar la capacidad maxima de salida/entrada de/a dichos centroides.

La estimacién de la matriz O/D para el afio horizonte obtenida por aplicacion de este método

se presenta en la Tabla n° 10.

El nimero de viajes estimados es de 168.365 VIAJES/ DIA, frente a los 85.397 VIAJES/
DIA de 2008. Estos valores corresponden a los crecimientos anuales estimados por el

método anterior.

De estos viajes, 33.651 tendrian su origen y destino en los centroides exteriores al area

(trafico de paso; del 1 al 5). 60.820 viajes/dia tendrian su origen o destino en el exterior del

casco urbano, y el otro extremo del viaje en el interior (trafico exterior; centroides 6 al 28. El

resto, 73.894 viajes/dia, es trafico interior al casco urbano. Obsérvese en la Gréfica adjunta

como el trafico interior crecera proporcionalmente mucho mas que el resto de los traficos.
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1.2.3. ASIGNACION A LA RED. CONGESTION Y NIVELES DE SERVICIO.

Se realiza la asignacién de la anterior matriz O — D a la red supuesta del afo horizonte, por

medio de un proceso de simulacién (algoritmo de caminos multiples).

A partir del los resultados anteriores, es preciso realizar procesos iterativos, para tener en

cuenta la congestion y los limites de capacidad de las vias y las intersecciones.
La Tabla n° 11 — Anejo 1.1 muestra los resultados del proceso de asignacion en estas

condiciones, en intensidades diarias, tras 1000 iteraciones. Los resultados son valores de

equilibrio en las relaciones velocidad / intensidad.

1.2.4. MOVILIDAD EN TRANSPORTE PUBLICO.

Actualmente no existe en Requena oferta de transporte publico urbano colectivo. En el
horizonte del Plan General, los desarrollos urbanisticos haran que la poblacién se aproxime
o sobrepase los 50.000 habitantes. En este ultimo supuesto, el servicio de transporte publico

urbano colectivo debera ser procurado por el Ayuntamiento.

El estudio de la movilidad en municipios de tamanos algo mayores que Requena que si
poseen servicio de transporte publico urbano colectivo revela que este transporte cubre
aproximadamente el 2,5% de la movilidad motorizada interna al municipio. En el caso de

Requena esto supondria 2170 viajes/dia laborable en el afio horizonte.

El servicio urbano de bus a establecerse debera atender a las necesidades de las personas
con movilidad reducida (PMRs) con un disefio adaptado de los vehiculos. En este sentido,
se remite al lector al capitulo 1.5 de este Estudio “MOVILIDAD DE LAS PERSONAS DE
MOVILIDAD REDUCIDA (PMRs)”. Alli se especifican caracteristicas de disefio de
marquesinas, zonas de acceso al autobus y material maovil, propuestas también pensando

en los usuarios no PMR.

Es de esperar que este servicio sea prestado en beneficio de un segmento de la demanda
de transporte muy minoritario. En efecto, en estudios realizados en localidades de tamafio
similar en la Comunidad Valenciana se muestra que los usuarios que viajan en autobus y
que no disponen de carné para conducir rondan el 90% del total. Las intensidades punta no

seran probablemente pronunciadas, al contrario que en el trafico automavil. Los motivos de
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desplazamiento seran en su mayor parte ocio, compras y visitas al médico (2/3 de los viajes

totales), frente al motivo trabajo predominante en la movilidad general.

Sera dificil establecer frecuencias de circulacion competitivas de las lineas, dado lo escaso

de la demanda y el coste del servicio.

Para disefiar un sistema minimo de transporte publico colectivo de calidad se debe atender
a las zonas de concentracion de la demanda potencial para este tipo de transporte (hospital,
centro de salud, residencia de ancianos, centros administrativos, colegios, paradas de
autobus y ferrocarril, etc.). Del mismo modo, el servicio a los Poligonos Industriales deberia
contemplarse, en la medida de lo posible desde el punto de vista econdbmico. Basicamente
el servicio deberia comenzar con una sola linea 1 este — oeste (la dimensién predominante

en Requena), que se representa esquematicamente en el Plano 1.8.

La justificacion de la linea este — oeste viene del analisis de la matriz origen — destino de
desplazamientos, actual y futura (Tablas 6 y 10 del Anejo 1.1). Los pares origen - destino de
las matrices que tienen un mayor niumero de viajes son relaciones este — oeste, que se ven
atravesadas por la linea 1 propuesta, cuya demanda potencial seria entonces mucho mayor
que la de otras posibles lineas (por ejemplo de circunvalaciéon, o con una componente

importante de trazado norte — sur, o que utilizaran la antigua N-III).

La linea 1 este-oeste deberia completarse con un servicio de lanzadera (linea 2 centro-
oeste; véase el Plano 1.8.) hasta la estacion del tren de alta velocidad, con horarios
adecuados en funcion de los trenes con parada en la estacion. Este servicio de lanzadera
seria util también para dar servicio al Poligono Industrial de El Romeral y a los Poligonos
Industriales futuros (SUZI-1, SUZI-2 y SUZI-3), a la vez que a la nueva zona de servicios
“Terciario AVE” SUZT-4. Si al ponerse esta linea centro-oeste en servicio se observa que la
demanda de transporte publico de estas zonas SUZI y SUZT es suficiente y lo justifica,
podran reforzarse los servicios solamente desde el centro del casco urbano hasta las
glorietas de acceso a los poligonos, sin llegar hasta la nueva estacion. Con el mismo criterio
se podrian prolongar hasta San Antonio los servicios que no lleguen hasta la nueva estacion
del AVE, con 2 paradas en este nucleo de poblacion. Hay que observar que esta
prolongacion seria de notable longitud. Por lo tanto, los traficos deben justificarla de forma
inequivoca, puesto que obligaria a incrementar significativamente el nimero de autobuses

en linea, con la consiguiente repercusion econémica sobre el coste del servicio.
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La prolongacion de la linea 1 este-oeste a las nuevas zonas residenciales de El Rebollar no
parece factible por la excesiva lejania de las mismas al casco urbano, al igual que el servicio
a la nueva zona industrial de El Rebollar denominada SUZI-4. Para estas zonas, la estacion
de RENFE de EIl Rebollar podria ofrecer un servicio ferroviario de cercanias. En el caso de
las zonas SUZR-6 y SUZR-13 el sistema a aplicar deberia de ser “park and ride” por la
lejania de la estacion a las zonas residenciales. En cuanto a la zona industrial SUZI-4, la
comunicacion peatonal con la estacibn de RENFE de El Rebollar deberia resolverse

adecuadamente.

Seria deseable bajar de un intervalo de paso de 30 minutos para la linea 1, pero esto parece
dificil con el establecimiento inicial de un servicio minimo. El coste del servicio es un aspecto
que debera tenerse muy en cuenta; el establecimiento del servicio minimo descrito (sin
prolongaciones de la linea 2 a San Antonio, ni refuerzos del servicio de esta linea a los
poligonos industriales) dificiimente bajaria de los 250.000 € anuales de coste para el

Ayuntamiento.

1.2.5. EVALUACION ENERGETICA

La circulacion en el horizonte del Plan General puede ser comparada con la de 2008 para
extraer conclusiones relativas al consumo de combustibles fosiles y a la emision de gases

contaminantes. Los valores se refieren a un dia laborable medio.

Los calculos se han llevado a cabo a partir de los resultados de la modelizacion, y por
aplicacién del modelo HDM-IV (Highway Design Management version 4). En este modelo es
posible poner en relacion los consumos unitarios de combustible, lubricantes, neumaticos y

piezas de repuesto con la velocidad media por tramo.

En los valores econdmicos, es preciso resaltar que se ignoran los costes de viajeros
(salarios, etc.), la mano de obra de reparaciones y mantenimiento, los inmovilizados de las
mercancias y los costes generales de las empresas de transporte. La evaluacién se centra
en las variables con componente energética o con peso en los valores finales: consumo de
combustible, de lubricantes, de neumaticos, de piezas de repuesto y desgaste de los propios

vehiculos (amortizacion).
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Los consumos medios en funcién de la velocidad que arroja el programa HDM 4, para el

vehiculo ligero medio, son los representados en la figura siguiente:

400
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litros de gasolina eq
consumidos/1000 veh-km

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100 105110 115 120

ligeros - velocidad media (km/h)

Los vehiculos diarios que circulan por la red, comparados entre 2008 y el afio horizonte del

Plan, para traficos interiores y exteriores (excluyendo el trafico de paso) pasan de 63.118 a

134.714 (113 % de incremento).
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En cuanto al consumo de combustible, el incremento en el consumo seria ligeramente
mayor al incremento de los kms recorridos por este trafico, debido al aumento de la

congestién y la reduccién de las velocidades medias (se pondera el consumo de ligeros y

pesados):

2008 Ano horizonte
Litros diarios de 25310 57.930
biocarburantes
consumidos

La emision de gases contaminantes y de CO2 tiene una correlacion directa con los

consumos de combustible que han sido evaluados.
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1.2.6. CONCLUSIONES. PROPUESTAS.

La red propuesta en el documento para el nuevo Plan General tendria, en lineas generales,
un comportamiento razonablemente bueno en el afio horizonte frente a la demanda de
trafico. Se aprecia que en su concepcién se han tenido en cuenta no solamente criterios
urbanisticos y de edificacion, sino de también de facilitacion y mejora de la movilidad en

automovil.

Es preciso hacer notar que:

1. La antigua variante de la N-lll, que ya esta transferida y es de competencia
municipal, debe convertirse con el tiempo en una via exclusivamente urbana.
Actualmente tiene disefio de variante de carretera nacional y, por tanto, de via
interurbana, aunque su acondicionamiento como via urbana esta en estudio. Por esta
razén los vehiculos circulan por la misma a 80 km/h y mas, lo cual es totalmente
inadecuado para una via urbana por motivos de seguridad vial. Ademas, los giros a
la izquierda estan prohibidos, lo cual representa un obstaculo a la distribucién del
trafico, e incrementa la inseguridad, ya que algunos automovilistas no respetan la

linea continua.

La construccién de una nueva glorieta situada entre las intersecciones de acceso
desde Albacete y Valencia (Plano 1.9) resolveria el problema de la distribucion y de
los giros a la izquierda, y también seria un elemento de control de la velocidad en
esta via, dentro de las estrategias de “traffic calming”. Este Estudio recomienda la
construccion de dicha glorieta en el mas breve plazo posible. Existe el suficiente
espacio para ello, desplazando el eje de la glorieta hacia el sur. No es necesario que
el diametro de la glorieta sea el de la interseccidn de acceso desde Albacete, que
dificultaria el proyecto de esta nueva glorieta. El diametro puede ser algo menor. La
glorieta podria tener también una forma ligeramente eliptica u ovalada con el eje
mayor en direccion este-oeste, lo cual facilitaria el trazado y reduciria la ocupacion
hacia el sur. De este modo, la glorieta seria un elemento distribuidor para las nuevas
zonas de expansion hacia el sur, y para el acceso a la nueva zona verde adyacente,

al sur de la variante.

