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1 INTRODUCCION Y OBJETO DEL ESTUDIO
11  INTRODUCCION

Se redacta el presente estudio de trafico y movilidad, a peticion de la Autoridad Portuaria de Malaga, con el objetivo de
analizar, simular, predecir y evaluar el grado de afeccidn generado por los nuevos flujos de movilidad que se produciran
asociadas a las nuevas actuaciones previstas en el Dique de Levante del Puerto de Malaga. En concreto, la actuacion se trata
de la implantacion de un nuevo Hotel y de un Acuario en el Dique de Levante.

Con fecha 30 de abril de 2015, se comunica la adjudicacion a NARVAL Ingenieria S.A. de este trabajo.

Puerto de Malaga

1.2  OBJETO DEL ESTUDIO

Los estudios de evaluacion sobre movilidad generada, referente a implantaciones singulares, han de realizar una
estimacion del namero de desplazamientos, flujos de movilidad global y conjunta potenciales que se prevé que se
pueden generar debido a la implantacién de nuevos usos y focos atractores, indicando la distribucion temporal a lo largo
del dia y, en su caso, dias punta a lo largo del afio, tanto por lo que se refiere a entradas como a salidas.

En esta categoria, el presente estudio de movilidad esta asociado a implantaciones singulares en el Dique de Levante
(Hotel y Acuario)

En el contenido del estudio se ha previsto el impacto global e integrado en las redes de movilidad (peatones, bicicletas,
transporte colectivo y automéviles) de los nuevos usos v, tras el analisis metodolégico, se presentan los resultados y
conclusiones para establecer medidas correctoras correspondientes dependiendo del grado de afeccién global a la
movilidad urbana de este espacio de la ciudad de Malaga.

El objeto principal del estudio es la evaluacion y cuantificacion del aumento del niimero de viajes generados asociados
a los nuevos usos previstos en el Puerto de Malaga, estableciendo. mediante la simulacién del nuevo escenario los
niveles de servicio y, por tanto, la respuesta del espacio viario para conocer cual sera el grado de afeccion real de la
actuacion sobre los sistemas viarios y los patrones generales en la movilidad urbana en esta zona de la ciudad de
Malaga.
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En resumen, los principales objetivos son:

1.

Evaluar, cuantificar y simular el potencial crecimiento de los viajes asociados a puesta en servicio de los nuevos
focos atractores localizados en el Dique de Levante.

Analizar mediante la metodologia TSMT SCENE la capacidad de respuesta que presentan los sistemas de
infraestructuras viarias y lo servicios de gestion viaria, el &mbito del estudio con caracter global.

Calibrar, testar y predecir numéricamente el comportamiento de flujos en el escenario futuro de demanda,
informatizando el seguimiento del tréfico rodado con realidad aumentada, de forma dinamica y en tres
dimensiones (3D).

Obtener mediante andlisis de sensibilidad la viabilidad del grado de afeccion de la actuacion, en los patrones y
el modelo de gestién de movilidad urbana sostenible de la Ciudad de Malaga.

Exponer de forma clara los resultados y las conclusiones del estudio, tras el riguroso analisis promovido por
la Autoridad Portuaria de Malaga con el fin de integrar el presente estudio de afeccion a la movilidad en el “Plan
Especial del Puerto de Malaga”.

Esbozar, inicialmente, una serie de medidas y propuestas para la gestion sostenible en el nuevo escenario
de flujos de movilidad con las nuevas demandas generadas en carga.

Proponer un avance de las formulas de colaboracion en materia de movilidad y urbanismo entre el promotor y
los consejos de administracion local, territorial y estatal, para la correcta implantacion de las nuevas actuaciones
—Hotel y Acuario- en Dique de Levante.

Presentar la perspectiva analitica del grado de afeccién a la movilidad urbana de Malaga de manera que pueda
servir de sistema de ayuda a la decision en los procedimientos, a los que se someteran las actuaciones previstas,
para la gestion urbanistica y tramites administrativos en los procesos de informacion publica, alegaciones y
aprobacion definitiva.
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ANTECEDENTES

Para realizar la estimacion de los viajes generados y transformarlos en trafico rodado que atraeran los usos que se
prevén implantar, se parte de su localizacion espacial, usos generales y especiales, superficies, caracteristicas
constructivas principales y equipamientos, asi como de los accesos y salida previstos para los focos atractores de
viajes.

En definitiva, en el estudio se tendra en cuenta la futura configuracion completa del area funcional asociada al Dique de
Levante, asi como los principales enlaces viarios de acceso y salida que conectan el Dique de Levante con los ejes viarios
principales, Paseo de los Curas y Avenida Canovas del Castillo.

En el Dique de Levante se proyectan dos actuaciones previstas para ejecutarse en los préximos afios y que, junto con la
Estacion Maritima, que actualmente esta en funcionamiento operando la Terminal de Cruceros, se convertiran en los
principales, de forma conjunta y agregada, focos de origen y destino en el nuevo escenario.

Las actuaciones previstas son un ACUARIO Y UN HOTEL, de 350 habitaciones.

En la zona adosada al Dique de Levante (ADL) se localiza un pequefio puerto deportivo cuya incidencia en el trafico rodado
de acceso y salida del ambito de estudio, se ha tomado como un efecto de orden menor y por ello no sera tenido en cuenta,
al poseer un grado de afeccion despreciable en la evaluacion del modelo de demanda agregado para el nuevo escenario.

VISTA AEREA. TERMINAL DE CRUCEROS, DIQUE DE LEVANTE.

El Muelle de Levante ofrece 555 metros lineales de atraque, con un calado de 17,00 metros y una anchura de 13,50 metros.
Por su disefio posee capacidad para acoger a los grandes Cruceros que navegan en aguas internacionales en la actualidad.
La nueva Estacion Maritima del Puerto de Malaga esta ubicada en la unién del nuevo Muelle de Levante y el antiguo Dique
de Levante, presenta una superficie total de 16.082 m? y la capacidad para gestionar transitos cuyo volumen puede llegar
al millén de pasajeros. La Estacion Maritima estd constituida por dos terminales que funcionan como estaciones
independientes.

En estado de operacion la terminal de la estacion maritima puede ofrecer el servicio de atraque para:

e Terminal Sur: Con capacidad de atraque para cruceros de 294 metros de eslora y con un calado de 12 metros.

e Terminal Norte: Con capacidad de atraque para cruceros de 350 metros de eslora y con un calado de 12 metros.

e El Atracadero Adosado al Muelle de Levante (ADL): Con capacidad de atraque en la actualidad para buques de
hasta 300 metros de eslora y 11,00 metros de calado.

Nota 1: El significado de eslora en una embarcacion es la longitud de un barco desde la proa hasta la popa, es decir desde su parte delantera
hasta su parte trasera.

Nota 2: El significado de calado de una embarcacion es la distancia vertical desde el canto bajo de la quilla hasta la flotacién que tiene el barco
en ese momento
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2 DEFINICION DEL AMBITO DE ESTUDIO
21  LOCALIZACION

El emplazamiento general de la actuacion para el presente estudio se ubica dentro del Municipio de Malaga, perteneciente a
la Provincia de Mélaga en la Comunidad Auténoma de Andalucia.

A nivel municipal, se encuadra en el Distrito N° 1 Centro, y dentro de este distrito se sittia en el entorno del Dique de Levante,
Muelles 1y 2 del Puerto de Malaga y del barrio de la Malagueta.
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3 CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE LA UBICACION

Las principales caracteristicas de la zona de recepcidn para la actuacion son las siguientes:

v

v

v

<

Los nuevos usos se localizan en el Puerto de Malaga. Las dos actuaciones se ubican en dos &reas de las dentro de
la zona usos portuarios del Dique de Levante.

El Puerto de Malaga esta integrado cada vez mejor en la Ciudad de Malaga. Ocupa el frente litoral de la zona central
del tejido urbano consolidado y su configuracion y disefio permite una relacién intensa con la red viaria urbana.

El barrio més préximo, y que sirve de acceso a esta zona, es el barrio de la Malagueta. Contiene los viarios de borde
que dan acceso Y salida al Dique de Levante y sus principales caracteristicas son la densidad poblacional y la
configuracion en alzado de su trama parcelaria, que dibuja un frente litoral en la Malagueta con edificios con gran
altura.

Existe una alta tasa ocupacion del aparcamiento en superficie de la zona y se han observado bajos niveles de
rotacion en la oferta de aparcamiento inventariado.

La ordenacion fisica actual de la red viaria oferta una Unica via de entrada principal para el acceso al Dique de
Levante desde el Paseo de la Farola.

Ausencia de lineas y paradas de Metro Malaga en el entorno préximo. La prevision de nuevas lineas o paradas mas
cercanas en metro se prevé a muy a largo plazo.

El Dique de Levante tiene cobertura en transporte pablico colectivo, con la presencia de lineas de autobuses urbanos
y turisticos, y otros como trenes turisticos, shuttle, taxi, y hasta servicios de turisticos en coche de caballos.

Esta posibilitada la accesibilidad en modo peatonal y en modo bicicleta desde el centro por el Muelle 1 y desde la
Malagueta por el Paseo de la Farola y el Paseo Ciudad de Melilla.

Localizacion Futuro Acuario

Localizacion Futuro Hotel

LOCALIZACION NUEVOS EQUIPAMIENTOS
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3.1 USOS DEL SUELO

En el &mbito definido para el estudio se localizan, principalmente equipamiento de comunicaciones (Puerto de Malaga), y
suelos de uso residencial (barrio de la Malagueta).

‘ﬁ Ayuntamlento de Walaga
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4 DESCRIPCION DE LA SITUACION ACTUAL
41  ANALISIS DEL VIARIO IMPLICADO

Los principales ejes viarios sobre los que se va evaluar el grado de afeccion por aumento de las nuevas demandas de
movilidad generada asociadas a los nuevos usos a implantar en el Dique de Levante, son los siguientes, y se pueden
observar en el plano adjunto:

v Paseo de la Farola

Paseo Maritimo Ciudad de Melilla.

Avenida de Canovas del Castillo.

Paseo de los Curas.

Intersecciones implicadas entre los viarios mencionados.

AN NI NN

Paseo Maritimo
® Pablo Ruiz Picasso

L Paseo de los Curas

,. B
A

Canovas del

8 Castillo

Plaza de la
Malagueta

Paseo de la
Farola

Paseo Maritimo
Ciudad de Melilla

I zoNA DE ESTUDIO
I UBICACION FUTURA ACUARIO
Il UBICACION FUTURA HOTEL

PLANTA GENERAL DE LA ZONA DE ACTUACION
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PASEO DE LA FAROLA. TRAMO DIQUE DE LEVANTE

Descripcion

Se trata del actual acceso al Dique de Levante y a la Terminal de Cruceros del Puerto de Mélaga. Es de reciente
construccion.

Consta de dos calzadas separadas por una pequefia mediana con dos carriles por cada sentido de circulacion, segun se
puede observar en las fotografias y en la seccion tipo adjunta.

En ambas margenes existen aceras para los peatones.

Se trata de un viario con alto nivel de capacidad dadas sus caracteristicas geométricas y fisicas.

Fotografias Ubicacién en el entorno

Seccion Tipo

MEDIANA
CALZADA - f CALZADA, ACERA
CARRIL —1; CARRIL ‘% }; CARRIL —T'— CARRIL
s = 4
— = J—
= -, — )
A= (S ; g

< A A i

CE
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PASEO DE LA FAROLA. TRAMO MUELLE UNO

Descripcion

El Paseo de la Farola es una via que discurre en sentido Norte-Sur, entre la Avenida de Canovas del Castillo y el Paseo
Maritimo Ciudad de Melilla. Discurre paralela al Muelle Uno del Puerto de Malaga

Funcionalmente, es la via de comunicacion mas importante de acceso al Dique de Levante del Puerto de Malaga.

Consta de una calzada con un carril por cada sentido de circulacidn, estando una de las margenes reservada para
aparcamientos de rotacion en linea (sistema S.A.RE.).

El viario no presenta unos altos niveles de capacidad dadas sus caracteristicas geométricas y fisicas.

Fotografias Ubicacién en el entorno

A RN

o

Seccion Tipo

CALZADA

CARRIL ‘1; CARRIL
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PASEO MARITIMO CIUDAD DE MELILLA

Descripcion

El Paseo Maritimo Ciudad de Melilla es un sector del paseo maritimo perteneciente al distrito Este de la ciudad.

El paseo articula el frente maritimo del sector occidental del barrio de La Malagueta.

Transcurre paralelo a la playa de la Malagueta, en sentido suroeste-noreste, uniendo el Paseo de la Farola, situado junto
al puerto, y el Paseo Maritimo Pablo Ruiz Picasso, al que enlaza en una rotonda donde desemboca ademas la Avenida de
Cénovas del Castillo. Tiene una longitud de 500 metros.

Consta de una calzada con un carril de circulacion en sentido Este.

En la margen derecha, existe una banda de aparcamiento en linea de rotacion (sistema S.A.RE.).

En la margen izquierda, existe una banda de aparcamiento en bateria de rotacion (sistema S.A.RE.).

El viario no presenta unos altos niveles de capacidad dadas sus caracteristicas geométricas y fisicas.

Fotografias Ubicacion en el entorno

NN

APARCAMIENTOS
"] °

APARCAMIENTOS T CARRIL W
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AVENIDA DE CANOVAS DEL CASTILLO

Descripcion

La Avenida de Canovas del Castillo es una via que discurre en sentido Este-Oeste, entre el Paseo Maritimo Pablo Ruiz
Picasso y el Paso de los Curas.

Se trata de una via de comunicacion fundamental en el trafico de acceso al Este de la ciudad. Forma parte de la
denominada como Red Basica.

Consta de dos calzadas separadas por una pequefia mediana con dos carriles por cada sentido de circulacién. Carece de
zona de aparcamiento en sus margenes.

El viario presenta unos altos niveles de capacidad dadas sus caracteristicas geométricas y fisicas.

Fotografias Ubicacién en el entorno

o,
W} =

Seccion Tipo

CARRIL

CALZADA CALZADA
.I" CARRIL CARRIL T CARRIL 4’
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PASEO DE LOS CURAS

Descripcion

El Paseo de los Curas es una via que discurre en sentido Este-Oeste, entre la Avenida de Canovas y la Plaza de la
Marina.

Se trata de una importante via de comunicacion continuacion del eje litoral iniciado en la avenida Manuel Agustin de
Heredia.

Funcionalmente, da solucién de continuidad al eje de conexion entre el centro y el Este de la ciudad.

Consta de dos calzadas separadas por una mediana. En ambas, posee tres carriles de circulacion, estando los situados
en los extremos, reservados para giro a derecha.

En el sentido oeste, existe una banda de aparcamiento en linea y espacios reservados para coches de caballos. El sentido
Este posee el acceso al aparcamiento de Muelle Uno.

El viario presenta unos altos niveles de capacidad dadas sus caracteristicas geométricas y fisicas.

Fotografias Ubicacion en el entorno

Seccion Tipo

APARCAMIENTOS

=

CaLzabs

CARRIL - CARRIL -
1 1
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ACCESO PASEO DE LA FAROLA

Descripcion

Se trata de un cruce semaférico con regulacion en 4 fases que implica a los siguientes viarios:
Paseo de los Curas.

Glorieta General Torrijos.

Paseo de la Farola.

Avenida Canovas del Castillo.

Fotografias
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SALIDA PASEO MARITIMO CIUDAD DE MELILLA

Descripcion

Se trata de un cruce semaférico con regulacion en 2 fases que implica a los siguientes viarios:
e  Paseo Maritimo Ciudad de Melilla.
e  Avenida Canovas del Castillo.

Fotografias

Pagina |8



_ ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD PARA LA IMPLANTACION DE NUEVOS USOS EN EL DIQUE DE LEVANTE DEL PUERTO DE MALAGA ~ narval

42 ORDENACION DEL TRAFICO RODADO

A continuacidn, se aportan unos planos en los que se puede observar la ordenacion del trafico en la zona objeto de analisis.
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4.3  MOVILIDAD EN TRANSPORTE PUBLICO.

4,31 Lineas de autobuses.
Se trata de una zona con cobertura de transporte publico, especialmente en dias laborables.

La dotacion actual de transporte publico es la siguiente:

[] UBICACION FUTURA ACUARIO
[] UBICACION FUTURA HOTEL

------ ITINERARIC BUS MALAGA TOUR
~—p— [TINERARIO BUS URBANO {Linea 14 EMT)

LINEAS DE AUTOBUSES ACTUALES PR RAERo
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432  Lineas de Metro.

Actualmente, no existen lineas de metro en el entorno de la actuacion que nos ocupa. Es probable que, en el futuro, exista
una linea de metro con parada en la Plaza del General Torrijos. Actualmente, Sse encuentran en ejecucién dos tramos que
llevaran la linea de Metro hasta la mitad de la Alameda Principal. Este modo de transporte no es una opcion viable hoy dia en

nuestro entorno.

La actual red de Metro de la ciudad de Méalaga la observamos a continuacion:

| NTERCAMERALAR
HETROPOLTAND

' Andalucia :
T EiConsul  Universidad
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44  ANALISIS DE OFERTA DE APARCAMIENTOS.

441  Aparcamientos en superficie.

El aparcamiento en superficie en esta zona, en un dia laborable, se encuentra saturado actualmente, pues se trata de una
zona de alta concentracion de edificios de viviendas y oficinas (barrio de la Malagueta). Por otro lado, practicamente la
totalidad de las plazas disponibles son de estacionamiento horario regulado (S.A.RE.).

442  Aparcamientos publicos controlados.
Los aparcamientos publicos alrededor de la actuacion son los siguientes:

e Aparcamiento plblico Cervantes de SMASSA (866 plazas).

“|:.\ .‘ : '\—fM\ :_

e  Aparcamientos de la zona comercial “Muelle Uno” (1.000 plazas).

e
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Es decir, que la zona dispone actualmente de 1.866 plazas de aparcamiento controlado.

4.5 MOVILIDAD EN BICICLETA.

En el Plan Municipal de Movilidad Sostenible (P.M.M.S.) de la ciudad de Méalaga, la bicicleta en el territorio urbano de Malaga,
asi como en sus conexiones litorales metropolitanas, pretende asumir un papel destacado en los desplazamientos diarios y
dotar a este modo de transporte eficaz y ecoldgico, de infraestructuras propias que le hagan ser considerado como una
alternativa “real” y eficaz a la excesiva oferta de trafico motorizado, es un objetivo claro del P.M.M.S.

En el PMUS se pretenden llevar a cabo las siguientes medidas que aumenten el uso de la bicicleta como medio de transporte:

e Implantar una red continua y segura de itinerarios estructurales de carriles para la bicicleta en la ciudad.

e Posibilitar la conexion con el territorio, con una doble finalidad, servir de medio de transporte de caracter
interurbano-metropolitano y facilitar las relaciones de los usuarios con la playa y la naturaleza, dando respuesta a
las demandas ocio-recreativas, deportivas y turisticas.

o Disponer aparcamientos de bicicletas cerca de los principales equipamientos de la ciudad, aparcamientos de
vehiculos, colegios, mercado, instituto, en los principales organismos publicos y en las zonas comerciales, sin olvidar
los intercambiadores.

A continuacidn, incluimos el plano del Plan Andaluz de la Bicicleta de la ciudad de Malaga, en el que se observa la red actual
y la prevista.
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Alhaurin de la Torre

Vias Existentes (62,92 km)

— Basica

. camplermertara e H

Vias Urbanas Planificadas (68,58 km) E Eaacingen M Comous wiversario

DE LA CIUDAD DE MALAGA ATUNTAMIENTO (26.88% 17,61 ki

i INTADE ANDALUCIA (74.02%, 50,7 ) @ com

PLANTA DE LA RED DE CARRILES DE BICICLETA

Tal y como se observa, actualmente no hay prevision de que la red de carril-bici preste servicio al Dique de Levante.

46 ESTACION MARITIMA DEL PUERTO DE MALAGA

En la union entre el muelle de levante y el antiguo dique de levante se levanta la Estacion Maritima del Puerto de Malaga.
Su superficie total es de 16.082 m2, y tiene capacidad para gestionar el transito de un millén de pasajeros. Consta de dos
terminales que actian como estaciones independientes.

Consideramos importante incluir una descripcion de la misma ya que el nuevo Hotel previsto se sitia junto a ella y por tanto
los itinerarios hacia y desde ella coinciden con los que vamos estudiar.