2. En el afio horizonte, la actual variante sur de la N-lll entre las intersecciones de

acceso desde Albacete y Valencia soportaria un trafico excesivo para una via urbana
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de 2 carriles de circulacion (25.000 vehiculos/dia en el tramo mas cargado). Se
provocarian fenomenos de congestion. Para evitarlos, es preciso prever un disefo de
via urbana de 2 carriles de circulacion por sentido (avenida, bulevar). También seria
factible un disefio de via central de 2 carriles y vias de servicio laterales, entre las
futuras 3 glorietas del trazado. Tal solucién podria construirse por fases, a partir de
las 3 glorietas mencionadas (2 de ellas aun por construir), porque el trafico
mencionado tardara bastantes afos en desarrollarse, y la planificacion de las obras
puede realizarse de forma coherente a medida que se vayan produciendo los
desarrollos urbanisticos del Plan. Seria preciso, en este caso, disefar
adecuadamente las vias de servicio (anchos amplios), para evitar que queden
obstaculizadas por vehiculos aparcados, o que las maniobras las bloqueen con
frecuencia. Es preciso evitar velocidades en estas vias demasiado bajas, que

tendrian un fuerte impacto de reduccion de su capacidad.

3. El tramo de acceso a Requena de la N-Ill desde el enlace del acceso este desde
Valencia soportara un trafico elevado en el afio horizonte (de 23000 a 25000
vehiculos/dia). En su ultimo tramo, que sera claramente urbano, es preciso optar por
una solucién similar a la del punto 2 anterior: bulevar / avenida de 2 carriles por

sentido, o via principal mas vias de servicio.

4. El tramo de acceso a Requena de la N-330 entre Requena y El Ponton soportara
un trafico en torno a los 16000 — 17000 vehiculos/dia en el afio horizonte. Si el
diseno de la via es urbano (dado el desarrollo urbanistico que se producira a ambos
lados), entonces su capacidad no sera suficiente y habra que optar por un disefio tipo

bulevar / avenida de 2 carriles por sentido, o via principal mas vias de servicio.

5. La travesia de Requena de la antigua N-lll debera semaforizarse de forma
sincronizada. Si no es asi, los traficos del afio horizonte provocaran una congestion
excesiva. Esta semaforizacion debera extenderse a la Avenida Arrabal y a la Avenida

Lamo de Espinosa.

6. En el ano horizonte, la carretera N-lll entre San Antonio y Requena experimentara
un aumento de trafico considerable, pasando a soportar una intensidad de 22000

vehiculos/dia, lo cual la pondra al limite de su capacidad como via interurbana.

7. El enlace de la variante de la N-330 al oeste del acceso actual a Requena con la

A-3 y la N-Ill debe ser resuelto. Los traficos en esta variante, en la N-lll y en la
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glorieta sur del enlace correspondiente de la A-3 (con acceso a las nuevas zonas
industriales y terciarias) son excesivos para dar todos los movimientos a nivel. El / los
enlaces correspondientes se situan en el area representada en el Plano 1.10. Se
observa que probablemente habria una ligera afeccién al extremo oeste de la zona
industrial SUZI-2.

8. En la Autovia A-lll el trafico sera del orden de 55000 vehiculos/dia en el afio
horizonte al norte de Requena, mientras que en el acceso desde Valencia sera de
41000 vehiculos/dia. Esto significa que el trafico actual mas el de los nuevos
desarrollos urbanos inducen unos desplazamientos locales (trafico interior y exterior,
no de paso) de 14.000 vehiculos/dia suplementarios en la A-lll. Este trafico
suplementario no hace variar sensiblemente el nivel de servicio en la autovia, a largo

plazo.

9. El acceso al nuevo sector SUZR-13 “El Rebollar” desde la A-1ll debe ser resuelto,
puesto que la interseccion actual en El Rebollar no es adecuada para los traficos que
tendrian esta zona como origen / destino (area de 1,8 millones de metros cuadrados
de superficie y aproximadamente 3.600 viviendas, es decir, un maximo estimado de
14.400 viajes / dia en pleno desarrollo, en dia de punta de trafico). La construcciéon
de una nueva glorieta en el acceso desde la A-lll, de suficientes dimensiones y con
un diseno adecuado a los flujos de trafico previstos, parece necesaria. El esquema

de la glorieta y su localizacién aproximada se representan en Planos 1.11 y 1.12.

Por otro lado, tras un analisis detallado, en funcién de la nueva red viaria definida,

estimamos que los cambios de sentido generales en la red viaria principal del casco urbano

aunque posibles, no son procedentes. La razén estriba en que los beneficios globales que
se obtendrian serian escasos, se perjudicaria a una parte no despreciable del trafico v,
sobre todo, se provocaria toda una serie de molestias y de situaciones de confusién del
usuario que son a evitar, salvo que los beneficios sean incuestionables y de magnitud
suficiente. Esto no quiere decir que otras reordenaciones del viario secundario de Requena
no sean deseables. Tales reordenaciones complementarias no afectarian en casi nada al
trafico general y a las condiciones de congestion de la red, y deben ser estudiadas caso por
caso en funcion de criterios locales de acceso a garajes, zonas de aparcamiento, de

posibilidad o no de realizar determinados giros y movimientos, etc.
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Estas conclusiones sobre las redes viarias futuras no deben hacer olvidar que otras
intervenciones ajenas a las reordenaciones del trafico pueden ser muy importantes dentro
del casco urbano (por ejemplo, las politicas de estacionamiento). Serian también de gran

importancia todas aquellas medidas que tendieran a:

- El aumento de la disciplina en el respeto de las limitaciones de estacionamiento.

- La mejora de la coordinacién entre las actuaciones urbanisticas y en materia de trafico y

transportes, a medida que se vayan realizando las previsiones del Plan.

- La coordinacion entre la politica de estacionamientos y la ordenacion del trafico.

- La mejor ordenacion del trafico en eventos periddicos como los mercados ambulantes; y la
localizacion de los mismos en lugares aptos para minimizar el impacto negativo sobre el

trafico urbano.

Tampoco debe olvidarse la necesidad de conservar en buen estado los pavimentos de las

calles y de las aceras, el mobiliario urbano, los carriles-bici, etc.



42

Il. ACCESIBILIDAD NO MOTORIZADA

I.1. ELTRANSPORTE PEATONAL

Aspectos generales

La importancia del transporte peatonal, en términos relativos dentro del total de los
desplazamientos urbanos, crece a medida que disminuye el tamano de la ciudad. Asi, en
nucleos urbanos de tipo medio como Requena es de esperar que un porcentaje importante

de los desplazamientos se realice a pie.

La mayor parte de estos desplazamientos tienen una duracion comprendida entre los 10 y
los 15 minutos. El radio medio de accion de los desplazamientos a pie se acerca a 1 km.
Una buena parte del casco urbano se encuentra, por lo tanto, dentro de las distancias

medias recorridas por los peatones.

Es de destacar que el transporte peatonal, en localidades como Requena, no se enfrenta a
las graves restricciones que sufre en las grandes ciudades, en donde los efectos externos
son de mucha consideracion, sobre todo los accidentes. El impacto del trafico en automoévil
sobre los desplazamientos a pie es considerablemente menor, y se dispone de un margen
suficiente para mejorarlo sin perjudicar de forma ostensible a la movilidad en vehiculo

privado.

Consideramos que tal es el caso de Requena, que puede mejorar notablemente las
condiciones del transporte peatonal sin menoscabo del trafico automoévil. Huelga anadir aqui
todas las ventajas de este tipo de transporte, que resumiremos en energéticas,
medioambientales, sociales (por disminucién de la congestion del trafico) y relativas a la

salud del que opta por caminar en lugar de coger el coche para desplazamientos cortos.

Este cambio requiere de las acciones de sensibilizacion adecuadas. En efecto, distancias
cortas son percibidas como mayores en localidades pequefias, sobre todo en personas en
las que el habito de coger el automoévil para estos desplazamientos esta fuertemente

arraigado.
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La toma de datos relativa al transporte peatonal en este Estudio ha consistido en la

identificacion y caracterizacion de los itinerarios peatonales principales.

Si consideramos las prescripciones del Manual de Capacidad de la AIPCR en lo relativo al

transporte peatonal, la anchura minima de una acera se compone de:

a) 0,75 metros por peatén que se cruza, para evitar interferencias. TOTAL =1,5M

b) Ancho minimo inutilizado por bordillos (el peatén se aleja de los mismos) = 0,45 M

¢) Ancho minimo inutilizado por fachadas (el peatén se aleja de las mismas) = 0,45 M

d) Ancho minimo inutilizado por fachadas con escaparates (hay peatones contemplando
que interfieren el paso) = 0,90 M

e) Ancho minimo inutilizado por obstaculos: sefales, arboles, baculos, hidrantes,

papeleras, bancos, jardineras, buzones, etc. : VARIABLE.

Asi pues, el ancho minimo de una acera con flujo en los dos sentidos debe ser de 2.4 — 2,5
metros. Si se trata de una acera en zona comercial debe aumentarse a casi 3 metros. La
presencia de obstaculos continuos implica el aumento del ancho minimo. A titulo de
ejemplo, la presencia de baculos para impedir el aparcamiento implica aumentar el ancho

minimo de la acera en zona no comercial a 3 metros.

Estos son los valores deseables para conseguir el mejor nivel de servicio al trafico peatonal.
No siempre pueden conseguirse estos anchos, por restricciones en el ancho total de las
calles. Sin embargo consideramos que, si existe un cierto sobreancho en la calle para el
trafico o el aparcamiento, debe dedicarse a ensanchar las aceras para conseguir los
minimos aceptados comunmente. La justificacién estriba, naturalmente, en la gran

importancia del transporte peatonal.

Muchas calles de Requena, situadas en el casco urbano antiguo y en expansiones urbanas
que van quedando lejos en el tiempo, tienen aceras demasiado estrechas, claramente
insuficientes para el paso de 2 peatones. Convendria ensancharlas, siempre y cuando las
restricciones del ancho total de la calle lo permitan, lo cual en bastantes ocasiones es
dificiimente factible. Es evidente que aceras con ancho entre 2 y 2,5 m pueden ser
suficientes, y que la obra para un ensanche muy reducido (< 0,5 m) es dificimente
justificable. En ciertos lugares, el ancho insuficiente plantea evidentes problemas de
seguridad. Las calles de las expansiones urbanas mas modernas tienen en general anchos

de acera suficientes.



44

Los problemas del transporte peatonal no se limitan a los anchos insuficientes de las aceras.
Otros elementos perjudican al peatén, como el aparcamiento indebido o insuficientemente
ordenado, la reduccion del ancho por el aparcamiento en bateria, la ocupacién de la acera
por motocicletas o la escasez y deficiente situacion y marcado de los pasos de peatones. La
degradacion de algunas aceras (bordillos, fisuras, calidad de pavimentos, etc.) y de los
vados peatonales (rampas) representa también un problema a resolver. Capitulo aparte
merece la adaptacion de la red viaria a las personas con minusvalias fisicas. Ciertas aceras
son ocupadas a menudo por los vehiculos, e incluso por los propios establecimientos
comerciales (terrazas), dificultando el paso de los peatones, que se ven obligados a cruzar
la calle unay otra vez, con el riesgo que esto supone. El uso de los bolardos para proteccion

de aceras es limitado.

La toma de datos de este Estudio ha coincidido con la celebracion en Requena de la
Semana Europea de la Movilidad (22 al 28 de septiembre de 2008). El programa de
actividades que se ha desarrollado se ha dirigido principalmente a las tareas de
sensibilizacion mencionadas anteriormente (cursos de conduccion eficiente, talleres con la
bicicleta como protagonista, bici-rutas por Requena y su entorno, charlas sobre cambio
climatico, empresas frente al cambio climético, etc.), para intentar reducir el uso de

vehiculos a motor en trayectos cortos y sustituirlos por medios alternativos.
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II.2. EL TRANSPORTE PEATONAL. ALTERNATIVAS

El presente capitulo pretende definir las medidas generales en el transporte peatonal a

adoptar de forma coordinada con la ordenacién del trafico.

CRITERIOS A TENER EN CONSIDERACION

Los criterios que guian las medidas a tomar relativas a la mejora del transporte peatonal
vienen determinados por el diagnostico de la situacion actual expuesto en II.1. Estos

criterios generales son los siguientes:

1 — El ancho de las aceras debe, en la medida de lo posible, ser aumentado en algunas
calles. Recordemos que el ancho minimo de una acera con flujo en los dos sentidos debe
ser de 2,5 metros y, si se trata de una acera en zona comercial, debe aumentarse hasta casi
los 3 metros. La presencia de obstaculos continuos (por ejemplo, baculos) implica el
aumento de este ancho minimo. Muchas calles de los barrios mas antiguos tienen aceras
demasiado estrechas para permitir una circulacién peatonal adecuada. En algunos lugares
el ancho es tan pequefio que representa un riesgo para el peatén, que debe bajar de la

acera al cruzarse con otro peatén caminando en sentido contrario.

2 - Otros elementos que perjudican al peaton pueden ser mejorados, como las barreras de
proteccion, las plantaciones de arboles en aceras demasiado estrechas o el disefio de
ciertas vias (variante sur de la N-Ill), que no tienen pasos de peatones e implican un riesgo

para los peatones que las atraviesan.

3 — Es preciso promover acciones periodicas de concienciacién para aumentar la disciplina
de los conductores. Ciertas aceras son ocupadas casi permanentemente por los vehiculos.

El uso de los bolardos para proteccion de aceras ha de incrementarse.

4 - Las reordenaciones cuidadas de las calles que tienden a favorecer el transporte a pie

deben continuar realizandose (peatonalizaciones parciales del centro urbano)

5— Es preciso mejorar la sefializacion horizontal y vertical para el peatén (especialmente la

situacion y el marcado de los pasos de peatones)
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No debe olvidarse la necesidad de mantenimiento de los pavimentos de las aceras, del

mobiliario urbano relativo al peatdn y de la sefalizacion.

MEDIDAS A ADOPTAR A CORTO PLAZO Y MEDIO PLAZO

Se trata en primer lugar de aplicar los criterios anteriores con una programacion adecuada,
teniendo siempre en cuenta las caracteristicas particulares de las muchas calles que pueden

aun mejorarse.

En algunos casos de ensanche de aceras debera prohibirse el aparcamiento en uno o en los
dos lados de la calle para permitir el ensanche; en otros bastara con reducir el ancho de los

carriles de circulacion o del espacio en donde el aparcamiento esta permitido.

Los itinerarios peatonales principales del Plan se representan en el Plano 2.1.

En lo relativo a la accesibilidad peatonal de las nuevas zonas residenciales y del sector
terciario proximas al casco urbano, los itinerarios peatonales principales del Plano 2.1.
aportan suficiente accesibilidad, siempre y cuando la red viaria a planificar para estas
mismas conecte adecuadamente con estos itinerarios y tenga un disefio en seccion

transversal adecuado para los peatones.

En cuanto a las nuevas zonas industriales, solamente una de ellas (SUZI-3) se encuentra
proxima al casco urbano, de manera que el acceso peatonal directo deberia resolverse. En
el Plano 2.1. se muestra dicho acceso. Partiendo de la Av. Arrabal hacia la Plaza de Toros,
el acceso se daria por la C/ Rafael Duyos (antigua N-Ill) hasta la glorieta de entrada oeste
de la poblacién en la actual N-Ill. Desde aqui es preciso acondicionar unos 250 metros de la
N-Ill para el trafico peatonal (aceras anchas compatibles con el uso de la bicicleta). En este
punto una nueva via de acceso, acondicionada para el transito de peatones y bicicletas,
deberia salir hacia el norte y comunicar la SUZR-1 con la N-lll. El paso sobre/bajo la actual

via férrea Valencia — Madrid por Cuenca deberia ser resuelto.

Analogamente, la zona SUZR-1 debe tener un acceso peatonal bien acondicionado, segun
los criterios anteriormente expuestos, para reducir en la medida de lo posible los viajes
motorizados al casco urbano. Debe tratarse de un itinerario compatible con el uso de la

bicicleta.
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La comunicacion peatonal del casco urbano con el resto de las zonas industriales (SUZI-1,
SUZI-2) sera mucho menos utilizada, por la longitud que deberan tener los desplazamientos
a pie (mas de 3 kildbmetros). Lo mismo puede argumentarse de la relacién del casco urbano
con San Antonio. Los dos nucleos se encuentran a mas de 5 kildmetros de distancia, que se
considera una distancia disuasoria para la mayor parte de los desplazamientos a pie. En
cuanto a las comunicaciones del casco urbano con El Rebollar y sus nuevas zonas
residenciales e industrial (SUZI-4), la distancia es aun mayor (mas de 7 kilometros a la zona
industrial, y mas de 9 kildmetros al acceso de El Rebollar a las nuevas zonas urbanizables).
En estos casos se ha de prever la posibilidad de acceder con transporte no motorizado
(bicicleta) desde el casco urbano mediante el acondicionamiento de las vias adecuadas (ver

mas adelante en el Capitulo I1.3)
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II.3. EL TRANSPORTE EN BICICLETA

Aspectos generales

La importancia del transporte en bicicleta en las ciudades espafiolas es, en general, baja;
sobre todo si la comparamos con la mayoria de paises europeos, o con los Estados Unidos
de América. En las localidades holandesas de tamafio comparable a Requena, un
porcentaje importante de los desplazamientos totales se realiza en bicicleta, sobre todo en
primavera y verano, mientras que en Requena, este porcentaje se reduce a un valor muy
bajo, como en el resto de localidades valencianas de tamafio comparable (por debajo del 1
%). En principio las condiciones climaticas, exceptuando el invierno, favorecen este modo de
transporte. Sin embargo, ciertos factores culturales siguen jugando en su contra y, sobre
todo, una concepcién de la red viaria exclusivista en funcién del automdvil limita mucho las

posibilidades de uso de la bicicleta.

El transporte en bicicleta ofrece ventajas indudables para las dimensiones de una ciudad
como Requena. En viajes interiores al casco urbano, la distancia no sobrepasa la distancia
operativa propia de la bicicleta. Este modo de transporte parece apto, en principio, para todo

desplazamiento urbano, atendiendo exclusivamente a su distancia operativa.

Los accesos a los poligonos industriales y a las zonas del sector terciario de Requena tienen
distancias admisibles para la bicicleta (ahora bien, la seccion transversal de las carreteras
de acceso deberia proporcionar la suficiente seguridad). Por otro lado, las pendientes del

terreno son favorables en estas comunicaciones.

Las ventajas de este tipo de transporte son, como en el caso del transporte peatonal,
energéticas, medioambientales, sociales (por disminucién de la congestién del trafico) y
relativas a la salud del que opta por la bicicleta. La seguridad es un factor clave. Sin tomar
medidas especificas de proteccion, la bicicleta se convierte en un modo muy peligroso, por
la gran fragilidad del ciclista inmerso en el trafico automovil. Las estadisticas mas recientes
muestran que en este modo se dan indices relativos de accidentalidad con resultado de
muerte muy elevados. El 2 % de los fallecimientos en accidentes de carretera en Espafia
(zona urbana e interurbana) se producen en la conduccion de bicicletas (110 — 120 muertos
al ano), mientras que los viajeros x km recorridos en bicicleta representan una fraccién

muchisimo menor que este 2 % frente a los viajeros x km totales recorridos en automdévil.
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Asi pues, toda actuacién que pretenda promover este transporte debe observar, en 1° lugar,

las condiciones de seguridad.

La toma de datos relativa al transporte en bicicleta en este Estudio ha consistido en la

identificacion y caracterizacion de los itinerarios principales en bicicleta.

En Requena observamos varios rasgos significativos que pueden guiar las
recomendaciones relativas a este tipo de transporte. Es preciso atenerse a la realidad del
trafico y la movilidad para que las propuestas de potenciacion del uso de la bicicleta no

caigan en saco roto, como suele ocurrir con frecuencia.

En general, la red viaria del casco antiguo no contiene apenas espacios adecuados para el

uso de la bicicleta.

- En muchas zonas de expansion urbana posterior, el uso de las aceras es practicamente

nulo por las bicicletas por su escasa anchura.

- La Avenida Arrabal es un eje practicable para las bicicletas que proporciona
accesibilidad a buena parte de la localidad. La compatibilidad con el uso por parte de los

peatones depende también de la intensidad del flujo peatonal.

- El trafico en bicicleta es muy escaso. Puede avanzarse la hipétesis de que existe una
demanda potencial que se desarrollaria con unas caracteristicas minimas de la oferta en

cuanto a redes (carril — bici o calles adaptadas), seguridad y comodidad.
- Dicho trafico no parece tener ejes o itinerarios preferentes.
Consideramos que Requena tiene potencialidades que permitirian desarrollar este tipo de

transporte y ayudar a mejorar la movilidad urbana de forma sostenible (adjetivo que, dicho

sea de paso, es plenamente aplicable a los modos no motorizados).
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I.4. ELTRANSPORTE EN BICICLETA. ALTERNATIVAS

Se pretende definir las medidas a adoptar en la red viaria, de forma coordinada con la

ordenacion del trafico.