A continuacidn, incluimos un plano detallado del Puerto de Malaga con descripcién de sus instalaciones:
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a2\ AUTORIDAD PORTUARIA DE MALAGA
l ‘www.puertomalaga.com

Lo 2hele L ACCESOS / COMUNICACIONES

Acceso San Andrés (ablerta 24 h)
Acosso Colén (Lunes a Viemes laborabies)
(07:00a 21:00 h)

Acceso Paseo de La Farola

Salidas Autovias

Estacién Autobuses

Estacién AVE Maria Zambrano (5 min centro)
Aeropuerto (10 min centro)

BEE0C® O ©

EDIFICIOS E INSTALACIONES

Autoridad Portuaria de Mélaga (A.P.M.)
Concesion 6 Autorizacion

Otras Administraciones Piblicas
Futuro

Interes Turistico

Limite de la Zona de Dominio Portuario

NAD

IARO

DARSENA ANTEPUERTO DARSENA EXTERIOR

Grlas

Grta del Dique Flotants

DARSENA DE
HEREDIA

$ e 10000

1. Estaciones Maritimas Levante, Muelle-2 (Cruceros)
transformacion

MAR
MEDITERRANEO 10. Cruceros Mélaga

13, Centro de Control
NORTE '<€;>' 14. Amarradores (SEPUMASA)

Grupo
34. Deposito de Agua
35. Edificio Vestuario Personal (SAGEP)
36. Estacion de Impulsion (EMASA)
37. Parcela solidos. (Ser )
38. Talleres, Servicios Eléctrico y Mecénico (APM)
39. Aimacenes (APM)
40. Noatum Container Terminal Mélaga S.A. (Oficinas)

Malaga S.A. (T

41. Noatum C
42. [ aF [(
43. Local actividades terclarias

44. Fébrica de hielo (Hicosol)

45. Aimacén graneles sélidos

46.

)

49. Museo
50. Alcazaba / Castillo Gibralfaro
51. Museo Picasso
52, Catedral de la Encamacion
5 53, Palacio Episcopal
Il | N 54, Calle Marqués de Larios / Plaza de la Constitucién
'|‘ I 55. Mercado Atarazanas
| 3

PLANO DE USOS Y SERVICIOS DE PUERTO MALAGA.

7] |

HNoviembre 2013

Fuente: Autoridad Portuaria de Mdlaga

Pagina |15



_ ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD PARA LA IMPLANTACION DE NUEVOS USOS narval
EN EL DIQUE DE LEVANTE DEL PUERTO DE MALAGA

4.7  ACCESIBILIDAD AL DIQUE DE LEVANTE. DESCRIPCION DE LOS ITINERARIOS PRINCIPALES.

4.71 ltinerarios de acceso.
e Desde el Este:

Paseo Maritimo Avenida Canovas del Paseo de la Farola. Paseo de la Farola.
Pablo Picasso Castillo Muelle Uno Dique de Levante

e Desde el Oeste:

Paseo de los Curas Paseo de la Farola. Paseo de la Farola.
Paseo del Parque Muelle Uno Dique de Levante

PRINCIPALES ITINERARIOS DE ACCESO

PRINCIPALES ITINERARIOS DE ACCESO
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4.7.2 Itinerarios de salida.

e Hacia el Este:

Paseo de la Farola. Paseo Maritimo Paseo Maritimo

Dique de Levante Ciudad de Melilla Pablo Ruiz Picasso

e Hacia el Oeste:

Paseo de la Farola. Paseo Maritimo Avenida Canovas del Paseo de los Curas

Dique de Levante Ciudad de Melilla Castillo Paseo del Parque

PASEO DE REDING

[] UBICACION FUTURA ACUARIO
[] UBICACION FUTURA HOTEL
s [TINERARIO DE SALIDA

PRINCIPALES ITINERARIOS DE SALIDA

PRINCIPALES ITINERARIOS DE SALIDA
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5 ACTUACION URBANISTICA. COMPLEJO HOTELERO

La edificabilidad asignada a este complejo es de cuarenta y cinco mil metros cuadrados (45.000 m2) sobre rasante. La altura
es de planta baja mas 35 plantas, lo que supondria un total de 350 habitaciones.

Los usos del edificio seran los regulados por las ordenanzas generales de este Plan Especial como hotelero, turistico,
ocio y recreo y cultural.

El edificio supondrd una mayor dotacién de aparcamientos ya que esta prevista la construccion de un aparcamiento
subterraneo de 500 plazas.

Por otro lado, se respeta practicamente en su totalidad la actual dotacién de aparcamientos para autobuses, taxis y turismos
junto a la estacion maritima.

Uses
&1 Pages de la Faroln D& Ertradn y vetcn peatones S pasiing

02 Access del Hetel 07 Rasps envudn y saids venscuies Nore

= 03 Access azems comercial DE  Fampa eclrada y salids vehicubes Su

—— : — o4 Actess s Caven 0 Apeeamieesn dn msbbiuien
[V
H\h\"‘”—u : o4 o8 (o7 5] Access a Conbro do Congrases |10 AparEanviasto de lasis
= T .
§

—— DELMITACION DE PARCELA

&

oY

D

UBICACION FUTURA PLANTA DEL HOTEL JUNTO A LA ESTACION MARITIMA
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6 ESTIMACION DEL TRAFICO GENERADO

En la introduccidn del estudio se adelant6 que el punto de partida para la evaluacion y analisis sobre la nueva demanda
de movilidad generada en las implantaciones singulares que estan previstas en el Dique de Levante es realizar una
estimacion del numero de desplazamientos potenciales que se prevé que se pueden generar los nuevos usos y focos
atractores pre-existentes (Estacion Maritima) y futuros (Acuario y Hotel).

Se ha realizado este analisis indicando la distribucion temporal a lo largo del dia y, en su caso, dias punta a lo largo del afio,
tanto por lo que se refiere a entradas como a salidas.

En primer lugar, se estiman las demandas de movilidad para cada foco con caracter independiente, segmentado y
desacoplado. A continuacién, se implementa, desde los principios de simultaneidad de acciones y probabilidad de ocurrencia
de eventos, el modelo agregado de demanda asociado a los tres focos atractores y generadores de viajes potenciales.

La nueva demanda generada (NDG) se estima de forma desacoplada por usos y equipamientos en este primer analisis,
como paso previo a implementar y calibrar las solicitaciones del modelo agregado de demanda, previo al desarrollo del
modelo de simulacion.

La nueva demanda generada (NDG) corresponde a los siguientes focos atractores/generadores de viajes:

A. Estacion Maritima:

e Actualmente construido y en servicio operando los traficos de cruceros en sus dos terminales de atraque, la
Norte y la Sur. Constituye el principal foco origen/destino en la movilidad global generada analizada y,
por tanto, es el que tiene mayor peso en asignacion y reparto de viajes para la simulacion dinamica del
escenario.

e Representa actualmente, y representara en el reparto del escenario futuro la mayor proporcion de traficos
para el modelo agregado de demanda, y su mayor peso relativo en la asignacién de demandas
condicionara el comportamiento de los patrones de los flujos de movilidad generada total.

e Hay que destacar que se realiza la estimacion potencial de generacién/atraccion de viajes para el
escenario punta de 10.000 cruceristas y visitantes acogidos en la Estacion Maritima.

o Esimportante resaltar que, una parte del tréfico rodado generado por la estacion Maritima ya esta incluido
en los valores de I.M.D.L. calibrados en el estudio, es decir, que se han registrado por el Area de Movilidad
diariamente por los puntos de control y los aforos de los viarios en los que vamos a evaluar la afeccion. Por
tanto, los tréficos generados en el escenario base por la terminal de cruceros, sin estar en servicio la
actuacion previstas: Hotel y Acuario, estan incluidos en los valores de intensidad diaria (LM.D.L) y en
hora punta (1.M.H.) analizados en el presente estudio.

e las cargas de trafico generadas por la Estacion Maritima en el escenario base ya vienen siendo
asumidas, gestionadas y asimiladas por los ejes viarios de acceso al Puerto de Malaga y de las redes de
zonas centrales de la Ciudad de Malaga. Una vez determinadas e integradas en el modelo agregado de
demanda, se evaluara el grado de afeccion diferencial entre el escenario base y las nuevas demandas
generadas.

B. Acuario y Hotel:
e Se trata de las actuaciones previstas para su construccion.
e Se estiman las nuevas demandas generadas de estos centros de forma independiente y desacoplada,
para su posterior tratamiento conjunto adicionando los efectos de la Estaciéon Maritima, Hotel y Acuario
en el modelo agregado.
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En resumen:

e En el escenario futuro con la puesta en servicio de estos dos nuevos focos de generacion y atraccién de
viajes, de forma conjunta con la Estacidon Maritima

e  Conlacombinacion de los tres efectos en horas punta se alcanzaran el escenario de mayor solicitacion sobre
el viario asociado a la mayor demanda potencial de viajes.

e El modelo agregado en escenario futuro serd un escenario acoplado y conjunto, de funcionalidad no
aislada para los tres focos de nuevas demandas generadas ya que muchos recorridos se solaparan en
tramos y destinos intermedios. Su funcionamiento estara definido acoplando y combinando la
segmentacion inicial de usos en los focos para, una vez definido el modelo agregado de carga de los tramos
viarios e intersecciones de la red, implementar las solicitaciones estimadas y finalmente evaluar los efectos
en el modelo de simulacion.

Es preciso hacer las siguientes aclaraciones sobre las hipédtesis de partida del modelo para la evaluacion y comprobacion
de escenarios:

Cualquier centro generador de viajes de los analizados genera un volumen de viajes de entrada y otros de
salida. El patrén generacion y atraccion de los viajes generados es siempre en ambos sentidos en la red viaria,
de salida y entrada al recinto portuario.

La red viaria topoldgicamente tiene forma de circuito cerrado con algunas particularidades, por lo que la carga
total de trafico generada se repartira en los viarios de acceso y salida. Es decir, no se considera una hipotesis
valida y realista la asignacion total directa de todo el volumen de carga de viajes generados a uno sélo de los
viarios, éste se distribuye dinamicamente en el modelo espacio temporal aunque se represente como una lectura
instantanea, una fotografia, en la expresion y representacion como parametros tipicos de la ingenieria de tréfico
urbano, de los datos, conclusiones y resultados del estudio.

Los valores de intensidad y volumen en la carga del espacio viario del mbito de estudio oscilaran entre los
ramales de entrada y salida principales, y las superficies de viario, oscilando arménicamente con
dinamimismo a lo largo de ciclos temporales con intervalos de 15 a 30 minutos de duracién, de caracter
repetitivo, para las horas punta analizadas.
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6.1 ESTACION MARITIMA

Seré el centro que, debido a importante tréfico de cruceros y su natural transformacion en demandas de viajes generados,
va a necesitar una mayor capacidad de respuesta del espacio viario y su gestion para trasladar a los viajeros a sus destinos
y desde sus origenes.

Hay que distinguir entre los pasajeros que salen de la Ciudad de Malaga hacia otros destinos y aquellos que se quedan en la
ciudad.

Con datos obtenidos del Plan Indicativo de Gestion de la Movilidad Turistica de Malaga, segln los operadores y
consignatarios, y teniendo en cuenta que la topologia del turista de cruceros no es muy variable, los datos existentes sefialan
que el 80% de los viajeros se queda en la ciudad y realiza paseos a pie 0 en taxi por cuenta propia. El resto, realizan
excursiones de medio dia o dia entero utilizando autobuses discrecionales.

Evolucién del nim. de pasajeros de crucero en el puerto de Malaga

700.000 659.123 . .0 245 651.517

600.000

487.955
500.000

407.870
400.000 352,993

292.567 397.098

300.000 - 222.280

209.149 204,535

200.000 - 162.803

199.819

100.000 -~
17.690

i : ! : . ; ! : ! : :
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Fuente: Puertos del Estado. Elaboracién propia

Segun las Ultimas estadisticas publicadas por la Autoridad Portuaria para 2013, el trafico de pasajeros asociado a cruceros
ha alcanzado la cifra de 397.098 viajeros, un 39% inferior al afio anterior.

Este descenso se debe al reposicionamiento en Asia, de servicios de crucero que operaban como puerto base en Malaga. La
caida en el volumen de servicios y cruceristas se debe al descenso generalizado de la demanda de atraques en el
Mediterraneo, inducida también por la crisis econémica. No obstante, se han duplicado las escalas de cruceros de lujo que
tienen su terminal en el Palmeral de las Sorpresas, ubicado en el centro historico de la ciudad.

Evolucion del volumen de trafico pasajeros asociados a cruceros para los ultimos afios son:

TRAFICO DE PASAJEROS DE CRUCERO
C— —C=

600.000
500.000 97.008 407.870
400.000
300.000
200.000
100.000

0

2010 2011 2012 2013 2014

Fuente: Puertos del Estado. Elaboracidn propia
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Segun datos del afio 2015, los viajeros durante los cinco primeros meses del afio han aumentado un 6,26% respecto al
mismo periodo de 2014. Las previsiones y datos han sido realizados por la autoridad portuaria en funcion del nimero de

atraques y la capacidad real de los cruceros que tienen previsto su atraque.

Del andlisis se obtiene la siguiente distribucion mensual de llegada de cruceristas al puerto de Malaga:

\ N° Atraques Pasajeros/Capacidad Capacidad Media Datos Reales publicados
Enero 10 24.894 2.489 22.058
Febrero 7 19.937 2.848 17.496
Marzo 1 31.747 2.886 25,538
Abril M 90.896 2.217 70.737
Mayo 29 44.364 1.530 35.621
Junio 12 15.009 1.251
Julio 10 24.430 2.443
Agosto 8 17.148 2.144
Septiembre 21 46.499 2.214
Octubre 41 90.913 2.217
Noviembre 37 68.050 1.839
Diciembre 12 38.934 3.245
. . En Cruceros el mayor volumen
Pasajeros/Capacidad . L Y
registrado de viajeros se da en los
100.000 90.896 90.913 K
90.000 . ' meses de Abril y Octubre, con
o0 0% practicamente  91.000  pasajeros,
60.000 44364 25489 estimados segln la capacidad del
50.000 T 3 7 38934 . .
40,000 57007 D . crucero que tiene previsto su atraque.
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Aungque con datos reales elaborados a
partir de las estadisticas para trafico
maritimo publicados por la Autoridad
Portuaria, se obtienen valores menores
de viajeros.

Los meses de mayor nlmero de
atraques son también Abril y Octubre,
siendo el de menor demanda Agosto,
con solo ocho cruceros.

Pagina |22



ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD PARA LA IMPLANTACION DE NUEVOS USOS
EN EL DIQUE DE LEVANTE DEL PUERTO DE MALAGA

Partiendo de las cifras analizadas se procede a la estimacion del trafico generado por la terminal de cruceros, viajes que
potencialmente circularan por la red principal del espacio viario del Dique de Levante.

En el afio 2012, segtn el informe realizado por la Autoridad Portuaria de Malaga y la SOPDE acerca del turismo de cruceros
en la provincia de Méalaga, los cruceristas que visitan la ciudad de Malaga vienen de distintas nacionalidades, europeos el
90%, americanos 5,9%, asiaticos 3% y africanos 0,2%. Con respecto a los turistas europeos, que son los mas importantes
con diferencia, tres de cada diez cruceristas que llegaron al puerto durante 2012 procedian de Reino Unido, lo que posiciona
al pais britanico en el mercado, por delante de Alemania (18,3%), Espafia (15,7%), e Italia (13,6%).

Segln los datos disponibles, se puede deducir la siguiente asignacion de destinos de viajes de turistas de crucero,
obtenido como dato de numero de viajeros el mas desfavorable para un dia tipo de méxima demanda de acceso de
turistas procedentes de cruceros atracados en el puerto de Malaga.

Todo lo descrito anteriormente se puede confirmar con los datos reales aportados por el Departamento de Explotacion de
la Autoridad Portuaria en los periodos comprendidos entre 2010-2014 y 2015-2016, segln la siguiente tabla:

0 DE PA o0 20 DE Di
> 5000 PAX > 7500 PAX >10000 PAX

2010-2014 156 dias 35 dias 5 dias

2015-2016 14 dias 2 dias 0 dias

De lo anterior, se extrae que tan sélo durante 5 dias en los Ultimos seis afios se ha superado la cifra de 10.000 pasajeros
adoptada en el presente estudio. Esto implica que nos encontramos en el percentil 99,77% de probabilidad con el valor
adoptado y que, ademas, se encuentra practicamente al limite de capacidad de la instalacion.

Se han acogido mas de 10.000 pasajeros sélo en 5 dias en los Ultimos 5 afios y ninguna de ellas se ha registrado en la Gltima
temporada de cruceros, por tanto, se habla de una probabilidad de ocurrencia de este evento Pio.000= 1 dia-evento/365 dias-
afio=0,0027, es decir, la probabilidad de que se produzca este evento e hipotesis de sobrecarga de la terminal y el espacio
viario es de un 0,27 por ciento (P10.000= 0,27%) de los casos.

En conclusion, estamos ante una hipétesis de carga maximizada para este segmento del sistema, con un alto grado de
improbabilidad.

De estas potenciales concentraciones de visitantes en la terminal de cruceros del Muelle de Levante del puerto de Malaga y
segun datos aportados por la Autoridad Portuaria, cerca de un 25% de ellos contrata una excursion organizada y el 75%
restante realiza la visita por su cuenta. En el primer caso, todos los visitantes incluyen el transporte en la excursion
contratada, es decir, utilizan un autobds. Del 75% restante, un 10% accedera a la ciudad andando a través de Muelle 1, un
60% haran uso de las lanzaderas que utilizan el viario interior del puerto y que los llevan hasta la conexion peatonal del Puerto
con Plaza de La Marina, desde donde acceden de andando al Centro Histdrico y Comercial de la ciudad un 20% utilizaran el
taxi como medio de transporte y el restante 10% utilizara el tren interior del Puerto.

Los principales destinos de las excursiones organizadas son las siguientes:

- 49,8% Mélaga
- 24,3% Granada
- 9,8% Marbella
- 8,5% Mijas

- 4,3% Nerja

- 3,0% Cordoba
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Segun estos datos obtenemos la siguiente distribucion de viajes:

10.000
Cruceristas Muelle de Levante

7.500 pasajeros 2.500 pasajeros
75% Pasean a Pie, Shuttle o Taxi 25% Realizan Excursiones en

por Malaga Autobis

1.245 pasajeros 570 pasajeros
.49 8% visitan RIS 22,8% visitan otros
o 24,3% visitan Granada muni. de la Costa del
Malaga Sol en Bus

76 pasajeros

3,1 % visitan
Coérdoba

Teniendo en cuenta que un autohus tiene capacidad media de 56 pasajeros, el trafico potencial de autobuses oscila en torno
a los 47 autobuses diarios con posibilidad de coincidencia en determinadas franjas horarias de maxima solicitacion. De estos
unos 11 lo haran sentido Granada, 2 hacia Cérdoba, unos 11 lo haran con destino hacia otros municipios de la Cosa del Sol
y otros 23 autobuses visitaran la propia ciudad de Malaga.

SegUn estos valores maximizamos al dato de mayor demanda registrado como datos més desfavorables y se distribuye segun
destinos, obteniendo la siguiente asignacion de viajes por destinos:

47 autobuses

13 autobuses

otros muni. de la
Costa del Sol en Bus

“J

1 autobus
destino Cérdoba

22 autobuses 11 autobuses

destino Méalaga destino Granada
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6.2 HOTEL

A los valores obtenidos anteriormente, se le afiade los movimientos que se producen con origen/destino en el futuro
Hotel proyectado. Para la estimacion de los mismos se toman como referencia los indices de generacion de viajes, en funcion
de los usos del suelo, recogidos en la 72 edicién de “The Trip Generation Manual produced by the Institute of Transportation
Engineer” manual de referencia en la elaboracion de estudios de transporte. En el anejo n°1 se muestra una tabla de ejemplo
del citado manual.

Tipologia Uso Suelo ITE Cod. Uso Viajes/hora punta

Hotel 310 0,72/Habitacion

Fuente: Manual Trips Generations

Asi obtenemos que, para un hotel de unas 350 habitaciones, como situacion mas desfavorable en cuanto a maximas
demandas de accesibilidad, una generacion de 252 viajes en hora punta, lo que supone un porcentaje de 7,2%.

Estos viajes se transforman para hora punta, segun veremos mas adelante, en 91 en automdvil (Vehiculo privado, Taxiy
Vehiculo de Alquiler) y 2 en autobus.

En horas valle tenemos 101 viajes, de los cuales 37 son (Vehiculo privado, Taxi y Vehiculo de Alquiler) y 1 en autobus.

El nimero de habitaciones del hotel (350) se puede confirmar en el siguiente enlace: http://www.hotelmalagaport.com/

6.3 OCEANOGRAFICO

La nueva demanda generada por la préxima construccion del Oceanografico, se ha estimado en funcion del anélisis y
correlacion de los datos existentes respecto a experiencias similares a este tipo de atracciones en otros punto de Espafia,
como es el caso del Oceanogréfico de Valencia, el Acuario de Zaragoza, el Acuario de Gijon, el de Sevilla y la estimacién de
visitantes realizado para el futuro acuario de Las Palmas.

Seguln los datos recabados en prensa, el proyecto que se presenté en su dia a la Autoridad Portuaria por la empresa
Aguagestion: “La idea seria construir uno de los mayores acuarios de Espafia, aprovechando un espacio con mucho desarrollo
de ocio gracias a los locales comerciales y hosteleros de Muelle Uno y la préxima apertura del Centro Pompidou, ademas de
su cercania con los atraques de cruceros. Ofreceria unas 400 variedades de especies marinas y 15.000 ejemplares, que se
distribuiran entre 50 tanques de agua de distinto tamafio. Estas instalaciones buscan crear unos 30 puestos de trabajo
directos, sin contar los generados durante su construccion y recibir unos 500.000 visitantes al afio.” (Fuente: La Opinion de
Malaga. 24.01.2015).

La concentracion de visitas es muy variable, utilizando la distribucion de visitantes de la Ciudad de las Artes y la Ciencias fue
de un total de 4,03 millones de personas en el afio 2006, la distribucién anual de viajes fue la siguiente:

- Lamayor afluencia de publico fue durante el verano con 1,4 millones de personas que visitaron el CAC.
- En Semana Santa mas de 300.00 personas

- EnNavidad esta cifra ascendié a 200.000 personas.

- Puente de la Constitucién 190.000

- Puente de 9 de Octubre y El Pilar visitaron el complejo 150.000 personas.
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Segun este reparto, si se aplican los 500.000 visitantes anuales estimados para el Oceanografico de Malaga obtenemos los
siguientes datos de distribucion temporal de demanda de acceso al oceanografico:

Distribucion % Datos de visitantes

visitantes ano/totales - Estimados 500.00
verano 34,7 173.697
Semana Santa 74 37.221
Navidad 5,0 24.814
Puente Constitucion 47 23.573
Puente 9 Octubre/El Pilar 3,7 18.610
Resto del aio 444 222.084
Total 100 500.000

Segun los gestores del Acuario de Zaragoza, el acuario fluvial mas grande de Europa, ha tenido un record de visitas de 9.100
visitas en el mes de Agosto de 2014. En el caso del Acuario de Gijon, presentd un maximo de visitas en Semana Santa
también de 3.000 personas/dia de maxima demanda de acceso. En el caso de Sevilla, el nimero de visitantes que puede
acoger el Acuario de Sevilla esta entorno a los 600 por hora segun aforo, que a una media de 8 horas de actividad, supondria
unas 4.800 personas/dia, que es coherente con las mas de 8.000 visitas que recibieron durante el primer fin de semana
posterior a su inauguracion. (Fuente: Europa Press 07. 10. 2014)

Como dato mas fiable podemos mantener los 600 visitantes/hora aforados en un dia de maxima demanda en el Acuario de
Sevilla siendo adn un 40% superior en superficie que al previsto en el muelle de Levante del Puerto de Malaga.

Visitantes Max asistencia
Trabajadores EQUEUE afo (Semana
estimado Santa)

Valencia

Acuario Fluvial de

Visitantes afio (dato

‘ superficie
reales visitas)

Notas
m 2

7.850 300.000 9.100 80.000 2.014
Zaragoza
Acuario de Las
Palmas (en 8.500 500.000
construccio
Acuario de Gijén | 300.000 10.200 303000  HasiaAbril Maximo diario S. Santa

2007 3.000 visitas/dia
El ndmero de visitantes
que puede acoger esta
entorno a los 600 por
hora segln aforo

Acuario de Sevilla \ 10.000 30 600.000

Acuario de Mélaga| 6.000 30 500.000

Las siguientes tablas muestran el nimero de vehiculos que podrian utilizar el acceso al Dique de Levante con origen o destino
el Oceanografico, Hotel y la Estacion Maritima, consideramos estas cifras como indicativas de la intensidad maxima que
puede llegar e existir en el vial.
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6.4 SITUACION MAS DESFAVORABLE

Estacion Maritima Terminal de Cruceros / Muelle de Levante

Capacidad maxima 10.000 pasajeros
Pasajeros Modo de transporte n° viajeros N° Vehiculos
22325;?;:‘;2" 2500  Autocar 100% 2500 47
Taxi/Veh de alquiler 21% 1.575 525 )
Shuttle 60% 4.500 Tréfico interior
75% visitan Malaga Transporte Urbano/Bus Turistica 5% 375 10 )
por SLzlf;uenta 7500 Tren interior 4% 300
A Pie 10% 750
Total 10.000 0
Total automovil hora punta; 525
N° Autobuses 57
Total Veh,l'culos,Hora Punta 582
SITUACION MAS DESFAVORABLE:
% Autobuses: 10%

(1) Ocupacion media Taxi /Veh Alquiler = 3 personas
(2) Dato segun informacion aportada por la Autoridad Portuaria referida a los afios
2012/13/14/15

Dato de mayor carga de Autobuses de la EMT es de 10 para el 29/04/2015

Fuente: Elaboracién Propia
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Hotel 350 habitaciones

Capacidad maxima 350 habitaciones
Movilidad generada 0,72 viajes/habitacion/hora punta
n° viajeros /hora punta Modo de transporte %  n°viajes N° Vehiculos
Taxi 132 33 12 2
. Veh de alquiler 165 42 15 2
Total viajes Hora Vehiculo privado 331 83 62 (6
Punta 202 Autobis Urbano / Autocar Tour 272 69 @)
segun (1) (4) (5) ——
A Pie/bicicleta 10 25 0
Total 100 252 90
Total automévil hora punta: 91
Autobuses 2

Fuente: Elaboracién Propia

Total Vehiculos Hora Punta
SITUACION MAS DESFAVORABLE:

% Autobuses: 2%

93

(4) Datos obtenidos del Informe Nov 2013/Oct 2014 del
Observatorio Turistico. Area de Turismo. Ayuntamiento de Malaga
Caracterizacion del turista de Mélaga ciudad

Medio de transporte hasta el destino

Avion; 68,50%
Vehiculo propio; 12,90%
Tren; 10,20%
Autobs; 6%
Vehiculo alquilado; 1,60%
Autocaravana; 0,30%

(5) Relacion Turista/excursionista es:
n° excursionistas + n° turistas = n° Visitantes
0,556 (excursionista)+0,444(turista) = 1
Aproximadamente se reparten en un 50%
(6) Ocupacion media de Vehiculo Privado = 1,3
(7) Capacidad Media Autocar = 56 plazas

Con lo que respecta al Oceanografico, se ha obtenido una intensidad horaria de maxima demanda, pero realmente esta
concentracion de visitas en este equipamiento no va a coincidir con horarios de maxima intensidad (I.M.H.) en el
viario principal de la ciudad, que es la que se ha estimado para determinar la incidencia en el viario de la ciudad de
las nuevas actividades localizadas en el Muelle de Levante. Esta no coincidencia horaria se debe simplemente a los
horarios de apertura de este tipo de establecimientos, normalmente dependiendo del dia de la semana, oscila entre las 10 h
de la mafiana hasta las 20 h. de la tarde, alargandose hasta las 24 h. en temporada alta, sirva como ejemplo el horario de
visita del Oceanogréfico de Valencia para 2015:
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Fechas De domingo a viernes RELEG
: del 02/01 al 14/06 10h. a 19h.*
Temporada baja del 28109 al 30/12 10n. a 18h. 10h. a 20h.**
, Del 15/06 al 28/06
Temporada media Del 13/09 al 27/09 10h. a 19h. 10h. a 20h.
Del 29/06 al 16/07
, Del 02/04 al 05/04
Temporada media-alta Del 01/09 al 12/09 10h. a 20h. 10h. a 20h.
Del 05/12 al 07/12
Temporada alta del 17/07 al 31/08 10h. a 24h. 10h. a 24h.

Por otro lado, apuntar que la localizacién del Oceanografico generard un mayor nimero de visitas asociadas a los
equipamientos cercanos que sin duda incidird en el reparto modal de sus visitantes. Estos tres equipamientos serian: la
terminal de cruceros, el nuevo Hotel y la zona comercial y de ocio del Muelle 1. La cercania de estos centros generadores de
actividad “turistica” sera determinante para la captacién de visitantes al oceanografico, haciendo que muchos visitantes y
usuarios de estos centros decidan ir andando a complementar su visita a la ciudad visitando el Oceanogréfico. Esto supondra
un mayor peso especifico de la accesibilidad en modo peatdn a este nuevo centro ocio-recreativo.

Asi mismo, en los Ultimos estudios realizados por el departamento de Empresa y Empleo de la Generalitat de Catalufia, para
conocer las motivaciones de los mercados turisticos en los equipamientos culturales para el afio 2014 y comparando su
evolucion con el afio anterior, obtiene los siguientes resultados en cuanto al modo de transporte utilizado por los visitantes
para acceder a los equipamientos:

35% 4

30%

5%

20%

15%

10% W 2014
e W 2013
0% T T T T T T T T

~
y -‘30‘\@ -\b&‘}v p o & r-:{’da «@{\ rb\&.)@g ?‘\} O["Jﬂ. G
2 h ) < &
Qn,‘??ob oe}o\é '-5.&;:5{!:) & \CS\Q%
< ?96'* «F

Fuente: gencat.cat
http://lempresaiocupacio.gencat.cat/es/treb_ambits_actuacio/lemo_turisme/emo_coneixement_planificacio/lemo_informes/emo_fu
llturisme_noticies/emo_numero22/turisme_cultural/

Este estudio llega a la conclusion de que hay un cambio de tendencia en la manera de llegar a los equipamientos. El vehiculo
propio, medio mas utilizado el afio 2013, se ve superado en el afio 2014 por el transporte publico y por los modos no
motorizados, por haber accedido a los equipamientos andando o en bicicleta.

Segln estas observaciones, respecto a la caracterizacion de la nueva movilidad generada por el futuro Oceanografico
obtendriamos los siguientes resultados en lo referente a las intensidades vehiculares, coche o autobUs, que utilizarian el viario
objeto de andlisis en el presente estudio para acceder al muelle de levante en el Puerto de Malaga:
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Oceanografico

Capacidad maxima 8000 visitas/dia
Movilidad generada 600 viajes/hora punta
0
n° viajesfhora Modo de transporte %  n°viajes N°Vehiculos
punta

Taxi 3 18 6
Veh de alquiler 6 36 14 2
Vehiculo privado 25 150 67 (8)

Total viajes Hora Autobis Urbano 28 168 2 9)

Punta 600
segn Autocar Tour 4 24 1 (3)
Bus Turistico 6 36 1
A Pie/bicicleta 28 168 0
Total 100 600 91
Total automovil hora punta; 87
Autobuses 4
Total Vehiculos Hora Punta 01
SITUACION MAS DESFAVORABLE:
% Autobuses: 4%
®) Se considera que la ocupacion media de un Vehiculo Privado por motivo ocio

es 2,3 viajeros
(9) Namero de lineas que utilizan la Avda. de la Farola
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En conclusion, la nueva demanda generada de trafico rodado motorizado es:

SITUACION MAS DESFAVORABLE:

concentracion de maximas demandas Nueva Demanda Generada de tréfico rodado motorizado (NDG)
(veh/hora)

Terminal de Cruceros Hotel 350 habitaciones Oceanogréafico
Total automéviles hora punta; 525 91 87
Autobuses 57 2 4
;/:::::Lo; totales hora de maxima 587 93 91
% Autobuses: 10% 2% 4%
Volumen trafico automovil 703
Volumen trafico autobds 63
Total NDG motorizada 766
% de autobuses 8%

Como evento, ha sido tratado como modelo agregado de demanda conjunta y coincidentes para la hipétesis mas desfavorable
en el escenario de carga.

Se entiende como hipétesis mas desfavorable para el modelo de evento de carga del sistema viario aquella de maxima
solicitacion sobre el espacio viario total y sobre los accesos y salidas en el Dique de Levante. En el modelo espacio temporal
se daria el hipotético caso de coincidencia en tiempo y sentido de las nuevas demandas estimadas.

Sin duda, hay que tener en cuenta que la demanda generada en hora punta por la Estacién Maritima, el hotel y Acuario, es
de origen y destino a dichos focos o centros de actividad, y seran realmente repartidos en un 50% aproximadamente por
sentido, dada la tipologia tipo circuito de la red principal de acceso y salida al Dique de Levante.

Particularizando y microsegmentando las demandas y oscilaciones en las puntas de acceso a cada foco:

o  Estacidn Maritima:

- Alos cruceros si esta polarizada en un sentido concreto de salida a primera hora de la mafiana y entrada por
la tarde. En algunos tramos dentro de las horas punta, el efecto de la demanda generada por la estacién incide
de 15 a 30 minutos como méaximo coincidiendo con las puntas de maxima demanda (I.M.H) del viario principal
de la ciudad.

> NDG DESACOPLADA ESTACION MARITIMA: Automavil 525 y 57 Autobuses.

e Hotel:
- La demanda asociada se concrentra en horario de mafiana. Se polarizada en la entrada de visitantes a este
nuevo equipamiento hacia las 13 horas del mediodia, y las salidas siempre a media mafiana alrededor de las
12 horas, con otro pico entre las 20 y las 22h. Son horarios de punta de recepcion y salida de huéspedes y
visitantes, volimenes estandarizados en los equipamientos de esta tipologia.
- NDG DESACOPLADA HOTEL: Automdvil 91 y 2 Autobuses.

e Acuario:

- En horario de mafiana esta polarizada como de acceso o0 entrada hacia a este nuevo equipamiento y, por la
tarde, los tréficos generados serdn mas de salida, aunque en hora punta de media mafiana y media tarde
pueden darse coincidencias en ambos sentidos, pero en ningln caso estos horarios van a coincidir con las
puntas de maxima demanda (I.M.H.) del viario principal de la ciudad, por razones obvias de horarios de apertura
de este tipo de establecimientos.

- NDG DESACOPLADA ACUARIOQ: Automévil 87 y 4 Autobuses.
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MODELO AGREGADO DE DEMANDA:

En cualquier caso, se ha considerado la situacion mas desfavorable en el modelo agregado de estimacién de demandas
generadas, incluyendo las hipéteisis de coincidencia de eventos y puntas de los tres tipos de focos de generacion y atraccion
de viajes.

Esta hipétesis de coincidencia de eventos esta maximizada y, a la vez, se trata de un caso demostrado poco probable con
coincidencia de accesos a hotel, oceanogréafico y de cruceristas sobre un mismo soporte viario que, por su configuracion con
circuito Unico de entrada y salida, se caracterizan por ser viajes de tipo "pendular” acceso y salida, con coincidencia de origen
y destino de viajes.

e ESTIMACION NDG MODELO AGREGADO: Automévil 703 y 63 Autobuses.
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INGENIERIA

7 ESTUDIO DE APARCAMIENTOS

A dia de hoy, se cuenta con mas informacion relacionada con la actuacion urbanistica prevista en el Dique de Levante.

De acuerdo a los primeros planos de ordenacion del futuro Hotel, podemos mencionar que esta prevista una zona de
aparcamiento subterraneo para 500 plazas destinadas al uso exclusivo de los clientes.

Ademaés de éste, segun se puede observar en la imagen adjunta, se dotara al entorno del Hotel (explanada de 2.000 m2) de
plazas de aparcamiento destinadas a autobuses y paradas de taxi tanto para el Hotel como para la Estacién Maritima.
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Por otra parte, aln no se dispone de informacion relativa a la ordenacion urbanistica prevista para el oceanogréfico. Si
podemos mencionar que, actualmente, existen dos importantes bolsas de aparcamiento cerca de la zona de ubicacion del
mismo. Una de ellas, de 45 plazas en superficie, se sita en el Dique de Levante y la otra de 71 plazas en superficie, en los
viales interiores del Puerto en la zona Adosada al Dique de Levante (ADL).

Por otro lado, y tal y como se menciona en el apartado 5.4, existe la posibilidad de utilizar el aparcamiento subterraneo del
Muelle UNO, una de cuyas entradas/salidas de vehiculos y peatones se encuentra bastante cerca de la futura ubicacion del
Acuario.

W

ZONAS DE APARCAMIENTO EN SUPERFICIE EN EL PASEO DE LA FAROLA

Pagina |34



ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD PARA LA IMPLANTACION DE NUEVOS USOS N narval
EN EL DIQUE DE LEVANTE DEL PUERTO DE MALAGA NoENERiA

8 ANALISIS DE LA CAPACIDAD FUNCIONAL OPERATIVA DEL SOPORTE VIARIO.
APLICABILIDAD DE LA METOLOGIA

En este punto, se analizan las condiciones fisicas y de funcionamiento de la red definida como objeto de estudio de accesos
al Muelle de Levante del Puerto de Malaga.

Para definir el método de cuantificacion, prevision y simulacién de la demanda en los escenarios planteados, y para los
modelos de estructura viaria actual y propuesta, se pretende poner de manifiesto la capacidad funcional de operacion en los
distintos modelos, y si son justificables, 0 no, las medidas propuestas y el modelo de ordenacion para la movilidad con la
nueva demanda generada.

En esta linea se busca la cuantificacion de los pardmetros funcionales, en el escenario base - MOEO - , y en el escenario
nuevo — MOE1 - con la nueva demanda generada, es decir, con el aumento de la movilidad generada por la implantacion y
desarrollo de los nuevos focos de atraccion que establecen las actuaciones previstas en el Puerto de Malaga, y que han sido
descritas anteriormente.

En la metodologia de andlisis que se desarrolla a continuacion, se establecen hipotesis y escenarios que posibilitan el
seguimiento de resultados mediante la cuantificacion de las nuevas cargas de trafico motorizado, asi como plantear, la
evaluacion de las zonas sensibles del sistema, las medidas correctoras, bien en la gestion de la demanda o bien en la gestion
y ordenacion de la oferta. En este segundo caso, con reordenaciones y obras sobre puntos o tramos del espacio viario, si los
resultados las establecen como necesarias. A priori, se parte de la hipotesis de establecer medidas de gestion sobre la
demanda para garantizar un escenario equilibrado de movilidad obligada y no obligada, equilibrada y eficiente, con
componentes sostenibles y eficientes en términos globales.

De esta forma, mediante la carga de datos para ambos escenarios e implementando la metodologia descrita en los modelos
de tréfico convencionales, con la nueva demanda generada por las actuaciones previstas para desarrollo, se ha obtenido la
distribucién futura de la circulacion sobre el modelo (M0) de andlisis desarrollado y disefiado para la Fase 01, y soportado en
el escenario y planificacion propuesta por el Plan Especial del Puerto de Malaga (E1).

El trabajo de investigacion desarrollado para este estudio nace como sistema de ayuda a la decision (SAD) con el objetivo
de valorar la viabilidad del impacto de las actuaciones que se van a desarrollar. De esta forma, el andlisis secuenciado que
se plantea en la metodologia del estudio establecera cual es la respuesta del viario de acceso al Muelle de Levante y, por
tanto, dictamina cuales son los ratios de viabilidad e impactos del modelo de desarrollo del Puerto de Malaga, asi como la
afeccion sobre el espacio viario en su entorno préximo y los patrones de movilidad de la ciudad de Mélaga.

La metodologia que se aplica nace como respuesta a la tradicional forma de realizar estudios de tréfico basados en los
pardmetros del HCM (High Capacity Manual), utilizada en gran cantidad de estudios por los autores del presente documento.
Los mismos han verificado que para condiciones proximas a la saturacion, es decir para valores de v/c mayores de 0.8, el
HCM no expresa resultados tan fiables como se asumen de forma automatica, sobrestimando excesivamente los tiempos de
demorayy la longitud de colas. De forma que, para el presente estudio, se ha empleado la novedosa metodologia desarrollada
por los autores y testada en algunas de las zonas con mayor densidad de trafico urbano de Andalucia.