La potenciacién del transporte en bicicleta puede aportar su contribucion a la reduccion del

numero diario de viajes urbanos interiores de los usuarios del automovil y a la mejora de las

condiciones de la circulacion de los vehiculos a motor. Recordemos que en condiciones de
congestién la retirada de unos pocos cientos de vehiculos del sistema implica una

disminucion del coste marginal del transporte en nada despreciable.

CRITERIOS A TENER EN CONSIDERACION Y MEDIDAS A ADOPTAR

Los criterios que guian las medidas a tomar relativas a la mejora del transporte en bicicleta

son los siguientes:

1 — Actualmente la red viaria contiene espacios adecuados para el uso de la bicicleta
(Avenida Arrabal), pero son demasiado escasos. Es preciso aumentar estos espacios y
conectarlos de forma que se disponga de una red coherente o sistema de transporte en
bicicleta. Carriles bici aislados e inconexos tienen una utilidad relativamente escasa para la

promocion de este transporte.

2 - El uso de las aceras anchas existentes en la actualidad como carril bici debe ser
considerado en ciertos casos. El pavimento especifico para bicicletas ha de ser considerado

como una opcion en las aceras anchas que lo permitan.

3 - Otros elementos que perjudican al ciclista deben ser mejorados, como las rampas de
acceso a las aceras que permiten la circulacion de bicicletas, o plantaciones de arboles que

restringen demasiado el ancho de la acera.

4 — El aumento de la disciplina de los conductores repercutira beneficiosamente en el uso de
la bicicleta. Ciertas aceras practicables para las bicicletas son ocupadas parcialmente por
los vehiculos, dificultando el paso al ciclista que podria utilizarlas. Lo mismo ocurre con los

pasos de peatones.
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5— Es preciso mejorar la senalizacion horizontal y vertical para el ciclista.

6 - Es preciso no perder de vista que la seguridad es un factor clave. Todas las actuaciones
que pretendan promover este transporte en Requena deberan observar, en 1° lugar, las

condiciones de seguridad del ciclista.

7 - En los nuevos proyectos de urbanizacion es preciso tener en cuenta el transporte en
bicicleta, ya sea con un disefio suficiente del ancho de las aceras, con pavimentos
adecuados, ya sea con la ejecucion de carriles bici. Es importante proceder a la disposicion

de aparcamientos especificos seguros contra robos.

Requena no dispone de ningun Plan Director sobre transporte en bicicleta, que si se
promoviera deberia estar relacionado con las conclusiones de este Estudio, el nuevo Plan

General, las normas urbanisticas y de edificacién, etc.

La red basica de itinerarios en bicicleta del Plan (carriles bici y calles / vias compatibles con
el uso de la bicicleta) se representa en el Plano 2.2. (red interior) y Plano 2.3. (itinerarios

exteriores).

Los accesos en bicicleta a los Poligonos permitirian disminuir la congestién en las horas
punta en el afio horizonte del Plan General, si el uso de la bicicleta se extendiera. Seria
necesario proceder a un ligero ensanche de la carretera de acceso (antigua N-lll). La
conexién en bicicleta de Requena con San Antonio seria muy deseable (carril-bici). Del
mismo modo interesaria conectar por medio de una via adaptada al uso ciclista el casco
urbano con El Rebollar, la nueva zona industrial SUZI-4 y las urbanizaciones de las zonas
SUZR-6 y SUZR-13. En el Plano 2.3 se representan estos itinerarios. En el caso de la
conexion del casco urbano con El Rebollar, las pistas rurales afectadas y la via de servicio al
sur de la A-3 podrian ser acondicionadas con relativa facilidad para la circulacion comoda y
segura de las bicicletas. En el caso de la vialidad en bicicleta en las carreteras CV-431, CV-
455, N-330, CV-391 y CV-395, las actuaciones a realizar por las administraciones

competentes consistirian en ensanchar los arcenes hasta disponer del ancho suficiente.

Es importante sefializar adecuadamente el uso ciclista de los ensanches de las carreteras
que constituirdn los itinerarios exteriores en bicicleta del P.G. La utilizacién de un color
distinto para el pavimento de los arcenes y de los carriles de circulacién es una solucion que

permite mejorar la seguridad del ciclista. El tratamiento de las intersecciones debe tener en
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cuenta la presencia del trafico ciclista (por ejemplo, en la interseccion entre la CV-455 y la N-
330, o en los accesos de la CV-395 a la A-3). La segregacién de los movimientos de las
bicicletas en las intersecciones permite la mejora de la visibilidad por parte del ciclista y del
automovilista. El trazado de la nueva variante de la N-330 al oeste del acceso actual a
Requena debe tener en cuenta el transito de bicicletas en las carreteras CV-455 y N-330, ya
sea con un adecuado tratamiento de las intersecciones, o mediante pasos a distinto nivel

con estas carreteras.

Estas actuaciones pretenden servir a la demanda existente y auspiciar el desarrollo de la
demanda potencial. El que desee optar por la bicicleta ha de poder identificar con facilidad
los principales ejes a utilizar, que deben quedar suficientemente proximos de la mayor parte

de origenes y destinos.

Las anteriores recomendaciones constituyen un escenario de potenciacién de la bicicleta
que consideramos como minimo. Existiria la posibilidad de adaptar algunas calles mas a
este modo de transporte. Se recomienda estudiar estas posibilidades en el futuro, en la
medida que los carriles bici tengan continuidad y sirvan a relaciones origen-destino de las
que se tenga constancia de su importancia relativa. De cualquier modo, es obvio que la
necesidad de disponer de plazas de aparcamiento, de aceras de ancho algo mayor que el
actual y de una red viaria que aporte la capacidad necesaria dificulta notablemente las

ordenaciones favorables a la bicicleta en amplias areas de la ciudad.
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II.5. TRANSPORTE PARA LAS PERSONAS DE MOVILIDAD REDUCIDA (PMRs)

Dentro del colectivo de ciudadanos existe un importante grupo que presenta problemas que
le impiden una total movilidad. Para que este grupo pueda desarrollar al maximo sus
posibilidades, es imprescindible que los planes de ordenacién urbana prevean la
eliminacion, en la medida de lo posible, de las barreras urbanisticas, arquitectonicas y del
transporte. Los problemas generales de infraestructuras y transportes detectados en

Requena son los que se mencionan a continuacion.

Estos problemas se derivan, en primer lugar, de las malas practicas de estacionamiento,
que causan enormes dificultades a las personas con movilidad reducida (vehiculos
estacionados en vados peatonales, pasos de peatones, aceras, etc.). Algunos vados
peatonales existentes suponen un riesgo para las PMRs, por la altura del suelo o por los
desagues contiguos que pueden dejan atrapados a quienes utilizan silla de ruedas. Hay
disefios no adaptados que pueden ocasionar tropiezos a los invidentes. Las invasiones de
algunas aceras por las terrazas de los bares pueden dificultar mucho el transito de las
PMRs. No parece, por otro lado, que en algunas calles céntricas “semipeatonales” se haya
conseguido reducir la velocidad de los vehiculos que circulan ocasionalmente, de forma que
entrafan un riesgo para los peatones y en especial los que tienen problemas de movilidad.
Las plazas reservadas para el estacionamiento de las PMRs son demasiado escasas y no
son suficientemente respetadas. Los taxis raramente estan adaptados para transportar a
gente con silla de ruedas.

En cuanto al transporte publico, tanto los trenes de cercanias como el servicio interurbano
de autobuses que conecta Requena con Valencia, no estan adaptados para las personas de

movilidad reducida.

Entre las barreras urbanisticas a suprimir en el horizonte del Plan General es preciso

ocuparse de las barreras permanentes:

Vados peatonales

- Construccion de vados en la zona urbana actual para completar los cruces de calzada
inexistentes o incompletos.

- Construccioén de los vados necesarios en los nuevos desarrollos urbanisticos.
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- Reparar vados y pasos de peatones en mal estado o con caracteristicas geométricas
inadecuadas para los estandares actuales (rampa con pendiente excesiva, unién incorrecta
de la rampa del vado con el asfalto, materiales de las rampas no antideslizantes, presencia
de canaleta de drenaje pronunciada, imbornales ubicados entre la rampa y la calzada,

anchura insuficiente, tramos de escalones y rampas, presencia de mobiliario urbano, etc.)

Aceras

- Reparacion de pavimentos en mal estado o deslizantes

- Diferenciacion de pavimento o cambio del mismo en lugares puntuales

- Ensanche de aceras segun la importancia de transito peatonal que por ellas circula,
proyecto de ancho suficiente en la urbanizacion de nuevas zonas.

- Reubicar o eliminar el mobiliario urbano mal colocado

En cuanto a las barreras del transporte, el desarrollo del Plan ha de poner en practica

diversas medidas, como son:

1. Reserva adecuada de plazas de estacionamiento. El nimero de plazas en el area
urbana actual y en las nuevas zonas previstas en el Plan ha de ser suficiente.
Existen dos tipos de plazas de aparcamiento disefiadas para las PMRs, segun estén
0 no asignadas a una persona concreta. La plaza que no esta asignada a ninguna

persona concreta se le denomina, en general, plaza de aparcamiento reservada a

PMRs y esta asociada, bien a un edificio publico o bien a un punto muy visitado. La

plaza asignada a una persona concreta se denomina reserva de espacio y esta

asociada al domicilio de la persona que la solicita.

- Plazas reservadas a PMRs en general

Las plazas de estacionamiento reservadas para PMRs en los aparcamientos de los
edificios publicos o en los puntos mas visitados podran ser utilizadas exclusivamente
por PMRs que posean tarjetas de estacionamiento, con las mismas limitaciones
horarias que rigen el estacionamiento temporal de la zona en el caso del
estacionamiento limitado y sin limitaciones horarias en el caso de las plazas de
estacionamiento no limitado. Se recomienda que las plazas en zona de

estacionamiento limitado sean ocupadas el menor tiempo posible.
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- Reservas de espacios

Las reservas de espacios son como los vados de vehiculos, zonas del viario publico
reservado por los propios particulares con el fin de poder aparcar sus vehiculos o
para que no aparque ningun vehiculo y asi poder entrar y salir del domicilio con
facilidad. La diferencia estriba en que son completamente gratuitos, y para poder
obtenerlos se debe presentar una instancia en el Ayuntamiento solicitando la reserva

de espacio.

2. Dimensiones adecuadas de las plazas de estacionamiento para que una PMR en
silla de ruedas pueda entrar y salir del vehiculo privado, realizando todos los pasos

necesarios para ello:

- Abrir la puerta completamente hasta formar 90° con el vehiculo.

- Extraer la silla de ruedas plegada del vehiculo.

- Abrir la silla de ruedas, bloquearla con las palancas de freno y colocar los
dispositivos necesarios para favorecer su comodidad: almohadas especiales...etc.