Para el andlisis de la viahilidad se emplea la metodologia descrita, surgiendo ésta como respuesta para dotar de herramientas
de gestion global a los modelos de soporte viario con andlisis de conjunto, y para las intersecciones de forma particular. En
esta linea de trabajo, cada interseccion semaforizada ha sido analizada, y para ellas se han cuantificado los valores de
saturacion en los flujos, control de demoras y longitudes maximas de cola, que han sido comparadas con los valores directos
obtenidos en los trabajos de campo.

De forma que el analisis que proponen los autores parte de una visién distribuida en origen de forma global para espacio viario
del &mbito definido, es decir, para el soporte fisico fijo, y de las demandas de movilidad dinamicas y variables, no fijas, y
estas variables fijas y no fijas en el tiempo y el espacio, reciben un tratamiento de forma integrada y agregada en escenarios
con combinacion de acciones mayoradas para las nuevas demandas (E1), cuyo objetivo Gltimo del proceso de andlisis
metodoldgico es la comprobacion con caracter estructural del espacio viario y de las cargas dinamicas que recibe, siempre
reguladas en las intersecciones y nudos.

Una vez elaborado el modelado de escenarios de carga del sistema se dictamina la viabilidad de los escenarios generados
en la simulacion, y obteniéndose una dimensién de conjunto para las fricciones que ocasiona la movilidad en hora punta,
eliminado la vision sectorial de subconjuntos de espacio viario que son analizados con caracter independiente y regulados en
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intersecciones secuenciadas, siempre partiendo en este andlisis de conjunto desde los posibles problemas locales en nodos
de articulacion e intersecciones localizadas estratégicamente y que hacen de reguladores del funcionamiento 6ptimo y global
del sistema escogido en modelo y metodologia de andlisis empleado.

Es asi como mediante la simulacién del funcionamiento real de la circulacion en cada hipétesis supuesta y en los escenarios
de adaptacion del espacio viario existente se ha optado por utilizar el paquete de calculo norteamericano SYNCHRO., y se
utiliza para plantear la combinacion de acciones y factores de carga que generara la nueva demanda generada por la
implantacion de nuevos equipamientos,

Para este proyecto se aplica esta novedosa metodologia con el objetivo de establecer los resultados del modelado de la nueva
situacion y solicitacion sobre el espacio viario, a través de la aplicabilidad de las metodologias del HCM 2010 y SYNCHRO
8.0, de forma que establecer la viabilidad de nuevas cargas sobre viarios existentes y la garantia de funcionamiento de nuevas
propuestas de ordenacion, una vez establecida la viabilidad se establezcan parametros suficientes para establecer un sistema
de ayuda a la decision enfocado a la gestion de las demandas de movilidad generadas.

SYNCHRO trabaja con modelos de circulacion simulada, segun las caracteristicas fisicas de la red, lo que obliga a un
detallado trabajo de introduccion los parametros que definen el grafo viario, y no con capacidades tetricas deducidas de la
aplicacion del Highway Capacity Manual (HCM), como ocurre en otros programas de asignacion. El utilizar condiciones
reales de circulacion es mucho mas adecuado desde el punto de vista metodoldgico, porque introducen los efectos de
colas producidos por interferencias de las ondas de cada carril, y ademas permiten la simulacion del funcionamiento de
la red alterando sus condiciones de funcionamiento y la micro-simulacion de las intersecciones mas complejas-conflictivas.

Como objetivo se establece la comparacion de asignaciones en diferentes supuestos, escenarios, y modelos, como son las
cargas de maxima solicitacion junto con la estimacion de demanda generada, y la comparacion de un modelo propuesto
con la oferta de la infraestructura viaria resultante de la planificacion y obras propuestas, en distintos escenarios y horas punta.

La comparacion de asignaciones en diferentes supuestos sirve (MOEO y MOE1), para definir las condiciones de
organizacion del espacio viario que se precisen para lograr una red de circulacion mas equilibrada y menos
congestionada, orientada a la comprobacion en parametros reales de la red definida en el &mbito del estudio.

El objetivo final que se plantea es la definicion de un modelo con las condiciones de organizacion del espacio viario y
componentes de movilidad optimizadas a la demanda para trafico motorizado de acceso y salida al Muelle de Levante,
y que por tanto se precisen para lograr una red de transporte con un reparto modal equilibrado y poco congestionada para la
red del ambito del estudio, a escala proximal a nivel micro, que garantice un funcionamiento organizado y sostenible en
términos globales para el entorno del Puerto de Mélaga, baséandose en sistemas y soportes fisicos para la circulacion sin
oscilaciones en las redes periféricas sujetas a las nuevas demandas generadas.

A continuacion, se muestra el modelo de viario disefiado para este estudio de accesos y cargas sobre el espacio viario que
soporta, permite la accesibilidad y metaboliza las demandas de movilidad que se van a implementar en la metodologia de
anlisis aplicada:
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8.1 EL MODELO FASE 01 (M0).

El modelo actual o modelo cero, en adelante denominado MO, es el que se ha definido en la descripcion del espacio viario del
ambito de estudio en puntos anteriores y coincide con la ordenacién actual, a fecha Junio de 2015.

Actualmente el acceso principal al puerto por carretera esta servido por un enlace construido por la Autoridad Portuaria de
Mélaga entre la zona de servicio y la Ronda Intermedia de la ciudad, denominada “Nuevo acceso al puerto de Mélaga por
Ronda Intermedia — San Andrés” que se une a las rondas exteriores de circunvalacion de Malaga, a las que confluyen las dos
carreteras nacionales que comunican la ciudad con el resto del territorio.

En la politica de potenciar los accesos al puerto, el Ministerio de Fomento completé parte del acceso al puerto de Méalaga por
poniente en su unién con las autovias de la ciudad, aunque dicho acceso, dehido a los planes urbanisticos de la ciudad,
vuelve a ser un tramo urbano.

Por ultimo, aunque de forma indirecta, el avance y puesta en explotacion de la nueva Hiperronda de Malaga favorecera la
descongestion de la Ronda Oeste y el acceso al puerto.

.- Ampliacién nueve acceso hasta Guadalhorce

.- Traza penetracion FF.CC. a estacion central

.- Nuevo Acceso al puerto por R.Intermedia-5_Andrés

- Puerta de San Andrés

.- Enlace con puente de Las Americas a través de la nueva Avda América

moom®

Fuente: Autoridad Portuaria. http://www.puertomalaga.com/web/quest/accesos

En el caso del ambito requerido para el estudio nos centraremos en el acceso y salida del Muelle de Levante, de
entrada desde Paseo de los Curas, Paseo del Parque - Glorieta de General Torrijos al Paseo de la Farola, y como
salida el Paseo Ciudad de Melilla con Av. Cénovas del Castillo.

Estos accesos se han identificado como los Nodos estructurales para la accesibilidad al Muelle de Levante, a la vez que son
fundamentales para la movilidad de la ciudad, al afectar a viarios principales. Su regulacion semaférica es la siguiente:
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Acceso Paseo de la Farola:

- Cruce en Paseo de Los Curas — Glorieta General Torrijos — Paseo de la Farola — Canovas del Castillo. Ciclo
semaforico con regulacion en 4 fases.
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= Fase de verde para motorizados

&—P -Fase rojo para motorizados

= Regulacion peatones
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Salida Paseo de Melilla:

- Cruce Plaza de la Malagueta. Ciclo semaférico con regulacion en 2 fases.

En los siguientes esquemas se asigna un identificador numérico con orden aleatorio a los tramos de vias, tramos de calles,
intersecciones y nodos, que se han estudiado especificamente, para el posterior tratamiento de los datos fisicos del viario y
los pardmetros de tréfico, cargandose en la metodologia de analisis implementada en el paquete de calculo Synchro.

Sobre el modelo base o actual - MO -, se implementaran las cargas de tréfico en los distintos escenarios, actual E0 y futuro
E1. Se cargan todos los pardmetros fisicos de la infraestructura viaria ofertada en el &mbito de estudio y también los
parametros de trafico de caracter transitorio, de esta forma se obtienen las condiciones formales que se importan en el modelo
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de andlisis y sobre las que se realiza la modelizacion, obteniéndose las condiciones funcionales segln solicitaciones y
sensibilidad ante las cargas que soportan cada uno de los tramos, nodos y movimientos que se han analizado. La metodologia
extrae los valores para los parametros de trafico cuantificados en resultados expresados en parametros de andlisis de flujos
de trafico urbano definidos por el HCM 2010.

B i 7 -l sd

.

~ MODELO ACTUAL (MO):

1k

8 LOCALIZACION DE PUNTOS DE SENSIBILIDAD ANTE
SOLICITACIONES DEL SOPORTE VIARIO EN LOS
ESCENARIOS M0.EO. ¥ MO.E1.

ﬂ*:—'%!' oy

il b
LEYENDA:

-

?'l- PUNTOS ANALIZADOS: INTERSECCIONES Y PUNTOS SENSIBLES
« MO.EO. Modelo Actual (M0) escenario (E0) solicitacion maxima sin NDG.

\" » MO0.E1. Modelo Actual (M0) escenario (E1) solicitacion maxima con NDG.

L T %
: | L P ¢

Slesiiun ‘
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MODELO ACTUAL (MO):

LOCALIZACION DE PUNTOS DE SENSIBILIDAD ANTE
SOLICITACIONES DEL SOPORTE VIARIO EN LOS
ESCENARIOS MO0.EO. Y MO.E1.

LEYENDA:

PUNTOS ANALIZADOS:
INTERSECCIONES Y PUNTOS

SENSIBLES

+ MO.EO. Modelo Actual (M0)
escenario (E0) solicitacion
maxima sin NDG.

MO0.E1. Modelo Actual (MO0)
escenario (E1) solicitacion
maxima con NDG.
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MODELO ACTUAL (MO0):

LOCALIZACION DE PUNTOS DE SENSIBILIDAD ANTE
SOLICITACIONES DEL SOPORTE VIARIO EN LOS
ESCENARIOS MO.EO. Y MO.E1.

LEYENDA:

PUNTOS ANALIZADOS:
INTERSECCIONES Y PUNTOS

SENSIBLES

+ MO.EO. Modelo Actual (MO0)
escenario (E0) solicitacion
maxima sin NDG.

MO0.E1. Modelo Actual (M0)
escenario (E1) solicitacién
maxima con NDG.
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MODELO ACTUAL (MO0):

LOCALIZACION DE PUNTOS DE SENSIBILIDAD ANTE
SOLICITACIONES DEL SOPORTE VIARIO EN LOS
ESCENARIOS M0.EO. Y M0.E1.

LEYENDA:

PUNTOS ANALIZADOS:
INTERSECCIONES Y PUNTOS
SENSIBLES

« MO0.EO. Modelo Actual (M0)
escenario (E0) solicitacion
maxima sin NDG.

MO0.E1. Modelo Actual (MO0)
escenario (E1) solicitacion
maxima con NDG.
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8.2

Escenario de maxima solicitacion SIN la Nueva Demanda Generada (NDG) para el ESCENARIO
INICIAL ACTUAL (M0.E0).

Los resultados que se presentan a continuacion, parten de las siguientes hipétesis:

v

v

Red viaria para el modelo de la actuacion - MO -, con fecha del presente estudio.

Cargas de tréfico en escenario Inicial - Actual EO, de maxima solicitacion del sistema viario extrayendo los valores
punta .M.H.L (Intensidad Maxima Horaria en dia Laboral) para cada punto de control proporcionado por el
Ayuntamiento de Malaga para la realizacion del presente estudio y complementados/calibrados con los conteos
manuales realizados. Se extraen datos de I.M.D.L. afio 2014 SIN la aportacion de la nueva demanda generada (NDG).

Se trata del escenario base, y en él que esta incluido una parte del trafico generado por la Estacion Maritima. Es
importante resaltar este dato, pues los viajes desde la terminal de cruceros representan el setenta y seis por ciento
(76 %) de la estimacion de la nueva demanda generada incluida en el modelo agregado para el escenario previsto.

Se centra el andlisis en la hora punta de mafiana (8 horas) y en la hora punta de tarde (14 horas).Se han utilizado
ILIM.H.L., de series histdricas publicadas para los puntos de medida publicados por el Area de Movilidad del
Ayuntamiento de Malaga en los viarios de los que no se tienen los datos complementando éstos a los aportados para
los puntos de control por el Ayuntamiento para valores del mes de Septiembre de 2014 y, ademas, se calibran con el
analisis de flujos mediante trabajos de campo realizados, con el objetivo de plantear un escenario actual, EQ, con
estado de combinacién cargas criticas de trafico motorizado durante el mes analizado y que utilizan este
soporte viario con la ordenacién actual, con el objetivo de comprobar y calibrar su comportamiento real en el modelo
de simulacién para - MO.EO - .

Los valores para la I.M.H.L (Intensidad M&xima Horaria en dia Laboral) seleccionados con combinacion de acciones
para dia laboral tipo para el escenario EO, entre los proporcionados por el ayuntamiento de Malaga son:

PUNTO MAXIMA SOLICITACION PUNTA DE MANANA -- MOE0.8H
CONTROL
2.516 8 29
964 8 24
807 8 18
1.380 8 1
1.514 8 18
1.396 8 29
689 8 26
367 8 1
244 8 1
63 8 3
2197 8 29
2139 8 30
1.570 8 29
0 8 0
512 8 26
955 8 29
826 8 23
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Localizacion de los Puntos de Control.
(Fuente: Area de Movilidad del Ayuntamiento de Malaga)
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CRUCE 3.03
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8.3

MAXIMA SOLICITACION PUNTA DE TARDE -- MOE0.14H

PUNTO CONTROL

1.927 14 1
2.012 14 12
1.888 14 26
1.516 14 9
815 14 19
1.050 14 1
1.119 14 26
372 14 25
350 14 1
199 14 1
1.362 14 25
1.281 14 12
1.239 14 1

0 14

876 14
1.343 14 26
1.368 14 17

Escenario de maxima solicitacion CON la Nueva Demanda Generada para el ESCENARIO FUTURO
(MO.E1).

Los resultados que se presentan a continuacion, parten de las siguientes hipétesis sobre el modelo:

v

v

Red viaria para el modelo de la actuacién M0, con fecha del presente estudio.

Cargas de tréfico en escenario Futuro - E1, escenario de mé&xima solicitacién del sistema viario para la ciudad de
Mélaga al que se adiciona la NDG, se plantea extrayendo los valores punta I.M.H.L para cada punto de control
proporcionado por el Ayuntamiento de Malaga para la realizacidn del presente estudio y complementados/calibrados
con los conteos manuales realizados por los técnicos autores del estudio. Se extraen datos de I.M.D.L. afio 2014 y se
adiciona junto CON la estimacion de la nueva demanda generada (NDG).

Se centra el andlisis en la hora punta de mafiana (8 horas) y en la hora punta de tarde (14 horas). Andlogamente al
escenario EO, para el caso de E1 se han utilizado I.M.H.L., de series historicas publicadas para los puntos de
medida publicados por el Area de Movilidad del Ayuntamiento de Méalaga en los viarios de los que no se tienen los
datos complementando éstos a los aportados para los puntos de control por el Ayuntamiento para valores del mes de
septiembre de 2014. Ademas, se calibran con el analisis de flujos mediante trabajos de campo realizados, con el objetivo
de plantear un escenario con estado de combinacion cargas criticas en E1 — CON la NDG - y que utilizaran el
soporte viario con la ordenacion actual. Se establece un gscenario tendencial con estados de servicio de alta
solicitacién, con valores maximizados mediante factores con el objetivo de comprobar, calibrar y verificar, en este
escenario E1, el comportamiento real y viabilidad de los parametros de trafico, movimientos y flujos previstos y
estimados en el modelo de simulacion - MO.E1 -.
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v

Los valores para lal.M.H.L (Intensidad Maxima Horaria en dia Laboral) seleccionados para el Escenario Futuro MOEL,
se han tomado y calculado con el objetivo de plantear un escenario de cargas criticas entendido como estado limite
de maxima demanda prevista para la red viaria soporte en el &mbito de estudio. En la metodologia desarrollada
no se plantea evolucién tendencial para afios horizonte ya que como se esta comprobando en infinidad de estudios
no se cumplen los horizontes temporales lejanos. De forma continuada se viene demostrando que las prognosis para
casos complejos como el que nos ocupa, solo pueden realizarse a corto plazo e incorporando complejos parametros de
macroeconomia.

De tal forma, y cdmo respuesta a esta situacion de incertidumbre, se plantea la presente metodologia valida para
determinar la viabilidad de un aumento de la demanda asociada a la puesta en carga de las actuaciones propuestas,
incorporando la posible combinacion que se puede establecer con un hipotético retorno a valores de I.M.H.L de
tiempos pre-crisis en la ciudad de Malaga, alcanzado de nuevo intensidades similares a las registradas para las cargas
de trafico motorizado en afios de maxima solicitacion de la infraestructura viaria de la ciudad.

Asi. se han incorporado a la metodologia los factores de correccion para la obtencion de un estado limite de
servicio para cargas de tréfico, estableciendo condiciones de circulacion similares al caso mas desfavorable que podria
registrarse en cada punto de control e incorporando la simultaneidad de acciones Y, por tanto, si este escenario se
demuestra con capacidad funcional y de operacién de forma suficiente para su gestion. A partir de aqui, cualquier otro
escenario intermedio entre EQ y E1, siempre que presente caracteristicas de menor demanda puede asumirse con
respuesta de operacional mas positiva y optima que E1, en conjunto y a nivel particular, y por tanto su viabilidad
presenta ratios de comportamiento mas éptimos que E1.

Por tanto, si el escenario de carga para el modelo agregado de demanda E1 en su evaluacion se demuestra con
suficiencia operativa y su grado de afeccion se valora tras el andlisis de sensibilidad con resultado asumible,
sera viable y 6ptimo cualguier escenario intermedio hasta alcanzar los parametros de carga y comportamiento
de E1.

A partir de este planteamiento se establece el estado de carga para el escenario E1 mediante la implementacion de
valores méaximos de cargas (I.M.H.L.) para el conjunto de puntos de control del espacio viario de Malaga, recogidas y
publicadas por el Area de Movilidad del Ayuntamiento de Mélaga en el periodo 2005 — 2014.

Para su determinacién se han calculado los factores descritos a continuacion, establecidos como factores cuya
naturaleza y cuantificacion se ha obtenido a partir de valores proporcionales establecidos con correlaciones desde los
publicados por el ayuntamiento de Malaga ( http://movilidad.malaga.eu/ ) y los proporcionados para este estudio en los
puntos de control de EO.

Por tanto, a partir de los datos extraidos en el escenario MOEQ, que se toman como punto de partida en la prognosis
para escenario MOE1, se han mayorado para comprobar el estado de combinacion de cargas sobre el espacio viario
junto con la NDG:

e El factor de carga es el factor de seguridad de maximizacion de la demanda por punta anual (Fmvd=1.05)
para aproximar los valores del mes de septiembre a valores punta anuales y establecer el estado de cargas
por encima del valor medio anual soportado por cada punto de control que se ha proporcionado como dato de
partida para la elaboracion del analisis

e Elfactor de seguridad para la maximizacion de cargas sobre el viario por punta (Fmvp=1.05)

e  Por el principio de superposicion de efectos de Fmvd y Fmvp, se establece el factor de carga maximizado
para valores supremos (Fmvs = Fmvd + Fmvp = 1.10), este factor establece el valor de mayoracién de las
cargas para la prognosis del escenario tendencial més desfavorable, es decir, se establecen los valores
maximos en el conjunto de cargas analizado.

A los valores mayorados de cargas de tréfico obtenidas se les suma la NDG en cada punto de control. Estos
coeficientes de seguridad son implementados en el modelo y se aplican a los datos aportados y tratados en las series
historicas de I.M.H.L del Ayto. de Malaga. Por tanto, partiendo de la mayoracion de solicitaciones y junto con la
NDG se ha realizado la microsimulacion del soporte fisico viario para MOEL.
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Alos valores de I.M.H.L mayorados con los factores y establecidos como supremos para el conjunto de los analizados, se les
adicionan en los puntos de control a la entrada del Paseo de la Farola y de salida de Paseo de ciudad de Melilla los valores
estimados parala NDG, y se secuencia su paso por el viario de Av. Canovas del Castillo, Paseo de los Curas, Entradas
y salidas de la Glorieta del General Torrijos, cuantificando el comportamiento de las cargas sobre el viario.

A partir de la lectura de los parametros de tréficos que el modelo calcula para estos escenarios, se establecen los ratios de
funcionalidad operativa del conjunto y la compatibilidad con las nuevas cargas asociadas a las actuaciones previstas.

La metodologia establece unos criterios para el andlisis de datos y pardmetros de trafico cuyo objetivo es establecer un
Sistema de Ayuda a la Decision. Tras determinar el nivel de respuesta y viabilidad de los escenarios se establece un nivel
de servicio asociado a la puesta en carga de las actuaciones prevista. De esta forma se puede plantear el modelo de movilidad
mas eficiente para la relacion puerto - ciudad en Malaga, y si son necesarias variaciones en los patrones y repartos, o bien,
si se necesitan reordenaciones o remodelaciones en el espacio viario analizado, bien a nivel de planificacién o de proyecto.

SITUACION MAS DESFAVORABLE:
concentracion de maximas demandas
(veh/hora)

Nueva Demanda Generada de trafico

rodado motorizado (NDG)

Terminal de Cruceros Hotel 350 habitaciones Oceanografico
Total automoviles hora punta: 525 91 87
Autobuses 57 2 4
Vehiculos totales hora de maxima demanda 582 93 91
% Autobuses: 11% 1% 4%
Volumen trafico automovil 703
Volumen trafico autobus 63
Total NDG motorizada 266
0,
% de autobuses 8%
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Hipotesis de partida para la carga de datos sobre el modelo MOEL:

No existe simultaneidad de acciones en las cargas siendo los viajes de ida y vuelta, se entiende que la
coincidencia en un solo sentido o en los movimientos de entrada y salida por las intersecciones que regulan los
accesos en Paseo de los Curas — Paseo de la Farola y Paseo Ciudad de Melilla — Av. Canovas del Castillo, es un
hecho improbable. Por tanto, se aplica un factor de probabilidad de coincidencia de eventos y combinacion de
cargas con minoracion para la NDG sobre el sistema de Fpm=0.50. Para incorporar posibles oscilaciones en el
reparto de cargas y colas pendulares se aplica un factor de mayoracion de cargas por pendularidad de servicios
de Fmcp=1.10.

En definitiva, se asigna un reparto de entrada/salida que oscilaria entre el 40/60% o 60/40 del total de la NDG, en
ningln caso se registrara en el modelo tridimensional espacio temporal utilizado en el andlisis metodoldgico, una
asignacion total de viajes simultanea en entrada o salida de la nueva demanda.

Para una explicacion mas detallada del procedimiento aplicado nos remitimos al anejo n°® 1 del presente documento.

Para la terminal de cruceros:

v’ Los automdviles entran por Paseo de la Farola, el 40% por Glorieta General Torrijos y el 60% por Paseo de
los Curas, y salen por el Paseo de la Ciudad de Melilla, con un retorno del 80% al Centro de Malaga por el
tronco Av. Canovas del Castillo y un 20% hacia Este.

v’ Los autobuses lanzadera utilizan el viario interior del Puerto por el Muelle Uno y Muelle Dos.

v’ Las excursiones utilizan como via de salida Paseo Ciudad de Melilla y acceso por Paseo de los Curas-Paseo
de la Farola.

Para el hotel de 350 habitaciones:

v' Los automdviles entran por Paseo de la Farola, el 40% por Glorieta General Torrijos y el 60% por Paseo de
los Curas, y salen por el Paseo de la Ciudad de Melilla, con un retorno del 80% al Centro de Malaga por el
tronco Av. Canovas del Castillo y un 20% hacia Este.

v Los Autobuses entran por Paseo de los Curas hacia Paseo de la Farola y salen por el Paseo Ciudad de Melilla
centro de Méalaga u otros destinos.

Para el oceanografico:

v’ Los automoviles entran por Paseo de la Farola, entrando un 40% por Glorieta General Torrijos y el 60% por
Paseo de los Curas, y salen por el Paseo de la Ciudad de Melilla, con un retorno del 70% al Centro de Malaga
por el tronco Av. Canovas del Castillo y un 30% hacia Este.

v Los Autobuses entran por Paseo de los Curas hacia Paseo de la Farola y salen por el Paseo Ciudad de Melilla
centro de Méalaga u otros destinos.
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9 ANALISIS COMPARATIVO DE LOS ESCENARIOS MOEO Y MOE1 PARA LA GESTION
DE LA DEMANDA A LAS 8H

A continuacion. se describen los resultados de la asignacion de los parametros de tréfico al soporte fisico planteado en modelo
MO, que se implementa funcionalmente mediante la comparacion del Escenario inicial EO y el Escenario futuro E1, con las
I.M.H.L con coeficientes de mayoracion y los valores estimados para las cargas de la NDG, en este caso para la Punta de las
8H. En la siguiente tabla se comparan los escenarios para el modelo de red viaria para el modelo MO, con el escenario EO y
Elalas 8 horas:

COMPARACION DE LOS ESCENARIOS MOE0.8H -MOE1.8H
SE MANTIENE 38,6 42,8 AUMENTA | 11%
SE MANTIENE 65,8 73,4 AUMENTA | 11%
AUMENTA 95,3 112,1 AUMENTA | 18%
AUMENTA 84,2 105,8 AUMENTA | 26%
SE MANTIENE 81,8 113,9 AUMENTA | 39%
AUMENTA 48,3 63,5 AUMENTA | 32%
AUMENTA 22,2 284 AUMENTA | 28%
AUMENTA 54,6 64,6 AUMENTA | 18%
AUMENTA 56,4 65,6 AUMENTA | 16%
AUMENTA 113,0 117,8 AUMENTA 4%
SE MANTIENE 72,4 80,3 AUMENTA | 11%
SE MANTIENE 72,2 80,5 AUMENTA | 11%
SE MANTIENE 72,6 82,1 AUMENTA | 13%
SE MANTIENE 71,9 96,0 AUMENTA | 34%
SE MANTIENE 21,1 21,4 AUMENTA 2%
SE MANTIENE 132,0 134,2 AUMENTA 2%
SE MANTIENE 115,8 152,3 AUMENTA | 32%
SE MANTIENE 116,2 119,1 AUMENTA 2%
SE MANTIENE 1125 140,6 AUMENTA | 25%
SE MANTIENE 113,4 118,4 AUMENTA 4%
AUMENTA 32,2 54,2 AUMENTA | 68%
SE MANTIENE 61,1 78,4 AUMENTA | 28%
AUMENTA 62,1 68,0 AUMENTA 9%
SE MANTIENE 69,9 755 AUMENTA 8%
SE MANTIENE 68,9 68,6 DISMINUYE | 0%
SE MANTIENE 21,1 248 AUMENTA | 18%
SE MANTIENE 7,7 13,1 AUMENTA | 71%
SE MANTIENE 13,1 357 AUMENTA | 173%
SE MANTIENE 28,8 12,0 DISMINUYE | -58%
SE MANTIENE 22,6 24,2 AUMENTA %
SE MANTIENE 26,3 319 AUMENTA | 21%
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COMPARACION DE LOS ESCENARIOS MOE0.8H -MOE1.8H

AUMENTA 19,9 39,2 AUMENTA | 97%
SE MANTIENE 28,8 36,7 AUMENTA | 27%
AUMENTA 28,8 429 AUMENTA | 35%
SE MANTIENE 6,7 18,3 AUMENTA | 173%
SE MANTIENE 6,7 38,9 AUMENTA | 480%
SE MANTIENE 6,7 39,4 AUMENTA | 488%
SE MANTIENE 6,7 133 AUMENTA | 99%
SE MANTIENE 6,7 14,6 AUMENTA | 118%
SE MANTIENE 15,7 21,8 AUMENTA | 39%
SE MANTIENE 154 38,9 AUMENTA | 152%
SE MANTIENE 15,7 46,1 AUMENTA | 194%
SE MANTIENE 15,4 44,8 AUMENTA | 191%
SE MANTIENE 28,9 38,9 AUMENTA | 35%
SE MANTIENE 28,9 30,5 AUMENTA 6%
SE MANTIENE 28,9 32,4 AUMENTA | 12%
SE MANTIENE 28,2 30,5 AUMENTA 8%
SE MANTIENE 29.9 55,0 AUMENTA | 84%
SE MANTIENE 28,2 55,0 AUMENTA | 95%
SE MANTIENE 10,2 55,0 AUMENTA | 439%
AUMENTA 19,9 448 AUMENTA | 125%
SE MANTIENE 16,6 46,1 AUMENTA | 178%
SE MANTIENE 15,7 44,8 AUMENTA | 185%
SE MANTIENE 154 21,4 AUMENTA | 39%
SE MANTIENE 15,7 20,5 AUMENTA | 31%
AUMENTA 154 39,2 AUMENTA | 154%
SE MANTIENE 8,7 17,7 AUMENTA | 104%
SE MANTIENE 13,3 30,5 AUMENTA | 129%
SE MANTIENE 6,7 16,1 AUMENTA | 140%
SE MANTIENE 6,7 30,5 AUMENTA | 355%
SE MANTIENE 6,7 16,4 AUMENTA | 144%
SE MANTIENE 6,7 33,0 AUMENTA | 393%
SE MANTIENE 13,9 17,0 AUMENTA | 22%
SE MANTIENE 13,6 16,7 AUMENTA | 23%
SE MANTIENE 13,6 17,3 AUMENTA | 27%
SE MANTIENE 6,7 13,1 AUMENTA | 95%
AUMENTA 7,1 16,4 AUMENTA | 131%
AUMENTA 13,8 34,1 AUMENTA | 147%
SE MANTIENE 6,7 8,0 AUMENTA | 20%
SE MANTIENE 8,4 18,5 AUMENTA | 120%
SE MANTIENE 6,7 18,1 AUMENTA | 170%
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COMPARACION DE LOS ESCENARIOS MOE0.8H -MOE1.8H

SE MANTIENE 6.2 19.4 AUMENTA | 212%
SE MANTIENE 10,5 15,0 AUMENTA | 43%
SE MANTIENE 8.4 16,7 AUMENTA | 98%
SE MANTIENE 57 16,1 AUMENTA | 183%
SE MANTIENE 86 96 AUMENTA | 12%
SE MANTIENE 133 220 AUMENTA | 65%
SE MANTIENE 151 177 AUMENTA | 17%
SE MANTIENE 10 15,0 AUMENTA | 50%
SE MANTIENE 20,2 2.7 AUMENTA | 22%
SE MANTIENE 165 185 AUMENTA | 12%
SE MANTIENE 175 26,0 AUMENTA | 49%
AUMENTA 175 18,8 AUMENTA | 7%
SE MANTIENE 151 308 AUMENTA | 104%
SE MANTIENE 133 18,4 AUMENTA | 38%
SE MANTIENE 133 158 AUMENTA | 18%
SE MANTIENE 151 15,8 AUMENTA | 4%
SE MANTIENE 175 294 AUMENTA | 68%
SE MANTIENE 6.7 138 AUMENTA | 106%
SE MANTIENE 6.7 12,0 AUMENTA | 79%
SE MANTIENE 6.7 138 AUMENTA | 106%
SE MANTIENE 6.7 138 AUMENTA | 106%
SE MANTIENE 6.7 138 AUMENTA | 106%
SE MANTIENE 135 14,9 AUMENTA | 10%
SE MANTIENE 6.9 210 AUMENTA | 204%
SE MANTIENE 163 16,9 AUMENTA | 4%
SE MANTIENE 133 16,2 AUMENTA | 22%
SE MANTIENE 16,2 165 AUMENTA | 2%
SE MANTIENE 6.7 174 AUMENTA | 159%
SE MANTIENE 133 220 AUMENTA | 65%
SE MANTIENE 16,3 2.6 AUMENTA | 51%
SE MANTIENE 6.7 131 AUMENTA | 95%
SE MANTIENE 165 185 AUMENTA | 12%
SE MANTIENE 6.2 12,0 AUMENTA | 93%
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10 ANALISIS COMPARATIVO DE LOS ESCENARIOS MOEO Y MOE1 PARA LA GESTION
DE LA DEMANDA A LAS 14H

A continuacion, se describen los resultados de la asignacion de los parametros de tréfico al soporte fisico planteado en modelo
MO, que se implementa funcionalmente mediante la comparacion del Escenario inicial EO y el Escenario futuro E1, con las
I.M.H.L con coeficientes de mayoracion y los valores estimados para las cargas de la NDG, en este caso para la Punta de las
14H. En la siguiente tabla se comparan los escenarios para el modelo de red viaria para el modelo MO, con el escenario EO y
Elalas 14 horas:

COMPARACION DE LOS ESCENARIOS MOE0.14H -MOE1.14H

D AUMENTA 354 43,7 AUMENTA | 23%
SE MANTIENE 36,3 40,9 AUMENTA | 13%

B AUMENTA 91,3 105,8 AUMENTA | 16%
SE MANTIENE 71,3 88,5 AUMENTA | 24%

SE MANTIENE 107,6 122,9 AUMENTA | 14%

SE MANTIENE 244 355 AUMENTA | 45%

B AUMENTA 37,3 41,9 AUMENTA | 13%

AUMENTA 61,4 72,2 AUMENTA | 18%

SE MANTIENE 69,3 74,3 AUMENTA | 7%

D AUMENTA 71,3 88,5 AUMENTA | 24%
SE MANTIENE 94,2 113,9 AUMENTA | 21%

SE MANTIENE 97,0 116,0 AUMENTA | 20%

SE MANTIENE 52,4 67,1 AUMENTA | 28%

SE MANTIENE 69,0 76,4 AUMENTA | 11%

SE MANTIENE 19,5 23,0 AUMENTA | 18%

SE MANTIENE 46,8 60,5 AUMENTA | 29%
SE MANTIENE 50,2 1244 AUMENTA | 148%

E AUMENTA 103,6 1244 AUMENTA | 20%
SE MANTIENE 106,1 135,5 AUMENTA | 28%

E AUMENTA 103,0 133,7 AUMENTA | 30%
E AUMENTA 51,6 78,5 AUMENTA | 52%

SE MANTIENE 64,1 77,0 AUMENTA | 20%

SE MANTIENE 65,6 74,1 AUMENTA | 13%

SE MANTIENE 63,7 72,4 AUMENTA | 14%

SE MANTIENE 69,0 86,9 AUMENTA | 26%

SE MANTIENE 74 84 AUMENTA | 13%

SE MANTIENE 12,1 13,6 AUMENTA | 13%
SE MANTIENE 18,6 44,2 AUMENTA | 138%

SE MANTIENE 9,0 12,0 AUMENTA | 32%

SE MANTIENE 13,4 22,1 AUMENTA | 65%

SE MANTIENE 6,9 8,7 AUMENTA | 27%
AUMENTA 17,9 39,7 AUMENTA | 121%
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COMPARACION DE LOS ESCENARIOS MOE0.14H -MOE1.14H

SE MANTIENE 13,5 28,7 AUMENTA | 112%

B AUMENTA 41,8 54,45 AUMENTA | 30%
SE MANTIENE 41,8 54,45 AUMENTA | 30%

SE MANTIENE 26,3 48,06 AUMENTA | 83%

SE MANTIENE 27,7 48,06 AUMENTA | 74%

SE MANTIENE 7.0 12,78 AUMENTA | 84%

SE MANTIENE 5,0 7,02 AUMENTA | 39%

SE MANTIENE 5,0 7,02 AUMENTA | 39%

SE MANTIENE 5,0 7,02 AUMENTA | 39%

SE MANTIENE 6,5 8,01 AUMENTA | 24%

SE MANTIENE 6,5 8,01 AUMENTA | 24%

SE MANTIENE 24,1 39,42 AUMENTA | 64%

B AUMENTA 21,7 29,52 AUMENTA | 36%
B AUMENTA 24,1 39,42 AUMENTA | 64%
SE MANTIENE 21,7 29,52 AUMENTA | 36%

B AUMENTA 45,1 71,64 AUMENTA | 59%
B AUMENTA 45,1 71,64 AUMENTA | 59%
B AUMENTA 45,1 71,64 AUMENTA | 59%
B E AUMENTA 31,7 54,09 AUMENTA | 71%
B D AUMENTA 41,0 63,72 AUMENTA | 55%
SE MANTIENE 37,5 48,06 AUMENTA | 28%

SE MANTIENE 10,4 20,79 AUMENTA | 100%

SE MANTIENE 17,9 22,14 AUMENTA | 24%
AUMENTA 18,4 39,69 AUMENTA | 116%

SE MANTIENE 24,1 39,42 AUMENTA | 64%
AUMENTA 21,7 29,52 AUMENTA | 36%
AUMENTA 24,1 39,42 AUMENTA | 64%

SE MANTIENE 21,7 29,52 AUMENTA | 36%

SE MANTIENE 15,4 22,23 AUMENTA | 44%

SE MANTIENE 10,7 12,06 AUMENTA | 13%

SE MANTIENE 5,0 11,43 AUMENTA | 127%

SE MANTIENE 5,1 11,16 AUMENTA | 118%

SE MANTIENE 49 10,98 AUMENTA | 125%

SE MANTIENE 5,3 11,52 AUMENTA | 118%
AUMENTA 20,4 36,27 AUMENTA | 78%

SE MANTIENE 472 12,06 AUMENTA | 184%

SE MANTIENE 6,3 8,01 AUMENTA | 27%

SE MANTIENE 16,4 21,78 AUMENTA | 33%

SE MANTIENE 17,3 31,05 AUMENTA | 80%

SE MANTIENE 17,8 23,67 AUMENTA | 33%
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COMPARACION DE LOS ESCENARIOS MOE0.14H -MOE1.14H

SE MANTIENE 46 7,83 AUMENTA | 72%
SE MANTIENE 15,8 21,78 AUMENTA | 38%
SE MANTIENE 14,9 21,78 AUMENTA | 46%
SE MANTIENE 5,4 8,01 AUMENTA | 49%
SE MANTIENE 18,4 20,16 AUMENTA | 10%
SE MANTIENE 15,1 16,74 AUMENTA | 11%
SE MANTIENE 5,0 7,83 AUMENTA | 58%
SE MANTIENE 15,3 21,78 AUMENTA | 43%

AUMENTA 17,5 24,12 AUMENTA | 38%
SE MANTIENE 13,0 17,64 AUMENTA | 35%

AUMENTA 21,3 27,18 AUMENTA | 28%

AUMENTA 26,7 41,85 AUMENTA | 57%

AUMENTA 17,0 19,17 AUMENTA | 13%

AUMENTA 14,8 16,65 AUMENTA | 13%
SE MANTIENE 31,1 40,59 AUMENTA | 30%
SE MANTIENE 31,8 40,05 AUMENTA | 26%
SE MANTIENE 11,0 13,95 AUMENTA | 27%
SE MANTIENE 11,1 13,95 AUMENTA | 25%
SE MANTIENE 6,2 7,83 AUMENTA | 25%
SE MANTIENE 7,0 7,83 AUMENTA | 13%
SE MANTIENE 5,0 6,75 AUMENTA | 34%
SE MANTIENE 12,9 19,26 AUMENTA | 50%
SE MANTIENE 16,9 20,16 AUMENTA | 19%
SE MANTIENE 17,7 23,76 AUMENTA | 34%
SE MANTIENE 14,6 17,46 AUMENTA | 19%
SE MANTIENE 472 6,03 AUMENTA | 44%
SE MANTIENE 13,0 14,67 AUMENTA | 13%
SE MANTIENE 21,7 28,08 AUMENTA | 30%

AUMENTA 17,8 31,32 AUMENTA | 76%

AUMENTA 22,7 32,31 AUMENTA | 42%
SE MANTIENE 10,1 13,95 AUMENTA | 38%
SE MANTIENE 7.1 11,97 AUMENTA | 68%

Péagina |61



ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD PARA LA IMPLANTACION DE NUEVOS USOS N narval
EN EL DIQUE DE LEVANTE DEL PUERTO DE MALAGA NoENERiA

11 NIVELES DE SERVICIO

Cuando la intensidad de trafico llega a igualar la capacidad de una carretera, una via o una calle de cualquier ciudad, las
condiciones de operacién en la misma son deficientes con velocidades de circulacion pequefias y frecuentes paradas y
demoras considerables en el viaje, aun cuando las condiciones de trazado y de tréfico sean ideales. La intensidad méxima de
vehiculos que puede soportar una carretera par un nivel de servicio seleccionado, es lo que se ha definido como “intensidad
de servicio” para dicho nivel.