- Desplazarse desde el asiento del conductor hasta la silla de ruedas

3. Transporte publico. En el futuro servicio de transporte publico deben evitarse las

siguientes barreras:

Marquesinas:

- Siempre que sea posible deben disponerse en la acera.

- No deben suponer barrera o dificultad tanto para los viajeros como para el resto de
peatones.

- Instalar bancos ergonémicos y con reposa brazos para la espera.

- En caso de tener cristales, colocar banda de color vivo a la altura de los ojos para evitar
accidentes.

- Pavimento sin discontinuidades y antideslizante.

- Facilitar informacién sobre el servicio.

- Medidas fisicas y de fuerte sancién para impedir que los turismos estacionen.

Zona de acceso al autobus:

- Longitud suficiente para permitir buena aproximacién del autobus.
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- Elevada sobre la cota de la calzada para facilitar acceso a la zona de embarque y

desembarque.

Material movil:

Para ofrecer una buena calidad del servicio, que brinde accesibilidad a las PMR, se debe

seleccionar unos autobuses adecuados:

1.- Autobuses de suelo bajo.

2.- Escalones con altura minima, bien iluminados y sefializados, poseyendo un disefio
ergondmico entre el estribo y la plataforma del autobus.

3.- Espacio libre para el paso de una silla de ruedas.

4.- Plazas reservadas para personas con movilidad reducida.

5.- Asideros y puntos de apoyo.

6.- Asientos ergonomicos y de facil acceso.

7.- Puertas con dispositivo de seguridad tanto para no aprisionar como para que el
autobus no pueda marchar con las puertas abiertas.

8.- Suelo sin discontinuidades y de material antideslizante.

9.- Pulsadores situados a altura cercana y facil de localizar.

10.- Informacién y sefalizacion con contenidos claros y sencillos y siempre que pueda
ser facilitarlos con Sistema Braille.

11.- lluminacion adecuada para el entorno.

12.- Seguridad: tanto evitar cambios bruscos de aceleracion o deceleracion como

mejorar las medidas de evacuacion.

Ditector del Estudio Redactor del Estudio
D. José Sim6 Cantos D. Antonio José Torres Martinez
Doctor Arquitecto Doctor Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Requena, Mayo de 2009
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TABLA N° 1: AFOROS EN LOS ACCESOS DE REQUENA (10.2008)

INTERVALO intensidad |nten§|dad Intensidad total | I. pesados 8 - | Intensidad total . .. |Intensidad diaria
AFORO MOVIMIENTO HORARIO PESADOS | LIGEROS | TOTALES horaria total h::;godse 8- 14 1 8-20 Intensidad diaria pesados
ACCESO ALBACETE 1 8:00-8:15 0 15 15
ACCESO ALBACETE 1 8:15-8:30 1 15 16
ACCESO ALBACETE 1 8:30-8:45 2 9 11
ACCESO ALBACETE 1 8:45-9:00 2 8 10
ACCESO ALBACETE 1 9:00-9:15 3 13 16
ACCESO ALBACETE 1 9:15-9:30 1 14 15
ACCESO ALBACETE 1 9:30-9:45 0 7 7
ACCESO ALBACETE 1 9:45-10:00 0 11 11
ACCESO ALBACETE 1 10:00-10:15 3 11 14
ACCESO ALBACETE 1 10:15-10:30 1 6 7
ACCESO ALBACETE 1 10:30-10:45 2 5 7
ACCESO ALBACETE 1 10:45-11:00 1 9 10 278 32 572 775 89
ACCESO ALBACETE 10 11:00-11:15 1 26 27
ACCESO ALBACETE 10 11:15-11:30 3 29 32
ACCESO ALBACETE 10 11:30-11:45 3 47 50
ACCESO ALBACETE 10 11:45-12:00 5 38 43
ACCESO ALBACETE 10 12:00-12:15 1 51 52
ACCESO ALBACETE 10 12:15-12:30 2 34 36
ACCESO ALBACETE 10 12:30-12:45 3 41 44
ACCESO ALBACETE 10 12:45-13:00 1 41 42
ACCESO ALBACETE 10 13:00-13:15 10 62 72
ACCESO ALBACETE 10 13:15-13:30 0 28 28
ACCESO ALBACETE 10 13:30-13:45 4 58 62
ACCESO ALBACETE 10 13:45-14:00 3 58 61 1098 72 2261 3061 201
ACCESO ALBACETE 2 8:00-8:15 0 14 14
ACCESO ALBACETE 2 8:15-8:30 0 25 25
ACCESO ALBACETE 2 8:30-8:45 2 21 23
ACCESO ALBACETE 2 8:45-9:00 5 23 28
ACCESO ALBACETE 2 9:00-9:15 0 39 39
ACCESO ALBACETE 2 9:15-9:30 3 45 48
ACCESO ALBACETE 2 9:30-9:45 2 32 34
ACCESO ALBACETE 2 9:45-10:00 0 34 34
ACCESO ALBACETE 2 10:00-10:15 1 45 46
ACCESO ALBACETE 2 10:15-10:30 1 43 44
ACCESO ALBACETE 2 10:30-10:45 0 47 47




TABLA N° 1: AFOROS EN LOS ACCESOS DE REQUENA (10.2008)

INTERVALO

AFORO MOVIMIENTO HORARIO PESADOS | LIGEROS | TOTALES
ACCESO ALBACETE 2 10:45-11:00 0 40 40
ACCESO ALBACETE 9 11:00-11:15 11 67 78
ACCESO ALBACETE 9 11:15-11:30 12 75 87
ACCESO ALBACETE 9 11:30-11:45 16 72 88
ACCESO ALBACETE 9 11:45-12:00 10 66 76
ACCESO ALBACETE 9 12:00-12:15 15 72 87
ACCESO ALBACETE 9 12:15-12:30 12 72 84
ACCESO ALBACETE 9 12:30-12:45 15 61 76
ACCESO ALBACETE 9 12:45-13:00 16 78 94
ACCESO ALBACETE 9 13:00-13:15 21 72 93
ACCESO ALBACETE 9 13:15-13:30 14 59 73
ACCESO ALBACETE 9 13:30-13:45 18 73 91
ACCESO ALBACETE 9 13:45-14:00 15 98 113
ACCESO ALBACETE 3 8:00-8:15 8 50 58
ACCESO ALBACETE 3 8:15-8:30 12 52 64
ACCESO ALBACETE 3 8:30-8:45 16 59 75
ACCESO ALBACETE 3 8:45-9:00 12 44 56
ACCESO ALBACETE 3 9:00-9:15 21 65 86
ACCESO ALBACETE 3 9:15-9:30 6 63 69
ACCESO ALBACETE 3 9:30-9:45 11 54 65
ACCESO ALBACETE 3 9:45-10:00 10 58 68
ACCESO ALBACETE 3 10:00-10:15 11 49 60
ACCESO ALBACETE 3 10:15-10:30 9 43 52
ACCESO ALBACETE 3 10:30-10:45 10 43 53
ACCESO ALBACETE 3 10:45-11:00 13 37 50
ACCESO ALBACETE 11 11:00-11:15 0 1 1
ACCESO ALBACETE 11 11:15-11:30 0 3 3
ACCESO ALBACETE 11 11:30-11:45 0 1 1
ACCESO ALBACETE 11 11:45-12:00 0 1 1
ACCESO ALBACETE 11 12:00-12:15 0 1 1
ACCESO ALBACETE 11 12:15-12:30 1 2 3
ACCESO ALBACETE 11 12:30-12:45 0 0 0
ACCESO ALBACETE 11 12:45-13:00 0 0 0
ACCESO ALBACETE 11 13:00-13:15 0 0 0
ACCESO ALBACETE 11 13:15-13:30 0 0 0

intensidad
horaria total

intensidad
horaria de

pesados

Intensidad total | I. pesados 8 - | Intensidad total Intensidad diaria Intensidad diaria
8-14 14 8-20 pesados

844 28 1738 2353 78

2080 350 4283 5799 976

1514 278 3117 4221 776




TABLA N° 1: AFOROS EN LOS ACCESOS DE REQUENA (10.2008)

INTERVALO intensidag | Mensidad
AFORO voviMiENTO | PR | PESADOS | LIGEROS | TOTALES | Mo @ | horaria de
pesados
ACCESO ALBACETE 11 13.30-13.45 0 0 0
ACCESO ALBACETE 11 13:45-14:00 1 0 1
ACCESO ALBACETE 2 8:00.8.15 0 0 0
ACCESO ALBACETE ) 8:15-8:30 0 2 2
ACCESO ALBACETE ) 8:30-8:45 0 6 6
ACCESO ALBACETE ) 8:45-0:00 0 1 1
ACCESO ALBACETE ) 9:00-9:15 0 0 0
ACCESO ALBACETE ) 9:15-0:30 0 2 2
ACCESO ALBACETE 7 9:30-9:45 0 6 6
ACCESO ALBACETE 7 9:45-10:00 0 1 1
ACCESO ALBACETE ) 10.00-10:15 0 3 3
ACCESO ALBACETE ) 10:15-10:30 0 3 3
ACCESO ALBACETE 7 10:30-10:45 0 5 5
ACCESO ALBACETE 7 10:45-11:00 0 1 1
ACCESO ALBACETE | 3+4 8:00.8:15 8 50 58
ACCESO ALBACETE | 3+4 8.15-8:30 12 54 66
ACCESO ALBACETE | 3+4 8:30-8:45 16 65 81
ACCESO ALBACETE | 3+4 8:45-0:00 12 45 57
ACCESO ALBACETE | 3+4 9:00-9:15 21 65 86
ACCESO ALBACETE | 3+4 9:15-9:30 6 65 71
ACCESO ALBACETE | 3+4 9:30-9:45 11 60 71
ACCESO ALBACETE | 3+4 9:45-10:00 10 59 69
ACCESO ALBACETE | 3+4 10.00-10:15 | 11 52 63
ACCESO ALBACETE | 3+4 10:15-10:30 9 46 55
ACCESO ALBACETE | 3+4 10:30-10:45 | 10 48 58
ACCESO ALBACETE | 3+4 10.45-11:00 | 13 38 51
ACCESO ALBACETE | 3+4 11.00-11:15 | 16 34 50
ACCESO ALBACETE | 3+4 11.15-11:30 8 62 70
ACCESO ALBACETE | 3+4 11.30-11:45 8 48 56
ACCESO ALBACETE | 3+4 11.45-12:00 7 50 57
ACCESO ALBACETE | 3+4 12:00-12:15 | 19 52 71
ACCESO ALBACETE | 3+4 12.1512:30 | 13 52 65
ACCESO ALBACETE | 3+4 12:30-12:45 9 62 71
ACCESO ALBACETE | 3+4 12.4513:00 | 13 53 66
ACCESO ALBACETE | 3+4 13.00-13.15 | 14 58 72 282 57