Para valorar un nivel de servicio con una aproximacion préctica aceptable, se recurre a dos factores fundamentales: el primero
y principal es la velocidad y tiempo de circulacion, y el segundo, la relacion entre la demanda de tréfico o intensidad de servicio
y la capacidad, que se indicar& abreviadamente como “relacién Is /C".

Se consideran seis niveles de servicio para cualquier tipo de carretera o calle, en los que se identifican las condiciones,
existentes bajo ciertos requerimientos previos de intensidad y velocidad, que se designan de A al F, e indican una mejor (nivel
A) o peor (nivel F) calidad de circulacién como seguidamente se indica.

A

Nivel de servicio A: Representa las caracteristicas de una circulacion libre, fluida, solo posible cuando la intensidad
de servicio es pequefia y la velocidad de trayecto elevada, donde los conductores pueden desarrollar la velocidad
por ellos mismo elegida con gran libertad de maniobra. Menor de 10 segundos.

Nivel de servicio B: Indica la zona donde la circulacion es libre pero la velocidad comienza a sentirse restringida
por algunas condiciones del tréfico. Sin embargo, los conductores aln poseen libertad razonable para seleccionar
su propia velocidad y carril de circulacion. El limite inferior de esta zona (menor velocidad y mayor intensidad de
servicio) debe considerarse como el deseable cuando se definan carreteras en zona rural y en terreno llano. Entre
10 y 20 segundos de demora.

Nivel de servicio C: Este nivel representa aln las caracteristicas de una circulacién estable, fluida, aunque la
velocidad posible a desarrollar y la libertad de maniobra de los conductores estan ya mas ligadas a las condiciones
impuestas por el tréfico que a la propia voluntad de aquéllos. La mayor parte de los usuarios encuentra restricciones
para seleccionar su propia velocidad, cambiar de carril y adelantar a otros vehiculos. Como todavia pueden
desarrollarse velocidades apreciables con intensidades de servicio importantes, puede considerarse este nivel como
el deseable para el proyecto de vias urbanas. Entre 20 y 35 segundos de demora.

Nivel de servicio D: Dentro de esta zona, las condiciones de operacién se aproximan a la inestabilidad, con
velocidad real tolerable, aunque dificil de mantener constante a través de un trayecto largo. Los conductores
encuentran poca libertad de maniobra y comodidad, aunque estas circunstancias pueden soportarlas siempre que
tengan lugar durante cortos espacios de tiempo. Debe considerarse como el nivel minimo absoluto para el proyecto
de carreteras importantes en zona rural y un minimo conveniente de no rebasar para el de autopistas y autovias en
zona urbana. Entre 35y 55 segundos de demora.

Nivel de servicio E: Determina las caracteristicas de una circulacion inestable con velocidad variable y paradas de
breve duracidn; la velocidad oscila normalmente alrededor de los 50 Km/h y las intensidades de servicio se acercan
mucho a la capacidad de la via. Entre 55 y 80 segundos de demora.

Nivel de servicio F : Representa las condiciones de circulacion forzada con pequefia velocidad y paradas
frecuentes de menor o mayor duracion, debidas a la congestion del trafico; en casos extremos, la velocidad y la
intensidad de servicio pueden descender a cero. Mayor de 80 segundos de demora.
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CAPACIDAD EN V/H DE VIAS URBANAS DE DOBLE SENTIDO DE CIRCULACION
Anchura (m) 7,5 10 12 | 135 | 15 18 20
Autovia 3000 4500

Red secundaria 1200 | 1350 | 1500 |2000| 2200 | 2000 | 2200 | 2400 | 3000 | 3300 3600

500a |600a| 750a |900a|1100a| 800a | 900 a {1000 a|1300 a|1500 a 1600 a
800 1000 | 1200 |1600| 1800 | 1200 | 1350 | 1500 | 2100 | 2300 2600
FUENTE: Manchon, F.; Santamera, J., 1995.

Calles céntricas

En el desarrollo de la metodologia se ha realizado una simulacién del funcionamiento previsible en los escenarios, llevando
el modelo E1 a la maxima solicitacion previsible, establecida en los estados de combinacién de cargas mayoradas y teniendo
en cuenta la NDG. Por tanto se ha implementado en los escenarios concehidos en el software “SYNCHRQO" y “SIM TRAFFIC”,
el primero es un modelo para el analisis de intersecciones urbanas con seméforos o sin ellos, siendo su principal aplicacion
el andlisis de corrientes discontinuas, que es el caso que nos ocupa, y el segundo, es un programa incorporado a Synchro,
con capacidad de modelado, y animacién del movimiento vehicular.

Entre las funciones del modelo destacan:

% Andlisis de capacidad en intersecciones sin seméforos siguiendo la metodologia del HCM 2.010 (Cap. 17).
% Andlisis de capacidad en intersecciones semaforizadas siguiendo la metodologia del HCM 2.010 (Cap. 16).
% Optimizacion de longitudes de ciclo y tiempos de fases.

% Coordinacion de semaforos generando planes de tiempo optimizando fases, longitud del ciclo y desplazamientos y
genera los diagramas de Tiempo — espacio.

% Modelado y simulacion microscépica del trafico de una interseccion o de la red y crea una animacién del mismo.
% Trabaja con los diferentes tipos de controladores: de tiempo fijo y actuado.

% La base de datos de Synchro es compatible con el formato “Universal Traffic Data Format (UTDF)" utilizado por otros
programas como CORSIM, TRANSYT-7F y HCS y por diferentes tipos de controladores y contadores digitales.

11.1 Niveles de Servicio para el Escenario Futuro - MOE1-.

A continuacién, se presentan los niveles de servicio para los escenarios y modelos — MOEL.8H y MOE1.14H - y que pueden
ser interpretados con los resultados de la metodologia de tratamiento. Con estos planos se pueden intuir los patrones de
movilidad y el reparto de la “mancha” del tréfico rodado sobre los viarios en los distintos modelos simulados, para las cargas
y solicitaciones de las nuevas demandas a las que se somete es espacio viario analizado, obtener una clara vision de cual es
su respuesta.

Los niveles de servicio reflejan el comportamiento de los distintos cruces y en relacién con los movimientos, y las
combinaciones de maniobras modeladas, y establecen la suficiencia del espacio viario ofertado, frente a las cargas impuestas
por las demandas de movilidad generadas, en los momentos punta del dia, siendo los requerimientos demandados
gestionables y asumibles a lo largo de las horas punta.

Si bien es cierto que algunos arcos se ven sometidos a mayores cargas, fruto de la movilidad obligada en combinacién con
las asociadas a generaciones derivadas de atraccion de los nuevos usos terciarios objeto de analisis, el comportamiento es
mas operativo en hora punta de mafiana (8h) que en hora punta de medio dia (14h). El tronco Av. Canovas del Castillo
—Paseo de los Curas, en el arco este del enlace, y Paseo de la Farola y Paseo Ciudad de Melilla presentan un comportamiento
de menor funcionalidad operativa en el escenario MOE1.14H, y patrones con mayores fricciones, pero que siguen manteniendo
los enlaces de entrada y salida del &mbito de estudio enlace con capacidad funcional operativa suficiente, aln aumentando
los ratios de ICU (Intersection Capacity Utilitation o nivel de utilizacion de la interseccion) de las intersecciones con las cargas
del escenario E1, se puede circular, aunque con menor facilidad.

En todos los modelos y escenarios se obtiene como resultado de los célculos: funcionalidad optima a nivel global en el
espacio viario analizado y su ambito de afeccion.
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11.2 Planos Nivel de Servicio

11.2.1  Nivel de Servicio MOE1.8
= o P

Niveles de servicio de los puntos de control
Respuesta del espacio.viario del ambito de estudio ante la
solicitaciones de la combinacién de cargas.

v
‘j‘i PUNTQOS ANALIZADOS: INTERSECCIONES Y PUNTOS SENSIBLES

‘-) + MO.E1. Modelo Actual (M0) escenario (E1) solicitacion maxima con NDG.
"

r ‘t '} «. @" Nivel de Servicio
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_ NIVEL DE SERVICIO M0.E1.8H:

Niveles de servicio de los puntos de control.
Respuesta del espacio viario del ambito de estudio ante la
solicitaciones de la combinacién de cargas.
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NIVEL DE SERVICIO MO.E1.8H:

Niveles de servicio de los puntos de control
Respuesta del espacio viario del ambito de estudio ante la
solicitaciones de |a combinaciéon de cargas.
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NIVEL DE SERVICIO MO.E1.8H:

Niveles de servicio de los puntos de control
Respuesta del espacio viario del ambito de estudio ante la
solicitaciones de la combinacién de cargas.
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11.2.2

Nivel de Servicio MOE1.14H
NIVEL DE SERVICIO M0.E1.14H:

- | as -

Niveles de servicio de los puntos de control.
Respuesta del espacio viario del ambito de estudio ante la ‘
solicitaciones de la combinacién de cargas. 2

] )
LEYENDA:

3
*| PUNTOS ANALIZADOS: INTERSECCIONES Y PUNTOS SENSIBLES

_d

\-l‘ + MO.E1. Modelo Actual (M0) escenario (E1) solicitacion maxima con NDG. |E

5D fp iR, ¥ W o

s
T
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NIVEL DE SERVICIO M0.E1.14H:

Niveles de servicio de los puntos de control.
Respuesta del espacio viario del ambito de estudio ante la
solicitaciones de la combinacion de cargas.
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NIVEL DE SERVICIO MO.E1.14H:

Niveles de servicio de los puntos de control.
Respuesta del espacio viario del ambito de estudio ante la
solicitaciones de |a combinacién de cargas.
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NIVEL DE SERVICIO M0.E1.14H:

Niveles de servicio de los puntos de control.
Respuesta del espacio viario del ambito de estudio ante la
solicitaciones de l|la combinacién de cargas.
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12 ANALISIS COMPARATIVO Y VIABILIDAD

El andlisis de los datos obtenidos a través de la aplicacion de la metodologia TSTM Scene, ponen de manifiesto la capacidad
de las redes que vertebran el sistema viario del ambito portuario y los ejes principales de acceso y salida, para
absorber y asumir la Nueva Demanda Generada, con el modelo fisico actual de ordenacion viaria - MO -.

Se dictamina que la viabilidad de la actuacion es positiva en el modelo y escenarios de carga evaluados y desarrollados
en la metodologia de analisis y tratamiento de la afeccion al espacio viario de la Ciudad de Malaga.

De esta forma, tanto a nivel local como al nivel global, en el espacio viario de la Ciudad de Malaga, la actuacién no
genera problematicas determinantes sobre el modelo de movilidad de la ciudad, por tanto, la viabilidad de la actuacion
estad garantizada en su escenario E1, y en los escenarios intermedios en las distintas fases de ejecucion e
implantacion de las actuaciones previstas.

Los Niveles de servicio derivados de las nuevas demandas generadas imponen condiciones mas restrictivas en la entrada
del Paseo de la Farola y la salida del Paseo Ciudad de Melilla, sin embargo, se trata de una tendencia habitual en la gestién
actual del espacio viario de la ciudad de Malaga, principalmente en otros ejes de Este — Oeste como son el Paseo de los
Curas, Paseo del Parque y Av. Canovas del Castillo anexos al &mbito del presente estudio de movilidad. Son patrones que
se han convertido en naturales y que debe ser amortiguados, en afios venideros, con una clara apuesta por politicas publicas
para el desarrollo e implantacién de un completo modelo de movilidad urbana sostenible, basada en la transferencia modal
hacia modos mas sostenibles, el transporte plblico y la movilidad peatonal y ciclista.

Tanto los ratios analizados en el modelo de micro simulacion, como los fenémenos observados garantizan la viabilidad de los
escenarios analizados en las horas de maxima demanda y solicitacion del espacio viario, que en volumen tienen un peso poco
representativo sobre el volumen total anual.

El resto del dia la capacidad viaria, supera con creces las demandas de movilidad generada, con lo que el grado de afeccién
es técnicamente nulo en las horas valle.

Del analisis comparativo de los escenarios definidos para el espacio viario, se extraen las siguientes conclusiones:

Pagina |72



ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD PARA LA IMPLANTACION DE NUEVOS USOS
EN EL DIQUE DE LEVANTE DEL PUERTO DE MALAGA

£ narval

1. Para MOEO de las 8 a las 14 horas:

v Se produce un aumento en los ratios de ocupacion del espacio viario a nivel global del 1,1%.
0 O UE(
Nivel de Utilizacion GLOBAL (VIC) (%)
MOEO.8H 27,8
MOEO0.14H 28,9

2. Para MOE1 de las 8 a las 14 horas:

v
v

Se produce un aumento en los ratios de ocupacion del espacio viario a nivel global del 1,7%.

Las cargas son pendulares y practicamente en los troncos del espacio viario analizado tendremos cargas con cierto
caracter cercano a estados de simetria, que inducen a comportamientos analogos de tipo pendular en sentidos Este
— Oeste, en las puntas de mafiana y tarde.

Se conservan los patrones de movilidad habituales en el escenario actual, apareciendo sobrecargas localizadas por
las nuevas demandas generadas asociadas los desarrollos propuestos.

0 O |
Nivel de Utilizacion GLOBAL (VIC) (%)
MOE1.8H 39,5
MOE1.14H 41,2

3. Para MOEO y MOE1 a las 8 horas:

v" Se produce un incremento en los ratios de ocupacién del espacio viario a nivel global del 11,7%.
v’ Se trata de un valor asumible por el espacio viario en su conjunto a nivel de morfologia viaria, el valor maximo en

una fotograffa instantdnea en el momento de mayor punta y en el estado de combinacion de acciones maximas,
en MOE1.8H, seria del 39,5 % del espacio viario total, es decir, un valor muy poco superior a un tercio del espacio
total de las intersecciones del &mbito de estudio.

O 0 ORA P A
Nivel de Utilizacion GLOBAL (VIC) (%)
MOEO_8H 27,8
MOE1_8H 39,5

4. Para MOEO y MOE1 a las 14 horas:

v Se produce un incremento en los ratios de ocupacion del espacio viario a nivel global del 12,3%.
v’ Se trata de un valor asumible por el espacio viario en su conjunto a nivel de morfologia viaria, el valor maximo en

una fotografia instantanea en el momento de mayor punta y en el estado de combinacién de acciones maximas,
en MOE1.8H, seria del 41,2 % del espacio viario total, es decir, un valor muy poco superior a un tercio del espacio
total de las intersecciones del ambito de estudio.

0 ORA P A 14
Nivel de Utilizacién GLOBAL (V/C) (%)
MOEO_14H 28,9
MOE1_14H 41,2
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13 CONCLUSIONES

La aplicacion del analisis metodoldgico TSTM SCENE para la diagnosis del escenario previsto, permite hacer una
completa lectura de cuél serd el grado de operatividad y funcionalidad para el escenario futuro en el Dique de Levante,
una vez puestos en carga los dos nuevos focos generadores y atractores de flujos de movilidad — Hotel y Acuario — junto
con la Estacidn Maritima preexistente; usos agregados que determinaran las nuevas demandas generadas y definiran el
comportamiento del futuro modelo de movilidad.
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La comprobacion del escenario previsto para futuro en el Dique de Levante presenta los siguientes resultados y
conclusiones:

1. Las nuevas demandas generadas no colapsaran los ejes viarios principales de comunicacion Este — Oeste y
tampoco limitaran la entrada y salida desde los viarios de acceso al Dique de Levante, si bien, las NDG,
suponen un incremento sobre los traficos habituales que soportan los viarios Este — Oeste, es decir, sobre
los tréficos de paso.

2. Laafeccion directa global sobre la totalidad del espacio viario analizado oscilan dentro de un orden de magnitud
bajo, desde un 4,3 % para Av. Canovas del Castillo en sentido Este en el escenario MOE0.8H, hasta el 12,5 %
para Av. Canovas del Castillo en sentido Oeste en el escenario MOE0.14H.

3. Se obtiene la siguiente afeccion en términos de demora de servicio en los recorridos para un usuario tipo en hora
punta y escenario maximizado de cargas modelizado:

- Elcaso de mayor grado de afeccion al usuario es el tramo de Av. Canovas del Castillo sentido Oeste
desde la Salida de Paseo Ciudad de Melilla hasta Paseo de los Curas. El incremento medio en la
demora de servicio para un viaje en el escenario M0.E1.14H, es de 53 segundos hacia el centro.

- Elcaso de menor grado de afeccion al usuario es el tramo de Av. Canovas del Castillo sentido Este
desde el acceso al Paseo de la Farola hasta pasada la Salida por Paseo Ciudad de Melilla. El
incremento medio en la demora de servicio para un viaje en el escenario M0.E1.8H, es de 17
segundos.
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TRAMOS
LINEALES

ANALISIS COMPARATIVO INCIDENCIA Y GRADO DE

AFECCION
CON LA NDG SOBRE TRAFICOS DE PASO EJE ESTE -
OESTE
-. Incremento medio en la demora asociado a la NDG
(segundos).-
Incremento medio \
. . Incremento medio Demora
Demora de Servicio para . .
un viaie en escenario de Servicio para un viaje en
M0é1 TS escenario MOE1.14H la NDG
(se.gun dos) (segundos)
27 53
AV. CANOVAS DEL CASTILLO - SENTIDO
17 33
ESTE
PASEO DE LOS CURAS - SENTIDO OESTE 3 29
PASEO DE LOS CURAS - SENTIDO ESTE 23 25

Oeste.

Nota 1 : Se ha evaluado y cuantificado el tiempo medio 0 demora de servicio que un usuario tipo percibira al que en un viaje que acceda/salga al Dique de Levante como y
tenga caracter de origen/destino en los focos principales del Dique de Levante y caracter de paso en los ejes principales anexos al Espacio Portuario en sentido Este -

Nota 2 : Los célculos y mediciones se aplican para un viaje tipo y por sentido, en caso de movilidad obligada o laboral, de paso por los ejes principales habria que considerar
que la demora es para el viaje de ida y el de vuelta, sumando los tiempos medios para cada sentido en los ejes analizados.

4,

El evento del dia de maxima solicitacion planteado representa un estado limite de servicio con probabilidad de
ocurrencia muy baja. Se ha registrado este caso 5 veces en los tltimos 5 afos y se ha modelado para un escenario
de punta de 10.000 cruceristas. Las puntas previstas tendran, como maximo, una duracion de cuatro horas al dia,
es decir, las demoras medias de servicio se produciran, en su grado de mayor afeccion, 4 horas al afo,
considerando estas asumibles tanto por el espacio viario como por un usuario tipo que debido a movilidad obligada
o laboral recorra el dmbito viario definido en el estudio como de posible afeccion.

En términos globales, el grado de afeccion en escenario actual EQ asociado a la puesta en carga del escenario
futuro previsto E1, implementado el modelo informatico agregado de demandas generadas y junto con cargas
mayoradas (Fmvs=1.10) para |.M.H.L, es minimo. Un 11,7 % a las 8 horas y un 12,3 % a las 14 horas ambos
para el escenario modelado M0.E1., lo que equivale a demoras medias en torno a 20 segundos para EO y a 25
segundos para E1.

Los resultados evidencian que existe capacidad fisica y de gestion viaria suficiente para asumir el nuevo
escenario de cargas y mantener patrones de movilidad convergentes con los actuales sin colapsos, se
tendran en el escenario futuro una circulacion con marcados comportamientos continuistas a los que
actualmente se producen diariamente en este potente eje de conexion Este - Oeste de la Ciudad de Mélaga.

Por tanto, se obtiene que, en gran medida, las patologias de la circulacion motorizada y, con ellas, los
patrones que se vienen apreciando en hora punta en la gestion de la movilidad en esta zona del espacio
viario de la ciudad de Malaga, se deben en su totalidad, y de manera casi integral, a las componentes y
caracteristicas que han adquirido como casi tnicos ejes de traficos de paso y de conectividad Este - Oeste
de la ciudad. Se pone de manifiesto que se hace preciso trabajar sobre la demanda de viajes de trafico motorizado
para medio — largo recorrido en estas zonas de la ciudad de Malaga.