Intensidad total | I. pesados 8 - | Intensidad total Intensidad diaria Intensidad diaria
8-14 14 8-20 pesados

22 4 45 61 11

60 0 124 167 0




TABLA N° 1: AFOROS EN LOS ACCESOS DE REQUENA (10.2008)

INTERVALO intensidad
AFORO MOVIMIENTO HORARIO PESADOS | LIGEROS | TOTALES horaria total
ACCESO ALBACETE 3+4 13:15-13:30 11 47 58
ACCESO ALBACETE 3+4 13:30-13:45 15 60 75
ACCESO ALBACETE 3+4 13:45-14:00 17 60 77
ACCESO ALBACETE 5 8:00-8:15 3 18 21
ACCESO ALBACETE 5 8:15-8:30 1 16 17
ACCESO ALBACETE 5 8:30-8:45 2 16 18
ACCESO ALBACETE 5 8:45-9:00 1 15 16
ACCESO ALBACETE 5 9:00-9:15 1 14 15
ACCESO ALBACETE 5 9:15-9:30 1 19 20
ACCESO ALBACETE 5 9:30-9:45 0 13 13
ACCESO ALBACETE 5 9:45-10:00 0 13 13
ACCESO ALBACETE 5 10:00-10:15 2 8 10
ACCESO ALBACETE 5 10:15-10:30 1 12 13
ACCESO ALBACETE 5 10:30-10:45 1 25 26
ACCESO ALBACETE 5 10:45-11:00 1 12 13
ACCESO ALBACETE 12 11:00-11:15 12 53 65
ACCESO ALBACETE 12 11:15-11:30 10 57 67
ACCESO ALBACETE 12 11:30-11:45 12 67 79
ACCESO ALBACETE 12 11:45-12:00 13 56 69
ACCESO ALBACETE 12 12:00-12:15 10 35 45
ACCESO ALBACETE 12 12:15-12:30 10 45 55
ACCESO ALBACETE 12 12:30-12:45 13 63 76
ACCESO ALBACETE 12 12:45-13:00 12 55 67
ACCESO ALBACETE 12 13:00-13:15 10 56 66
ACCESO ALBACETE 12 13:15-13:30 12 43 55
ACCESO ALBACETE 12 13:30-13:45 16 60 76
ACCESO ALBACETE 12 13:45-14:00 14 43 57
ACCESO ALBACETE 6 8:00-8:15 1 54 55
ACCESO ALBACETE 6 8:15-8:30 1 58 59
ACCESO ALBACETE 6 8:30-8:45 6 53 59
ACCESO ALBACETE 6 8:45-9:00 3 38 41
ACCESO ALBACETE 6 9:00-9:15 2 46 48
ACCESO ALBACETE 6 9:15-9:30 0 54 54
ACCESO ALBACETE 6 9:30-9:45 1 54 55
ACCESO ALBACETE 6 9:45-10:00 1 53 54

intensidad
horaria de
pesados

Intensidad total | I. pesados 8 - | Intensidad total Intensidad diaria Intensidad diaria|
8-14 14 8-20 pesados

1574 289 3241 4388 806

390 28 803 1087 78

1554 288 3200 4332 803




TABLA N° 1: AFOROS EN LOS ACCESOS DE REQUENA (10.2008)

INTERVALO intensidad |nten§|dad Intensidad total | I. pesados 8 - | Intensidad total . .. |Intensidad diaria
AFORO MOVIMIENTO HORARIO PESADOS | LIGEROS | TOTALES horaria total h::;godse 8- 14 1 8-20 Intensidad diaria pesados
ACCESO ALBACETE 6 10:00-10:15 2 50 52 196 7
ACCESO ALBACETE 6 10:15-10:30 0 46 46
ACCESO ALBACETE 6 10:30-10:45 2 58 60
ACCESO ALBACETE 6 10:45-11:00 3 35 38 1242 44 2557 3463 123
ACCESO ALBACETE 13 11:00-11:15 2 58 60
ACCESO ALBACETE 13 11:15-11:30 2 70 72
ACCESO ALBACETE 13 11:30-11:45 1 59 60
ACCESO ALBACETE 13 11:45-12:00 2 59 61
ACCESO ALBACETE 13 12:00-12:15 2 46 48
ACCESO ALBACETE 13 12:15-12:30 5 63 68
ACCESO ALBACETE 13 12:30-12:45 3 60 63
ACCESO ALBACETE 13 12:45-13:00 1 75 76
ACCESO ALBACETE 13 13:00-13:15 4 78 82
ACCESO ALBACETE 13 13:15-13:30 2 48 50
ACCESO ALBACETE 13 13:30-13:45 3 81 84
ACCESO ALBACETE 13 13:45-14:00 5 101 106 1660 64 3418 4628 178
ACCESO ALBACETE 8 8:00-8:15 2 31 33
ACCESO ALBACETE 8 8:15-8:30 1 25 26
ACCESO ALBACETE 8 8:30-8:45 1 25 26
ACCESO ALBACETE 8 8:45-9:00 2 27 29
ACCESO ALBACETE 8 9:00-9:15 2 24 26
ACCESO ALBACETE 8 9:15-9:30 1 23 24
ACCESO ALBACETE 8 9:30-9:45 1 27 28
ACCESO ALBACETE 8 9:45-10:00 3 25 28
ACCESO ALBACETE 8 10:00-10:15 1 30 31
ACCESO ALBACETE 8 10:15-10:30 2 14 16
ACCESO ALBACETE 8 10:30-10:45 1 21 22
ACCESO ALBACETE 8 10:45-11:00 3 14 17 612 40 1260 1706 112
ACCESO ALBACETE 14 11:00-11:15 7 40 47
ACCESO ALBACETE 14 11:15-11:30 12 50 62
ACCESO ALBACETE 14 11:30-11:45 19 56 75
ACCESO ALBACETE 14 11:45-12:00 13 54 67
ACCESO ALBACETE 14 12:00-12:15 15 37 52
ACCESO ALBACETE 14 12:15-12:30 16 48 64
ACCESO ALBACETE 14 12:30-12:45 15 53 68




TABLA N° 1: AFOROS EN LOS ACCESOS DE REQUENA (10.2008)

INTERVALO

AFORO MOVIMIENTO HORARIO PESADOS | LIGEROS | TOTALES
ACCESO ALBACETE 14 12:45-13:00 16 55 71
ACCESO ALBACETE 14 13:00-13:15 24 67 91
ACCESO ALBACETE 14 13:15-13:30 8 45 53
ACCESO ALBACETE 14 13:30-13:45 13 49 62
ACCESO ALBACETE 14 13:45-14:00 14 65 79
ACCESO ALBACETE 7 8:00-8:15 7 17 24
ACCESO ALBACETE 7 8:15-8:30 2 9 11
ACCESO ALBACETE 7 8:30-8:45 4 13 17
ACCESO ALBACETE 7 8:45-9:00 4 9 13
ACCESO ALBACETE 7 9:00-9:15 1 4 5
ACCESO ALBACETE 7 9:15-9:30 4 8 12
ACCESO ALBACETE 7 9:30-9:45 0 4 4
ACCESO ALBACETE 7 9:45-10:00 2 7 9
ACCESO ALBACETE 7 10:00-10:15 0 6 6
ACCESO ALBACETE 7 10:15-10:30 3 3 6
ACCESO ALBACETE 7 10:30-10:45 3 5 8
ACCESO ALBACETE 7 10:45-11:00 0 5 5

ACCESO MADRID 4 8:00-8:15 1 141 142
ACCESO MADRID 4 8:15-8:30 2 102 104
ACCESO MADRID 4 8:30-8:45 6 95 101
ACCESO MADRID 4 8:45-9:00 6 85 91
ACCESO MADRID 4 9:00-9:15 7 90 97
ACCESO MADRID 4 9:15-9:30 4 81 85
ACCESO MADRID 4 9:30-9:45 2 76 78
ACCESO MADRID 4 9:45-10:00 3 77 80
ACCESO MADRID 4 10:00-10:15 6 60 66
ACCESO MADRID 4 10:15-10:30 2 72 74
ACCESO MADRID 4 10:30-10:45 2 62 64
ACCESO MADRID 4 10:45-11:00 2 70 72
ACCESO MADRID 5 8:00-8:15 10 80 90
ACCESO MADRID 5 8:15-8:30 3 70 73
ACCESO MADRID 5 8:30-8:45 8 51 59
ACCESO MADRID 5 8:45-9:00 6 81 87
ACCESO MADRID 5 9:00-9:15 6 79 85
ACCESO MADRID 5 9:15-9:30 3 62 65

intensidad
horaria total

intensidad
horaria de
pesados

Intensidad total | I. pesados 8 - | Intensidad total Intensidad diaria Intensidad diaria
8-14 14 8-20 pesados

1582 344 3257 4410 959

240 60 494 669 167

2108 86 4340 5877 240




TABLA N° 1: AFOROS EN LOS ACCESOS DE REQUENA (10.2008)

INTERVALO intensidad
AFORO MOVIMIENTO HORARIO PESADOS | LIGEROS | TOTALES horaria total
ACCESO MADRID 5 9:30-9:45 5 76 81
ACCESO MADRID 5 9:45-10:00 4 78 82
ACCESO MADRID 5 10:00-10:15 2 64 66
ACCESO MADRID 5 10:15-10:30 5 57 62
ACCESO MADRID 5 10:30-10:45 3 52 55
ACCESO MADRID 5 10:45-11:00 2 66 68
ACCESO MADRID 6 8:00-8:15 0 18 18
ACCESO MADRID 6 8:15-8:30 0 11 11
ACCESO MADRID 6 8:30-8:45 2 12 14
ACCESO MADRID 6 8:45-9:00 1 12 13
ACCESO MADRID 6 9:00-9:15 1 6 7
ACCESO MADRID 6 9:15-9:30 0 15 15
ACCESO MADRID 6 9:30-9:45 1 9 10
ACCESO MADRID 6 9:45-10:00 1 15 16
ACCESO MADRID 6 10:00-10:15 0 9 9
ACCESO MADRID 6 10:15-10:30 1 7 8
ACCESO MADRID 6 10:30-10:45 0 10 10
ACCESO MADRID 6 10:45-11:00 1 7 8
ACCESO MADRID 1 8:00-8:15 1 37 38
ACCESO MADRID 1 8:15-8:30 0 43 43
ACCESO MADRID 1 8:30-8:45 2 29 31
ACCESO MADRID 1 8:45-9:00 2 44 46
ACCESO MADRID 1 9:00-9:15 0 56 56
ACCESO MADRID 1 9:15-9:30 3 40 43
ACCESO MADRID 1 9:30-9:45 3 52 55
ACCESO MADRID 1 9:45-10:00 1 53 54
ACCESO MADRID 1 10:00-10:15 0 42 42
ACCESO MADRID 1 10:15-10:30 1 37 38
ACCESO MADRID 1 10:30-10:45 1 32 33
ACCESO MADRID 1 10:45-11:00 0 37 37
ACCESO MADRID 2 8:00-8:15 3 84 87
ACCESO MADRID 2 8:15-8:30 2 57 59
ACCESO MADRID 2 8:30-8:45 6 62 68
ACCESO MADRID 2 8:45-9:00 4 42 46
ACCESO MADRID 2 9:00-9:15 4 59 63 236

intensidad
horaria de
pesados

Intensidad total | I. pesados 8 - | Intensidad total Intensidad diaria Intensidad diaria|
8-14 14 8-20 pesados

1746 114 3595 4868 318

278 16 572 775 45

1032 28 2125 2877 78




TABLA N° 1: AFOROS EN LOS ACCESOS DE REQUENA (10.2008)

INTERVALO intensidad
AFORO MOVIMIENTO HORARIO PESADOS | LIGEROS | TOTALES horaria total
ACCESO MADRID 2 9:15-9:30 1 64 65
ACCESO MADRID 2 9:30-9:45 0 60 60
ACCESO MADRID 2 9:45-10:00 0 48 48
ACCESO MADRID 2 10:00-10:15 5 39 44
ACCESO MADRID 2 10:15-10:30 0 40 40
ACCESO MADRID 2 10:30-10:45 1 31 32
ACCESO MADRID 2 10:45-11:00 0 52 52
ACCESO MADRID 3 8:00-8:15 1 35 36
ACCESO MADRID 3 8:15-8:30 1 42 43
ACCESO MADRID 3 8:30-8:45 3 30 33
ACCESO MADRID 3 8:45-9:00 0 44 44
ACCESO MADRID 3 9:00-9:15 0 57 57
ACCESO MADRID 3 9:15-9:30 2 48 50
ACCESO MADRID 3 9:30-9:45 3 51 54
ACCESO MADRID 3 9:45-10:00 0 56 56
ACCESO MADRID 3 10:00-10:15 2 45 47
ACCESO MADRID 3 10:15-10:30 1 40 41
ACCESO MADRID 3 10:30-10:45 1 31 32
ACCESO MADRID 3 10:45-11:00 0 38 38
ACCESO VALENCIA 1 11:00-11:15 6 30 36
ACCESO VALENCIA 1 11:15-11:30 6 30 36
ACCESO VALENCIA 1 11:30-11:45 5 26 31
ACCESO VALENCIA 1 11:45-12:00 8 30 38
ACCESO VALENCIA 1 12:00-12:15 15 31 46
ACCESO VALENCIA 1 12:15-12:30 8 35 43
ACCESO VALENCIA 1 12:30-12:45 10 31 41
ACCESO VALENCIA 1 12:45-13:00 7 31 38
ACCESO VALENCIA 1 13:00-13:15 8 37 45
ACCESO VALENCIA 1 13:15-13:30 14 37 51
ACCESO VALENCIA 1 13:30-13:45 14 32 46
ACCESO VALENCIA 1 13:45-14:00 12 26 38
ACCESO VALENCIA 2 11:00-11:15 0 36 36
ACCESO VALENCIA 2 11:15-11:30 0 36 36
ACCESO VALENCIA 2 11:30-11:45 1 32 33
ACCESO VALENCIA 2 11:45-12:00 0 31 31

intensidad
horaria de
pesados

Intensidad total | I. pesados 8 - | Intensidad total Intensidad diaria Intensidad diaria|
8-14 14 8-20 pesados

1328 52 2734 3702 145

1062 28 2187 2961 78

978 226 2014 2727 630




TABLA N° 1: AFOROS EN LOS ACCESOS DE REQUENA (10.2008)

INTERVALO intensidad |nten§|dad Intensidad total | I. pesados 8 - | Intensidad total . .. |Intensidad diaria
AFORO MOVIMIENTO HORARIO PESADOS | LIGEROS | TOTALES horaria total h::;godse 8- 14 1 8-20 Intensidad diaria pesados
ACCESO VALENCIA 2 12:00-12:15 2 29 31 100 6
ACCESO VALENCIA 2 12:15-12:30 1 18 19
ACCESO VALENCIA 2 12:30-12:45 2 22 24
ACCESO VALENCIA 2 12:45-13:00 1 25 26
ACCESO VALENCIA 2 13:00-13:15 0 30 30
ACCESO VALENCIA 2 13:15-13:30 1 31 32
ACCESO VALENCIA 2 13:30-13:45 0 17 17
ACCESO VALENCIA 2 13:45-14:00 1 25 26 682 18 1404 1901 50
ACCESO VALENCIA 4 11:00-11:15 0 28 28
ACCESO VALENCIA 4 11:15-11:30 0 28 28
ACCESO VALENCIA 4 11:30-11:45 0 18 18
ACCESO VALENCIA 4 11:45-12:00 1 16 17
ACCESO VALENCIA 4 12:00-12:15 1 21 22
ACCESO VALENCIA 4 12:15-12:30 2 33 35
ACCESO VALENCIA 4 12:30-12:45 0 23 23
ACCESO VALENCIA 4 12:45-13:00 0 19 19
ACCESO VALENCIA 4 13:00-13:15 2 27 29
ACCESO VALENCIA 4 13:15-13:30 3 34 37
ACCESO VALENCIA 4 13:30-13:45 1 17 18
ACCESO VALENCIA 4 13:45-14:00 0 20 20 588 20 1211 1639 56
ACCESO VALENCIA 3 11:00-11:15 0 25 25
ACCESO VALENCIA 3 11:15-11:30 0 25 25
ACCESO VALENCIA 3 11:30-11:45 4 23 27
ACCESO VALENCIA 3 11:45-12:00 0 11 11
ACCESO VALENCIA 3 12:00-12:15 0 15 15
ACCESO VALENCIA 3 12:15-12:30 0 24 24
ACCESO VALENCIA 3 12:30-12:45 1 25 26
ACCESO VALENCIA 3 12:45-13:00 2 18 20
ACCESO VALENCIA 3 13:00-13:15 2 17 19
ACCESO VALENCIA 3 13:15-13:30 0 19 19
ACCESO VALENCIA 3 13:30-13:45 1 17 18
ACCESO VALENCIA 3 13:45-14:00 2 23 25 508 24 1046 1416 67
ACCESO VALENCIA 5 11:00-11:15 13 43 56
ACCESO VALENCIA 5 11:15-11:30 13 43 56
ACCESO VALENCIA 5 11:30-11:45 12 35 47




TABLA N° 1: AFOROS EN LOS ACCESOS DE REQUENA (10.2008)

INTERVALO
AFORO MOVIMIENTO HORARIO PESADOS | LIGEROS | TOTALES
ACCESO VALENCIA 5 11:45-12:00 10 40 50
ACCESO VALENCIA 5 12:00-12:15 13 26 39
ACCESO VALENCIA 5 12:15-12:30 10 38 48
ACCESO VALENCIA 5 12:30-12:45 13 32 45
ACCESO VALENCIA 5 12:45-13:00 12 45 57
ACCESO VALENCIA 5 13:00-13:15 15 44 59
ACCESO VALENCIA 5 13:15-13:30 15 42 57
ACCESO VALENCIA 5 13:30-13:45 11 35 46
ACCESO VALENCIA 5 13:45-14:00 6 41 47
ACCESO VALENCIA 6 11:00-11:15 0 20 20
ACCESO VALENCIA 6 11:15-11:30 0 20 20
ACCESO VALENCIA 6 11:30-11:45 0 15 15
ACCESO VALENCIA 6 11:45-12:00 2 21 23
ACCESO VALENCIA 6 12:00-12:15 2 17 19
ACCESO VALENCIA 6 12:15-12:30 0 27 27
ACCESO VALENCIA 6 12:30-12:45 0 21 21
ACCESO VALENCIA 6 12:45-13:00 1 27 28
ACCESO VALENCIA 6 13:00-13:15 2 19 21
ACCESO VALENCIA 6 13:15-13:30 1 21 22
ACCESO VALENCIA 6 13:30-13:45 0 15 15
ACCESO VALENCIA 6 13:45-14:00 2 29 31

intensidad
horaria total

intensidad
horaria de
pesados

Intensidad total | I. pesados 8 - | Intensidad total Intensidad diaria Intensidad diaria
8-14 14 8-20 pesados

1214 286 2500 3384 797

524 20 1079 1461 56




TABLA N° 2. AFOROS INTERIORES COMPLEMENTARIOS

INTERVALO Intensidad | Intensidad | Intensidad
AFORO | MOVIMIENTO HORARIO PESADOS| LIGEROS 8-14 |total 8-20 diaria
INTERIOR 4 1 10:00-11:00 0 28 194 400 542
2 10:00-11:00 0 172 1194 2459 3330
3 10:00-11:00 0 48 333 686 929
4 10:00-11:00 0 12 83 172 232
5 10:00-11:00 0 96 667 1373 1859
6 10:00-11:00 0 76 528 1087 1471
7 10:00-11:00 0 76 528 1087 1471
8 10:00-11:00 0 84 583 1201 1626
9 10:00-11:00 0 40 278 572 774
10 10:00-11:00 0 60 417 858 1162
11 10:00-11:00 0 72 500 1030 1394
12 10:00-11:00 0 32 222 458 620
INTERIOR 5 1 11:00-12:00 0 19 128 263 356
2 11:00-12:00 0 105 711 1465 1984
3 11:00-12:00 0 92 620 1277 1729
4 11:00-12:00 0 84 566 1164 1577
5 11:00-12:00 0 111 748 1540 2085
6 11:00-12:00 0 27 182 376 509
INTERIOR 6 1 10:00-11:00 0 324 2250 4633 6273
2 10:00-11:00 0 72 500 1030 1394
3 10:00-11:00 0 180 1250 2574 3485
INTERIOR 7 1 11:00-12:00 0 25 169 348 471
2 11:00-12:00 0 63 422 870 1177
3 11:00-12:00 0 15 101 209 283
4 11:00-12:00 0 10 68 139 188
5 11:00-12:00 0 78 524 1078 1460
6 11:00-12:00 0 33 220 452 612
7 11:00-12:00 0 38 253 522 706
8 11:00-12:00 0 88 591 1217 1648
9 11:00-12:00 0 5 34 70 94
10 11:00-12:00 0 13 84 174 235
11 11:00-12:00 0 90 608 1252 1695
12 11:00-12:00 0 38 253 522 706




TABLA 3: RED MODELIZADA Y CALIBRADA DE REQUENA (2008)