En el analisis se demuestra que el grado de representatividad de la nueva demanda generada en comparacion
con los tréaficos de paso es pequefo, de segundo orden y menos relevante e influyente en los patrones
generales de movilidad Este — Oeste a nivel Ciudad que los traficos de base. Reafirmandose como se ha
comentado anteriormente, y se aprecia en la tabla para tréficos de paso, que el incremento es poco representativo
y, por tanto, también lo es el peso relativo de las nuevas demandas diarias generadas previstas frente los volimenes
de tréficos de paso en los escenarios de comprobacion de cargas desarrollados en la metodologia.
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10.

A nivel local, las intersecciones analizadas aumentan sus ratios de ocupacion, tiempos de demora, y longitud de
colas, pero no se producen oscilaciones en los flujos que se transfieran en interferencias graves que pongan en
riesgo la capacidad operativa del sistema viario del tronco principal Av. Cénovas del Castillo — Paseo Los Curas —
General Torrijos y sus conexiones con el Paseo de la Farola y Paseo Ciudad del Melilla. Por tanto, se entiende que
son asumibles en las franjas punta del dia. Aunque sus ratios de congestion aumentan y las fricciones se hacen
un poco mas densas, esta situacion es transitoria a lo largo del dia, las puntas diarias alcanzan las 4 horas en total.
Ademas, se trata de un volumen total de horas muy bajo a lo largo un afio.

Se observa que los nuevos desarrollos y las nuevas demandas de viajes que se prevén, pueden ser asumidos
por el conjunto del espacio viario con capacidad funcional y operatividad en la gestion, presentando la oferta
total del espacio viario capacidad operativa suficiente en los viarios existentes.

Se han detectado en la metodologia del modelo de simulacién aumentos localizados en los puntos de entrada al
recorrido en circuito del Muelle de Levante por Paseo de la Farola y salida desde Paseo Ciudad de Melilla hacia Av.
Céanovas del Castillo, pero estos pueden ser corregidos con medidas y actuaciones tanto en la gestion de la
demanda como en la reordenacion del espacio viario.
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Del presente estudio se deduce:

Que los patrones de movilidad habituales en los ejes Este — Oeste, y Norte — Sur, del ambito analizado, asi como en el
acceso a las zonas residenciales de la Malagueta y Paseo de Reding no se veran afectadas por la implantacion de
los nuevos desarrollos propuestos por el Puerto de Malaga en el Muelle de Levante.

Que el espacio viario a nivel global y a escala ciudad, presentara capacidad y funcionalidad operativa suficiente en los
usos y actuaciones previstas en el Dique de Levante.

Que los aumentos puntuales de demanda de uso del espacio viario para las combinaciones de cargas en los estados
de servicio que se han empleado en la metodologia de analisis en el escenario futuro E1, nos sit(ia en una comprobacion
estructural del tréfico con caracteristicas y valores similares a las soportadas por la ciudad de Malaga en los afios pre-
crisis econémica y que de forma mas que improbable volveran a darse en la préxima década. Por tanto, los posibles
escenarios intermedios que se plantean entre EQ y E1 son viables y dptimos, aun siendo posible la necesidad de
soluciones particulares en momentos o con escenarios puntuales.

Que el funcionamiento del modelo apoyado en la concepcidn del sistema viario como un sistema estructural fisico, en
el que se han contemplado la combinacién y simultaneidad de acciones que se traducen en demandas maximas de
trafico motorizado, planteando el andlisis de los resultados obtenidos en la situacién mas desfavorable para MOE1
se establece como viables las actuaciones planteadas. El escenario -MOE1.8H y MOE1.14H- presenta un nivel
operativo dptimo y suficiente la capacidad funcional para el modelo de espacio viario con caracter global y, por
tanto, se deduce que no se van a provocar o generar situaciones de colapso por las nuevas demandas
generadas, ni a corto, ni a medio, ni a largo plazo.

Que también es necesario poner de manifiesto la existencia de soluciones para la gestion de las nuevas demandas
generadas estableciendo nuevas formas para hacer posible la gestion de la congestion de flujos. Estas residen en
la prevencion de estos estados de acumulacion de flujos vehiculares sobre los viarios mas conflictivos, més que
en las reordenaciones y reurbanizacion de espacios viarios.

Que, en este mismo sentido, se puede eshozar alguna propuesta para la gestion del impacto de los cruceristas en el
Puerto y la ciudad de Malaga para amortiguar el uso de trafico motorizado privado:

o Implementacién de nuevas férmulas para la gestion de la demanda desde interfaces telemétricas y redes
topoldgicas de comunicacion con el objetivo de trazar los flujos y tiempo en sus viajes desde que atracan
en el Puerto, y que sirvan a los usuarios para elegir en tiempo real desde una red de oportunidades de
eleccion el modo de transporte mas adecuado a su destino,

0 Medios técnicos (movil, wifi. Gprs, sensores) que posibiliten la oferta de sistemas de ayuda a la decision,
haciendo al viajero que, en base a una serie de pardmetros telemétricos, pueda saber a donde ir y como
es mas comodo para él y de esta forma gestionar el impacto de la afluencia en términos globales, que van
desde la gestion de la accesibilidad y de la movilidad hasta los destinos escogidos.

Que ademas de lo anterior, se pueden proponer algunas soluciones técnicas sencillas que, con bajo impacto, presentan
posibilidades para rebajar los niveles de servicio y demoras obtenidas y que, por ende, vienen a mejorar la circulacion
del trafico rodado en las vias de acceso y salida del Dique de Levante:;

- La primera consistiria en potenciar el Paseo Maritimo Ciudad de Melilla como eje de salida de mayor
capacidad. Esto se posibilitaria dotando a este viario de un nuevo carril de circulacion lo que implicaria una
re-ordenacion de la configuracidn del nimero y localizacion espacial de los aparcamientos en superficie actual.
Para ello, se propone la modificacion de la actual seccion tipo, reordenacion de los aparcamientos para ambas
mérgenes, y la duplicacion de la capacidad de este viario.

- Lasegunda, complementaria de la anterior, consiste en actuar sobre el eje de entrada. Seria el primer tramo
del Paseo de la Farola, que deberia tener los dos carriles actuales en sentido Dique de Levante, de entrada.
Con esta solucion, por un lado, se duplica la capacidad de acceso, sin realizar grandes obras de re-
urbanizacion y, por otro lado, se resuelve la problematica del transito de coches de caballos que, en ocasiones,
ralentiza en exceso el trafico motorizado.
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e Que el éxito de la gestion de esta nueva demanda no pasa por la creacion de mayor oferta fisica de viario y de la
construccion de nuevas conexiones, cosa que es posible, sino por la necesidad de potenciar ejes e infragstructuras para
la mayor utilizacién de los modos mas sostenibles de transporte, como son el transporte publico colectivo y la movilidad
“no motorizada”, peaton y bicicleta, asi como otras formas de transporte flexible a la demanda, basados en modos
publicos con vehiculos con alta ocupacion y de capacidad limitada.
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15 ANEJOS
151 ANEJO 1_EXPLICACION DETALLADA DE LA METODOLOGIA APLICADA.

15.1.1  Andlisis de la capacidad funcional operativa del modelo de ordenacidn viaria ante las nuevas demadas
generadas por las actuaciones previstas en DEUP Dique de Levante en Puerto de Malaga.

De partida, se analizan las condiciones fisicas y de funcionamiento del modelo de la red objeto de estudio para definir el
método de cuantificacion, prevision y simulacion de la demanda en los distintos escenarios. Para los modelos de estructura
viaria propuesta en el ambito de estudio para Dique de Levante, con la aplicacion de la siguiente metodologia se pretende
poner de manifiesto la capacidad funcional de operacién en el modelo, y si son justificables, o no, las actuaciones
propuestas y con el modelo de ordenacion para la movilidad de acceso y salida al Dique de Levante en el Puerto de Malaga.

En esta linea, se trata de cuantificar las caracteristicas de los traficos para obtener los parametros funcionales, el
aumento de la movilidad generada por el complejo propuesto en el Dique, estableciendo hipétesis y escenarios que
posibilitan el seguimiento de resultados, mediante la cuantificacion de las nuevas demandas generadas asociadas a un
incremento de las cargas de trafico motorizado privado, en taxi y autobds, asi como, plantear para las zonas sensibles del
sistema las medidas correctoras para garantizar un escenario equilibrado de movilidad obligada y no obligada,
equilibrada y eficiente, con componentes sostenibles y eficientes en términos globales que validen los usos propuestos.

De esta forma, mediante la carga de datos en los modelos de trafico convencionales se ha estimado la distribucion futura
a nivel Macro con la nueva demanda generada de la circulacion sobre los modelos propuestos para el escenario futuro
E1, para el que se acomete la comprobacion del espacio viario con el objetivo validar la puesta en carga de los escenarios
que seran establecidos por Plan Especial y el DEUP para la Autoridad Portuaria de Malaga.

Para la simulacion del funcionamiento real de la circulacién en cada hipdtesis supuesta y en los escenarios de adaptacion
del espacio viario existente, se ha optado por utilizar el paquete de calculo norteamericano SYNCHRO.

El programa SYNCHRO 8.0 trabaja con modelos de circulacion simulada segin las caracteristicas fisicas de la red, lo
que obliga a un detallado trabajo de introduccion de los parametros que definen el grafo viario, y no con capacidades
tedricas deducidas de la aplicacion del Highway Capacity Manual, como ocurre en otros programas de asignacion.

Utilizar condiciones reales de circulacion es mucho més adecuado desde el punto de vista metodoldgico, porque
introducen los efectos de colas producidos por interferencias de las ondas de cada carril, y ademas permiten la
simulacion de los patrones de circulacion de los vehiculos en la red alterando sus condiciones de funcionamiento y la
microsimulacion de las intersecciones mas complejas-conflictivas.

La comparacion de asignaciones, en diferentes supuestos, sirve para definir las condiciones de organizacion del espacio
viario que se precisen para lograr una red de circulacion mas equilibrada y menos congestiva, orientada a la
comprobacion en parametros reales de la red definida en el ambito del estudio.

Como objetivo se establece la comparacidn de asignaciones en diferentes supuestos, escenarios, y modelos, como son las
cargas de maxima solicitacién con la estimacion de demanda generada, y la comparacion de un modelo propuesto con
la oferta de la infraestructura viaria resultante de la planificaciéon y obras propuestas, en los distintos escenarios y
horas punta, que van a solicitar los estados limite de servicio infraestructural.
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15.1.2 Fundamentos tedricos: objetivos y parametros de aplicabilidad e idoneidad de la metodologia de calculo y
prediccion de escenarios.

Las hipétesis de cargas de las nuevas demandas generadas se someten a la comprobacion de escenarios bajo las
condiciones que imponen los pardmetros de aplicabilidad de la metodologia. En primer lugar, se implementan en el modelo
de célculo las condiciones fisicas y de funcionamiento de la red definida como objeto de estudio de accesos al Dique de
Levante.

En esta linea, se busca la cuantificacion de los parametros funcionales en el escenario nuevo — M0.E1 - con la nueva
demanda generada (NDG), es decir, con el aumento de la movilidad generada por la implantacion y desarrollo de los
nuevos focos de atraccion que establecen las actuaciones previstas en la Delimitacién de Espacios y Usos
Portuarios: Hotel, Oceanografico y fortalecimiento de los tréaficos de la Terminal de Cruceros.

En la metodologia de analisis que se desarrolla a continuacion, se establecen hipétesis y escenarios que posibilitan el
seguimiento dinamico de resultados, mediante la cuantificacion de las nuevas cargas de trafico motorizado, asi como,
hacer posible el planteamiento en las zonas sensibles del sistema de las medidas correctoras, bien en la gestién de la
demanda o bien en la gestién y ordenacion de la oferta. En este segundo caso con reordenaciones y obras sobre
puntos o tramos del espacio viario, si los resultados las establecen como necesarias.

A priori, se propone la hipétesis de establecer medidas de gestion sobre la demanda para garantizar un escenario
equilibrado de movilidad obligada y no obligada de caracter sostenible y eficiente en términos globales.

Con la aplicacién de la metodologia se plantean modelos de decision basados en realidad aumentada mediante la
visualizacion tridimensional dinamica de los escenarios virtuales, con lo que se puede obtener informacion basada en
criterios objetivos que nos permiten conocer y establecer cuales actuaciones son viables y cuales validan las
actuaciones y optimizan el comportamiento sobre el trafico en las intersecciones observadas, siempre a nivel global
para el ambito.

Ahora, mediante la carga de datos para los escenarios en hora punta, e implementando la metodologia descrita en los
modelos de tréfico convencionales, incluida la nueva demanda generada por las actuaciones previstas, se obtiene la
distribucién futura (E1) en la circulacién sobre el modelo fisico de ordenacion (M0) para analisis desarrollado y
disefado para la Fase 01.

El trabajo de investigacion desarrollado para este estudio nace como sistema de ayuda a la decision (SAD) en el proceso
de modificacion del DEUP, con el objetivo de permitir la valoracién de la viabilidad del impacto de las actuaciones que
se van a desarrollar por técnicos, cargos y drganos de decision.

De esta forma, el analisis secuenciado que se plantea en la metodologia del estudio establecera cual es la respuesta
del viario de acceso a los desarrollos previstos en el Dique de Levante y, por tanto, dictamina cuales son los ratios de
viabilidad e impactos del modelo de desarrollo, la nueva centralidad atractora de viajes, asi como la afeccion sobre el
espacio viario en su entorno préximo y los patrones de movilidad de la ciudad de Malaga.

La metodologia que se aplica nace como respuesta a la tradicional forma de realizar estudios de trafico basados en los
parametros del HCM (High Capacity Manual), utilizada en gran cantidad de estudios. Esta verificado que, para condiciones
proximas a la saturacion, es decir, para valores de v/c mayores de 0.8, el HCM no expresa resultados tan fiables como
se asumen de forma automatica, sobrestimando excesivamente los tiempos de demora y la longitud de colas.

A consecuencia de estas oscilaciones, se requiere que para el presente estudio se haya empleado la novedosa metodologia
aplicada y desarrollada por los autores del presente estudio, metodologia que ha sido testada en algunas de las zonas con
mayor densidad de trafico urbano de Andalucia, en las ciudades de Malaga, Sevilla y Granada.

Esta forma de analizar los patrones del urbanismo y el transporte nace como respuesta a las necesidades que tienen los
municipios para dotar de herramientas de gestion global los modelos de soporte viario con analisis de conjunto y para
las intersecciones de forma particular.
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En esta linea, cada interseccion semaforizada ha sido analizada y, para ellas, se han cuantificado los valores de
saturacion en los flujos, control de demoras y longitudes maximas de cola, etc..., que han sido comparadas con los
valores directos obtenidos en los trabajos de campo.

De forma que el andlisis efectuado parte de una vision distribuida en origen de forma global para espacio viario del ambito
definido, es decir, para el soporte fisico fijo, y de las demandas de movilidad dinamicas y variables, no fijas, y estas
variables fijas y no fijas en el tiempo y el espacio, reciben un tratamiento de forma integrada y agregada en escenarios con
combinacion de acciones mayoradas para las nuevas demandas en el escenario futuro (E1).

El objetivo Ultimo del proceso de analisis metodolégico es la comprobacion con caracter estructural del espacio viario y
de las cargas dinamicas que recibe, siempre reguladas en las intersecciones y nudos.

o N e ]

Una vez elaborado el modelado de escenarios de carga del sistema, se dictamina la viabilidad y validez de los
escenarios generados en la simulacion, obteniéndose una dimension de conjunto para las fricciones que ocasiona la
movilidad en hora punta, eliminado la visién sectorial de subconjuntos de espacio viario que son analizados con
caracter independiente y regulados en intersecciones secuenciadas concatenadas. De esta forma, partimos siempre
desde este analisis de conjunto para focalizar los posibles problemas locales en nodos de articulacion e intersecciones
localizadas estratégicamente y que hacen de reguladores del funcionamiento 6ptimo y global del sistema escogido
en modelo y metodologia de analisis empleado para el caso del Dique de Levante en el Puerto de Malaga.

Es asi como mediante la simulacién del funcionamiento real de la circulacion en cada hipétesis supuesta y en los
escenarios de adaptacion del espacio viario existente se ha optado por utilizar el paquete de calculo norteamericano
SYNCHRO 8.0, para plantear la combinacion de acciones y factores de carga que generard la nueva demanda por
implantacién de nuevos equipamientos,

Se trabaja con modelos de circulacion simulada, segun las caracteristicas fisicas de la red, lo que obliga a un detallado
trabajo de introduccién de los pardmetros que definen el grafo viario, y no con capacidades tedricas deducidas de la aplicacion
del Highway Capacity Manual (HCM 2010), como ocurre en otros programas de asignacion.
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Se ha desarrollado en parrafos anteriores, que la los fundamentos del analisis parten de establecer la comparacion de
asignaciones en diferentes supuestos, escenarios, y modelos, como son las cargas de maxima solicitacion junto con la
adicion de la estimacion de demanda generada por los usos asociados al DEUP, y la comparacion de un modelo
propuesto con la oferta de la infraestructura viaria para la red del Dique de Levante, que serd la resultante de la planificacion
y obras propuestas, en distintos escenarios y horas punta analizados en el Estudio de Movilidad.

La comparacidn de asignaciones en diferentes supuestos sobre modelos y escenarios sirve para definir las condiciones de
organizacién del espacio viario que se precisen para lograr una red de circulacién mas equilibrada y menos
congestionada, orientada a la comprobacion iterativa en parametros reales de tréfico para la red definida en el dmbito del
estudio.

El objetivo final que persigue utilizacidn de esta metodologia de trabajo es la comprobacion y prediccion de patrones de
movilidad en la definicién de un modelo con las condiciones de organizacion del espacio viario y componentes de
movilidad optimizadas a la demanda para trafico motorizado de acceso y salida al entorno del espacio viario del Dique
de Levante.

Se trata de trabajar orientados en los nuevos enfoques de gestion demandas, que se necesitan cada dia un poco inmediatos
y digitales, que van a lograr un escenario 6ptimo en la red viaria para transporte y movilidad para el Puerto de Malaga, con un
reparto modal equilibrado y poco congestionado para la red objeto del estudio.

La metodologia baja de escala global para el analisis del Dique, a &mbitos particulares como son las fricciones en los accesos
y salidas de los equipamientos y las intersecciones que los gestionan, analizamos desde las demandas globales a la
simulacién y comprobacion de los movimientos escala proximal: a nivel micro, de forma que se comprueban que en los
escenarios M0.E1 se garantiza un funcionamiento organizado y sostenible en términos globales.

Se presentan los resultados de los puntos analizados en el estudio, el anélisis de se ha basado en la simulacion de las formas
del viario y las cargas de trafico, organizando la gestion de los soportes fisicos para la circulacion sin oscilaciones en las
redes periféricas y areas centrales de la ciudad de Malaga, ejes que también soportan las nuevas demandas
generadas pero con un orden menor, casi sin afeccion a sus patrones de movilidad.

15.1.3 Fundamentos practicos: esquema funcional del proceso metodoldgico de comprobaciéon de nuevos
escenarios de demanda generada.

De forma préctica se puede acceder al esquema funcional de proceso metodolégico de la comprobacidn modelo y los
escenarios, M0.E1.8h. y M0.E1.14h.

Los criterios de seleccion de inventario de caracteristicas fiscas del espacio viario (INPUTS) para esta fase del estudio son
los actuales en 2016, para el espacio viario del entorno y ambito objeto del estudio.
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15.1.4 Resultados de la metodologia de estudio: el patrén funcional de movilidad y parametros de respuesta del
trafico rodado en el espacio viario ante el nuevo escenario de cargas propuesto por el DEUP.

B Syncio 8 GAUGTSd POTUBEGa e e e nemen. | La metodologia desarrollada permite comprobar y avanzar el
e chiew s o planteamiento general de las respuestas del espacio viario ante
2hr 2 min 40 sec » . . .
& )| w . las r\uevas demgndas previstas para los usos y superficies
2y - localizadas en el Dique de Levante.

Se trata de una novedosa y actual herramientas para la Planificacion
urbana y de gestion de usos y demandas asociadas a suelo urbano
para la ciudad de Malaga, para un modelo de gestién integrada
basado en matematicas urbanas necesarias para la gestion y
optimizacién de demanda de las nuevas ciudades. Una forma de
crecer con sostenibilidad y aumentar la competitividad en un mundo
cada vez mas global donde las ciudades pasaran a ser los actores
principales en la gestion de demandas.