NUDO A NUDO B__| LONGITUD TIEMPO TIEMPO DESV. TIP DESV. TIP
KM, A-B (MIN.) B-A (MIN.) A-B_ (%) B-A (%)
1 36 1 0,5 0,5 5 5
2 30 1 1 1 5 5
3 61 1,4 2 2 10 10
4 64 14 2 2 10 10
5 35 0,5 05 05 10 10
6 31 0,5 2 2 20 20
7 34 0,5 2 2 20 20
8 37 0,5 2 2 20 20
9 41 0,1 2 2 20 20
9 50 0,1 2 2 20 20
10 54 0,05 1,5 1,5 20 20
10 59 0,2 2 2 20 20
10 71 0,2 2 2 20 20
11 45 0,1 2 2 20 20
11 52 0,1 2 100 20 0
11 53 0,1 2 2 20 20
12 54 0,2 2 2 20 20
12 56 0,1 1,6 1,6 20 20
12 72 0,2 2 2 20 20
13 47 0,2 2 2 20 20
14 49 0,15 3 3 20 20
14 55 0,2 3 3 20 20
15 65 0,1 1 1 20 20
15 73 0,1 1 1 20 20
16 42 0,2 2 2 20 20
16 44 0,2 2 2 20 20
30 31 1,8 1,8 1,8 10 10
30 32 9,5 4,75 4,75 5 5
31 33 2,5 2,5 2,5 10 10
32 33 0,6 1,2 1,2 10 10
32 35 35 1,75 1,75 5 5
33 34 1,5 14 14 10 10
34 38 1 0,95 0,95 10 10
35 36 4 2 2 5 5
35 48 0,7 1 1 10 10
37 36 14 1 1 20 20
38 40 0,05 0,1 100 20 0
39 38 0,03 0,06 100 20 0
39 41 0,55 1,1 1,1 20 20
40 39 0,03 0,06 100 20 0
40 70 1 1,1 100 10 0
40 71 0,8 100 0,8 0 10
41 43 0,15 03 0,3 20 20
42 44 0,2 0,6 0,6 20 20
43 42 0,15 0,35 0,35 20 20
44 46 0,2 0,6 0,6 20 20
45 43 0,2 0,7 0,7 20 20
46 48 0,8 1,5 1,5 20 20
47 45 0,25 0,7 0,7 20 20
47 46 0,2 0,6 0,6 20 20
49 47 0,25 1,8 1,8 20 20
49 66 0,8 1,35 1,35 20 20
50 10 0,2 2 2 20 20
50 51 0,1 0,25 0,25 20 20
51 52 0,1 0,25 0,25 20 20

NUDO A NUDO B__| LONGITUD | Velocidad Velocidad DESV. TIP DESV. TIP
KM, A-B (Km/h) B-A (Km/h) A-B_ (%) B-A (%)
1 36 1 120 120 5 5
2 30 1 60 60 5 5
3 61 1,4 42 42 10 10
4 64 14 42 42 10 10
5 35 0,5 60 60 10 10
6 31 0,5 15 15 20 20
7 34 0,5 15 15 20 20
8 37 0,5 15 15 20 20
9 41 0,1 3 3 20 20
9 50 0,1 3 3 20 20
10 54 0,05 2 2 20 20
10 59 0,2 6 6 20 20
10 71 0,2 6 6 20 20
11 45 0,1 3 3 20 20
11 52 0,1 3 0 20 0
11 53 0,1 3 3 20 20
12 54 0,2 6 6 20 20
12 56 0,1 4 4 20 20
12 72 0,2 6 6 20 20
13 47 0,2 6 6 20 20
14 49 0,15 3 3 20 20
14 55 0,2 4 4 20 20
15 65 0,1 6 6 20 20
15 73 0,1 6 6 20 20
16 42 0,2 6 6 20 20
16 44 0,2 6 6 20 20
30 31 1,8 60 60 10 10
30 32 95 120 120 5 5
31 33 2,5 60 60 10 10
32 33 0,6 30 30 10 10
32 35 35 120 120 5 5
33 34 1,5 64 64 10 10
34 38 1 63 63 10 10
35 36 4 120 120 5 5
35 48 0,7 42 42 10 10
37 36 14 84 84 20 20
38 40 0,05 30 0 20 0
39 38 0,03 30 0 20 0
39 41 0,55 30 30 20 20
40 39 0,03 30 0 20 0
40 70 1 55 1 10 0
40 71 0,8 0 60 0 10
41 43 0,15 30 30 20 20
42 44 0,2 20 20 20 20
43 42 0,15 26 26 20 20
44 46 0,2 20 20 20 20
45 43 0,2 17 17 20 20
46 48 0,8 32 32 20 20
47 45 0,25 21 21 20 20
47 46 0,2 20 20 20 20
49 47 0,25 8 8 20 20
49 66 0,8 36 36 20 20
50 10 0,2 6 6 20 20
50 51 0,1 24 24 20 20
51 52 0,1 24 24 20 20




TABLA 3: RED MODELIZADA Y CALIBRADA DE REQUENA (2008)

NUDO A NUDO B__| LONGITUD TIEMPO TIEMPO DESV. TIP DESV. TIP
KM, A-B (MIN.) B-A (MIN.) A-B_ (%) B-A (%)
51 53 0,2 100 0,5 20 20
51 72 0,2 0,5 100 20 0
52 43 0,05 0,15 0,15 20 20
53 55 0,25 100 0,7 0 20
53 72 0,02 0,1 0,1 20 20
54 51 0,2 0,45 0,45 20 20
56 55 0,3 1,2 100 20 0
56 57 0,2 0,5 0,5 20 20
54 58 0,25 0,55 0,55 20 20
57 58 0,2 0,5 0,5 20 20
58 59 0,02 0,06 100 20 0
59 60 0,03 0,06 100 20 0
60 70 0,02 0,04 100 20 0
60 71 0,2 03 100 10 0
61 62 0,03 0,06 100 20 0
62 63 0,02 0,04 100 20 0
62 64 05 1 100 20 0
62 73 1 0,9 100 10 0
63 58 0,02 0,06 100 20 0
63 59 0,02 0,04 100 20 0
64 57 0,4 0,8 0,8 20 20
65 63 1 0,9 100 10 0
66 67 0,1 0,3 0,15 10 20
66 68 0,05 0,15 100 5 0
67 37 1,4 1 1 10 10
67 68 0,1 0,2 100 5 0
68 65 1 0,9 100 10 0
69 66 0,05 0,15 100 5 0
69 67 0,1 0,2 100 5 0
70 61 0,02 0,04 100 20 0
72 55 0,25 0,7 100 20 0
73 69 1 1 100 10 0

NUDO A NUDO B__| LONGITUD | Velocidad Velocidad DESV. TIP DESV. TIP
KM, A-B (Km/h) B-A (Km/h) A-B_ (%) B-A (%)
51 53 0,2 0 24 20 20
51 72 0,2 24 0 20 0
52 43 0,05 20 20 20 20
53 55 0,25 0 21 0 20
53 72 0,02 12 12 20 20
54 51 0,2 27 27 20 20
56 55 0,3 15 0 20 0
56 57 0,2 24 24 20 20
54 58 0,25 27 27 20 20
57 58 0,2 24 24 20 20
58 59 0,02 20 0 20 0
59 60 0,03 30 0 20 0
60 70 0,02 30 0 20 0
60 71 0,2 40 0 10 0
61 62 0,03 30 0 20 0
62 63 0,02 30 0 20 0
62 64 05 30 0 20 0
62 73 1 67 1 10 0
63 58 0,02 20 0 20 0
63 59 0,02 30 0 20 0
64 57 0,4 30 30 20 20
65 63 1 67 1 10 0
66 67 0,1 20 40 10 20
66 68 0,05 20 0 5 0
67 37 1,4 84 84 10 10
67 68 0,1 30 0 5 0
68 65 1 67 1 10 0
69 66 0,05 20 0 5 0
69 67 0,1 30 0 5 0
70 61 0,02 30 0 20 0
72 55 0,25 21 0 20 0
73 69 1 60 1 10 0




TABLA 4. RED DE REQUENA. MATRIZ ORIGEN DESTINO DE PARTIDA. IMD (2008)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
1 0 100 100 0 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
2 100 0 100 0 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
3 100 100 0 0 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
4 0 0 0 0 100 0 0 0 100 100 100 100 100 100 100 100
5 100 100 100 100 0 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
6 100 100 100 0 100 0 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
7 100 100 100 0 100 100 0 100 100 100 100 100 100 100 100 100
8 100 100 100 0 100 100 100 0 100 100 100 100 100 100 100 100
9 100 100 100 100 100 100 100 100 0 0 0 100 100 100 100 100
10 100 100 100 100 100 100 100 100 0 0 100 0 100 100 100 100
11 100 100 100 100 100 100 100 100 0 100 0 0 100 100 100 100
12 100 100 100 100 100 100 100 100 100 0 0 0 100 100 100 100
13 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 0 100 100 100
14 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 0 100 100
15 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 0 100
16 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 0




TABLA 5. MATRIZ ORIGEN DESTINO DE TIEMPOS MEDIOS MINIMOS ENTRE CENTROIDES (MIN.) (2008)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
1 0,0 10,1 6,1 6,9 3,1 9,7 8,4 3,4 7,6 59 7,8 6,3 7,4 7,1 4,2 7,7
2 9,9 0,0 11,0 | 11,8 8,0 4,7 8,9 12,3 114 | 11,0 11,9 11,4 | 124 | 141 | 11,0 11,7
3 6,8 11,0 0,0 4,7 8,2 9,8 6,4 7,3 5,6 3,9 5,8 4,3 6,6 7,2 3,9 57
4 8,5 12,5 5,6 0,0 9,5 11,3 7,9 9,0 6,9 5,4 7,1 4,8 7,9 7,5 5,6 7,0
5 3,0 8,1 8,1 8,9 0,0 7,7 7,0 5,4 7,4 7,0 6,2 7,5 55 9,1 6,2 6,1
6 9,5 4,6 9,7 10,5 7,6 0,0 7,6 11,9 10,1 9,7 10,6 10,1 11,3 12,8 9,7 10,4
7 8,3 8,3 5,8 6,6 6,4 7,1 0,0 9,2 6,2 5,8 6,7 6,2 7,4 8,9 5,8 6,5
8 3,6 12,7 6,8 7,6 57 12,3 91 0,0 8,3 6,6 8,5 7,0 8,1 7,8 4,9 8,4
9 8,2 10,8 53 6,1 6,9 9,6 6,2 8,7 0,0 3,2 4,6 4,2 53 6,2 53 4,4
10 7,1 10,3 4,2 5,0 7,0 9,1 57 7,6 4,4 0,0 4,6 3,1 54 6,0 4,2 4,5
11 8,3 11,3 54 6,2 6,6 10,1 6,7 8,8 4,6 3,8 0,0 3,6 4,5 5,6 54 4,3
12 7,7 11,7 4,8 4,8 7,5 10,5 7,1 8,2 4,9 3,8 4,1 0,0 59 55 4,8 50
13 7,8 