El anélisis metodolégico de los 104 puntos seleccionados es este
estudio, tiene caracter global y secuenciado, es dinamico y ofrece
como resultados los patrones de comportamiento integrado y
agregado de las demandas generadas sobre el ambito definido en la
ciudad de Malaga y el Dique de Levante.

El espacio viario del Dique en topologia de red y funcionalidad
representa un modelo tipo “circuito”, y funciona junto a la trasposicion
de las fricciones en los nodos reguladores de entrada y salida, que
i, § estan conectados con los ejes viarios principales del dmbito Este-
Clck to stan dragging map. Oeste de la red basica a nivel ciudad en el Paseo de los Curas y Av.
Cénovas del Castillo.

Se ha realizado un inventario del espacio viario y se ha introducido la topologia de la red para la implementacion de la
actuacion. A nivel topoldgico, el grafo es sencillo, se discretiza como un circuito con reguladores de entrada/salida.

En los célculos y resultados se ha obtenido para M1.E1.8h y M1.E1.14h que la oferta es superior a la demanda en el viario
tipo circuito mas la zona de la explanada junto a la terminal de cruceros, detrayéndose la superficie en Planta del nuevo Hotel.
En conclusion, salvo en algunos puntos con mayor saturacion, el viario soportard los tréaficos generados por la actuacion
conjunta del Oceanogréfico y el Hotel del Dique de Levante y la preexistente de la Estacion Maritima.

En el estudio se plantean escenarios temporales de cargas y modelos fisicos para describir, predecir, simular y comprobar
la respuesta del espacio viario ante las cargas. Los valores presentados como porcentajes de ocupacion del espacio viario
son sencillamente traducibles en niveles de servicio y demoras. Se ha concluido que las afecciones e impactos son asumibles
y no suponen problemas operacionales, si bien es cierto que se pueden mejorar con medidas de remodelacion de algunos
cruces y tramos, y optimizacion de los planes semaféricos, casos que ya se deben anticipar y resolver tras los resultados de
este andlisis.

La metodologia trata las intensidades de las demandas asociadas a los usos inducidas sobre el espacio viario con carécter
integrado espacial y temporal.

Con la metodologia del estudio se permite, ir hacia “atras” en el proceso, desagregando nuevos escenarios y
particularidades. Permite la extraccion de pardmetros de trafico para singularidades y puntos/movimientos concretos en todas
las intersecciones y, de esta forma, se posibilita hacer micro-segmentaciones para cuantificar los impactos de los usos por
separado. El estudio tiene una perspectiva - enfoque desde lo particular a lo global y viceversa, se puede acceder a consultar
los valores para modificaciones puntuales en cada punto de los 104 del estudio.
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Se ha propuesto la metodologia dando un caracter global y agregado a la comprobacion y posterior gestion de las demandas
y los usos. El tipo de actuacion objeto del estudio y el desarrollo del analisis metodologico presenta los resultados y patrones
funcionales. Es la valoracion integrada mas préxima al funcionamiento global del ambito de estudio.

Se puede decir que “leemos el movimiento de la mancha de trafico rodado” generada por los polos de atraccion sobre el
espacio viario del Puerto en un escenario temporal definido y con coincidencia de eventos, es decir, un modelo agregado de
demanda con asignacion todo/nada en los destinos de los viajes.

De esta forma, con el estudio, analisis y tratamiento para la estimacion predictiva de las nuevas demandas asociadas a
los usos y actuaciones que se desean desarrollar en el Puerto de Malaga, asi como su implementacién metodoldgica en
simuladores de trafico urbano, hacen legible la descripcion funcional del modelo integrado desarrollado para la actuacion en
el Dique. Se realiza el test comprobacion en los distintos escenarios con las cargas evaluadas de forma agregada, con adicion
de efectos y estados para las singularidades de usos, disefios y formas de viarios del modelo fisico actual.

De este modo, se responde de forma innovadora a las necesidades de técnicos y agentes de decision para la gestion
y comunicacion de los resultados hacia la sociedad civil, cada vez con mayor participacion e implicada en los procesos y
procedimientos de disefio para el futuro de la ciudad.

Las herramientas de planificacion urbana seran basicas para diseiar un territorio mas competitivo, con redes e
intercambiadores lo mas fluidos posible para todos los modos de transporte, bien comunicado y accesible.

Con la metodologia se avanza una Sistema de Ayuda a la Decision (SAD) en cuestiones vitales como son la ordenacion
espacial de actividades y la gestion flujos de demanda de usuarios de transporte.

La herramienta es dinamica en la seleccion y modificacion de variables, procedimiento que permite realizar cuantos test
y comprobaciones sean necesarias, y se establece un protocolo de actuacion iterativa para la cuantificacion, prevision y
simulacion de las actuaciones previstas sobre los usos en el Dique de Levante.

Es necesario buscar la forma mas precisa de planificar la futura gestion de las demandas cuando las actuaciones que
se van a ejecutar pueden generar algun grado de impacto y afeccion asociadas sobre los ambitos y espacios viarios
urbanos que los reciben, sobre las redes y la movilidad de los habitantes y visitantes de la ciudad de Malaga.
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La planificacién urbanistica y de la movilidad han de ir de la mano desde el inicio en la concepcién de las formas, claves para
ayudar a la toma de decisiones en los casos de actuaciones de trascendencia en la vida cotidiana, las oportunidades de
dinamizacion para todos los sectores y escalas de la ciudad de Malaga.
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15.1.5

Sobre los informes recibidos del Ayuntamiento de Malaga y desarrollo practico de la metodologia de trabajo.

En los siguientes parrafos se da respuesta a las dudas y requerimientos que se plantean en los informes técnicos remitidos
por el Departamento de Planeamiento y Gestion Urbanistica y por el Area de Gobierno de Ordenacion del Territorio y
Vivienda, Accesibilidad, Movilidad y Seguridad.

Descripcion esquematica de la Metodologia, su desarrollo y como se implementa el modelo y las cargas para el estudio de
Movilidad en el Dique de Levante;

Se dibuja el viario objeto del estudio a fecha 2016 para su posterior implementacién en modelo de ordenacion fisico,
temporal y espacial de los escenarios -. MOEL.- para la comprobacion de la validacion del sistema propuesto.

A partir de la introduccion de los valores absolutos supremos de traficos aforados para la solicitacion (Cargas base
LM.H.L. + NDG * Factores de mayoracidn .- ver estudio -.), se procede a la lectura de los parametros de tréfico que

el modelo calcula para el escenario E1, se obtienen los ratios de funcionalidad operativa del conjunto del &mbito
definido y de las intersecciones de conexion con los viarios principales y ejes de la Ciudad de Méalaga y, con ello, se
obtiene el grado de compatibilidad del espacio viario con las nuevas cargas asociadas a las actuaciones previstas
en el Puerto de Malaga.

Para el escenario de cargas de tréfico E1 y el Modelo fisico de ordenacién para el espacio viario MO, se definen las
siguientes hipotesis para la metodologia:

(o}

Se centra el andlisis en la hora punta de mafiana (8 horas) y en la hora punta de tarde (14 horas). Para
E1 se han utilizado 1.M.H.L., de la macrosimulacion del escenario intermedio y contrastadas mediante test
de campo y calibracion de series histéricas publicadas para los puntos de medida publicados por el Area
de Movilidad del Ayuntamiento de Malaga en los viarios de los que no se tienen los datos complementando
éstos a los valores aportados para los puntos de control. Ademas, se calibran con el andlisis de flujos
mediante los trabajos de campo realizados, con el objetivo de plantear un escenario con estado de
combinacion cargas criticas en E1 — CON la NDG - y que utilizaran el soporte viario con la ordenacion
disefiada para el desarrollo de la actuacién el Puerto de Malaga.

Se establece un escenario tendencial con valores acotados superiormente para estados de servicio de
alta solicitacion, representado con valores ponderados/maximizados mediante factores correctores con el
objetivo de comprobar, calibrar y verificar, en este escenario E1, el comportamiento y patrones de
movilidad real, y la viabilidad de los parametros de tréfico obtenidos como resultados en los movimientos
para los flujos previstos en el modelo de simulacion - M0O.E1 -.

La NDG para los usos asociados a la actuacién (Terminal de Cruceros, Oceanografico y Hotel) se describe
en el punto 7.4 del estudio, se obtienen los valores y repartos para adicionarlos a los traficos del escenario
actual o base.

El escenario Futuro CON la NDG se describe en el punto 8.3 del estudio. Los factores de mayoracion se
aplican conforme a la descripcion en el estudio.

En el texto se hace una sintesis del proceso de calculo y los valores representativos.

Se realiza una propagacion de los valores simulando cémo serd el reparto de la “Mancha” de tréfico, se
debe entender como subconjuntos de grupos de vehiculos que se mueven y distribuyen por el espacio
viario del Dique y sus conexiones con el viario de la Red Bésica Urbana, de forma regulada y ordenada
por los movimientos permitidos, maniobras, velocidades y los planes semaféricos programados.

Una vez se hace la propagacion a los valores de la NDG se tratan con los Factores de Correccion
secuencialmente y se obtienen las cargas para la microsimulacion de escenarios.
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¢Por qué se adoptan estos factores?

Se adoptan para predecir y simular con patrones globales. La metodologia en este estudio se aplica para un
ambito zonal urbano. Se parte de la micro-segmentacion de las demandas asociadas a los usos a su
integracion en un modelo agregado de comportamiento que hace un test a un espacio viario globlal mostrando
su capacidad operativa y funcional.

Se obtiene el dimensionado optimizado realista para el modelo y los escenarios, desde un tratamiento global
del comportamiento de las demandas generadas.

Se establecen los patrones de intensidad de atraccion de demandas de los equipamientos teniendo que para
las horas punta de la red bésica urbana en los escenarios E1.8h y E1.14h.

Las demandas de los equipamientos no se interpretan como instantaneas, es decir de coincidentes 100%
simulténeamente, hablamos de que eventualmente se amortiguan los efectos de los tres focos de atraccion de
viajes asociados a los usos. La naturaleza de la NDG es variable dependiendo de la hora y el dia del mes, los
polos no atraen en asignacion TODO/NADA (100% 6 0%).

En el estudio, los calculos y resultados se presentan como valores estaticos, es decir, nos muestran una
fotografia. No obstante, la metodologia desarrolla un analisis dindmico durante los escenarios E1.8h y E1.14h,
desde patrones modelados con realidad virtual en 3D. Se tiene una visién dinamica del comportamiento global
de las actuaciones en realidad aumentada.

¢Por qué se adopta un factor de mayoracion 1.10 para el trafico de paso?

El equipo técnico, con la base de su experiencia en otras prognosis de estudios anteriores para la ciudad de Malaga,
plantea como poco probable el caso de que se registre un incremento de trafico de paso del 25% a corto y medio
plazo como consecuencia de las actuaciones propuestas en la Ciudad de Malaga. EI aumento no se percibira en el
sistema viario del centro de la ciudad de Malaga, y tampoco tendra afeccidn para los ejes que soportan actualmente
las relaciones Este-Oeste de la ciudad: Av. Canovas del Castillo — Paseo de los Curas — Paseo del Parque — Muelle
Heredia. Los viarios nombrados viarios si continuaran estando muy afectados por viajes de medio y largo recorrido.

Los incrementos de intensidades en los traficos motorizados privados testados para un orden de crecimiento del
25% (Fmvs = 1.25), se entienden como absolutamente inasumibles y poco probables en las nuevas configuraciones
del espacio viario central de la Ciudad de Mélaga. A esta nueva ordenacion viaria para las areas centrales se suma
las nuevas restricciones de capacidad en la oferta viaria, se reduce la capacidad de acoger traficos motorizados en
la Alameda Principal. De esta forma, se estan sentando las bases que establecen la tendencia a la disminucién de
la oferta en el soporte viario para traficos motorizados privados en la Zona Central de Malaga. Actualmente, la
tendencia es buscar el equilibrio entre oferta y demanda de transporte, principalmente porque la nueva estructura
viaria con el lateral norte de la Alameda peatonalizado y con su caracter - especializacion del viario tiende a un uso
casi exclusivo del transporte puablico en bus y para el acceso al Metro Malaga. Como consecuencia de esta
reurbanizacion del centro de Malaga, en el futuro el eje central presentard insuficiencia de capacidad para la
absorcion de tales incrementos de demanda para los viajes de largo recorrido. La Unica alternativa viable sera la
aplicacion de medidas de gestion de la movilidad desde criterios de sostenibilidad, mediante el fomento del trasvase
desde modos privados a modos publicos colectivos, reduciendo la presion y el nimero de viajes en automovil.

Por otro lado, desde un punto de vista de planificacion urbana y gestion de la movilidad desde una perspectiva y
unos criterios basicos de sostenibilidad, las previsiones de incremento de un 25% de tréficos de paso, no pueden
ser asumidas ni planteadas a medio-largo plazo por la administracion local, esto significaria la congestion y el
colapso durante las horas de mayor demanda de parte del viario que atraviesa el ambito urbano de mayor
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centralidad, aun con el comodin del trasvase de tréficos al eje litoral, y en el area central es donde la tendencia debe
ser a planificar y disefiar flujos centrifugos buscando viarios con mayor capacidad, mas externos y con menor
impacto que sirvan de soporte y den respuesta efectiva a esos flujos que responden a las relaciones de medio-largo
recorrido a nivel de ciudad, apoyandose en las rondas urbanas.

e Portanto, laincidencia de las actuaciones en el Dique de Levante no sera de gran influencia en los traficos de paso
y en las cargas de trafico sobre otras zonas del espacio viario central de la Ciudad de Malaga (Eje de Alameda
Principal — Paseo del Parque - General Torrijos).

e Los patrones de movilidad para el acceso y salida al dique de levante en el escenario futuro previsto por la nueva
delimitacion de espacios y usos portuarios, tendran un caracter repetitivo y ciclico a lo largo del dia, con dos o tres
puntas diarias. Por tanto, no tendrdn un gran alcance a escala ciudad, es decir, se puede asegurar que las
variaciones dentro de los parametros de trafico de la ciudad de Malaga, asi como las afecciones a la movilidad por
las actuaciones en el Dique de Levante, seran de orden menor.

¢ Como se implementa el modelo Global agregado desde la micro-segmentacion de los usos asociados a
la actuacion?

El estudio comprueba modelos y escenarios, nos interpreta y muestra dimensiones espaciotemporales aplicando leyes
de conservacion masa y continuidad, en un ambito fisico volumétrico de control, discontinuo en dos dimensiones por las
limitaciones y control en los movimientos.

Ademaés, se analizan los valores de intensidad de flujos vehiculares (masa) para cada punto de control en los 104 definidos,
con los movimientos permitidos, prioridades y fases semaféricas, con el objetivo de obtener patrones realistas de
microsimulacién en los escenarios previstos para 10s usos desde la segmentacion a la globalidad.

También, se dimensionan los repartos de carga eventual ponderando las intensidades de atraccion en los escenarios
E1.8h y E1.14h., una vez obtenidos los patrones en los volimenes de llegadas/salidas caracteristicas en las nuevas
demandas generadas, se convierten y modulan con los factores probabilisticos definidos en el estudio, adaptando la NDG
alas realidades agregadas globales para su tratamiento por la metodologia.

Se actlia sobre la nueva demanda generada desde el principio de no simultaneidad de acciones en las cargas siendo los
vigjes de ida y vuelta, por el circuito del Dique de levante, y se entiende que la coincidencia en un solo sentido o en los
movimientos de entrada y salida por las intersecciones que regulan los accesos en Paseo de los Curas — Paseo de la Farola
y Paseo Ciudad de Melilla - Av. Canovas del Castillo, es un hecho improbable.

Por tanto, se aplica un factor de probabilidad de coincidencia de eventos y combinacién de cargas con minoracién
para la NDG (demanda de usos segmentada) sobre el sistema de Fpm=0,50.

Para incorporar posibles oscilaciones en el reparto de cargas y colas pendulares se aplica un factor de mayoracion de
cargas por pendularidad de servicios con valor Fmcp=1,1.

Tenemos pues el valor tendencial para la correccion de las demandas generadas, evitando la sobre dimension, partiendo de
una ausencia de coincidencia multiple de los 3 eventos asociados a los usos en asignacion TODO/NADA, por tanto, se
modulan los parametros de funcionamiento, obteniendo un valor de tratamiento de la nueva demanda generada de
NDG(X)*Fpm*Fmcp=X*0,605.

En proceso de previsién de patrones para la simulacién del &mbito y escenario global, parte de asignar los factores de
correccion ante posibles sobre-dimensionado en las cargas que a la postre pueden ser poco realistas y equivocas,
dadas la incertidumbre de las prognosis actuales.

Se adelanta que la no coincidencia simultanea de los tres eventos asociados a la actuacién con alta intensidad de demanda
generada posee la probabilidad de suceso casi seguro.

Pagina |91



ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD PARA LA IMPLANTACION DE NUEVOS USOS
EN EL DIQUE DE LEVANTE DEL PUERTO DE MALAGA ~ narvcl
INTENSIDAD NDG ASOCIADA AL ESPACIO VIARIO
POLOS ATRACCION
AL RAMAL SALIDA AL RAMAL SALIDA
NUEVA DEMANDA ENTRADA ENTRADA
GENERADA NORTE-SUR SUR-NORTE NORTE-SUR SUR-NORTE
TERMINAL CRUCEROS 32% 68% 67% 33%
HOTEL 38% 62% 63% 37%
OCEANOGRAFICO 56% 44% 54% 46%
COEFICIENTES
42% 58% 61% 39%

AGREGADOS NDG

nota 1: Se obtiene al agregar los valores propagados en todas las intersecciones y movimientos en los 104 puntos.

nota 2: Los calculos de demandas generadas estan segmentados por usos. Establecen el patron porcentual 40/60
y 60/40 que se secuencia en el modelo para cada simulacion de MOEL. Se implementa los factores
NDG(X)*Fpm*Fmcp=X*0,605. (eqv. A 60%)

nota 3: El valor virtual realista en la agregacion e integracion global de demandas tiende al 60%, con pendularidad
en los ramales y escenarios.

En definitiva, se asigna un reparto de entrada/salida que oscilaria entre el 40/60% o 60/40% del total de la NDG, en
ningln caso se daria una simultaneidad de entrada o salida de la nueva demanda. Del lado de la seguridad se aplica a ambos
casos NDG(X)*Fpm*Fmcp=X*0,605.

CONCLUSIONES:

v
v

v

El espacio viario presentara capacidad y funcionalidad operativa suficiente en los usos y actuaciones previstas.
El espacio viario soportard las nuevas demandas generadas, con solvencia para todos los escenarios
intermedios durante el desarrollo de las actuaciones previstas y en funcionamiento.

Los analisis han demostrado que las afecciones derivadas de esta actuacion para a las relaciones y patrones
de movilidad de los ejes y areas centrales de la ciudad serdn técnicamente imperceptibles. No se prevén
variaciones a consecuencia de la puesta en carga de los nuevos usos.

En definitiva, pensado el modelo, calculado y comprobado con simulacion y prediccién numérica en sus cargas,
se puede establecer que la respuesta del espacio viario ante las demandas agregadas de traficos generados
por los nuevos usos previstos, en todas sus componentes, serd positiva tras el desarrollo en el escenario futuro
de las actuaciones previstas con Hotel, Acuario.
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EN EL DIQUE DE LEVANTE DEL PUERTO DE MALAGA

Y narval

15.6 ANEJO 6_PUNTOS DE CONTROL.

1

Vehiculos (IMH)- P.C. 3052 - 29Sep2014

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

13 14 15

16 17 18 19

20 21

Punto
Medida Fecha Hora Vehiculos (IMH)
3052 29-sep-14 0 409
3052 29-sep-14 1 195
3052 29-sep-14 2 99
3052 29-sep-14 3 45
3052 29-sep-14 4 52
3052 29-sep-14 5 90
3052 29-sep-14 6 290
3052 29-sep-14 7 1239
3052 29-sep-14 8 2516
3052 29-sep-14 9 2326
3052 29-sep-14 10 1884
3052 29-sep-14 11 1709
3052 29-sep-14 12 1632
3052 29-sep-14 13 1508
3052 29-sep-14 14 1530
3052 29-sep-14 15 1471
3052 29-sep-14 16 1699
3052 29-sep-14 17 1912
3052 29-sep-14 18 1823
3052 29-sep-14 19 1548
3052 29-sep-14 20 1435
3052 29-sep-14 21 1073
3052 29-sep-14 22 666
3052 29-sep-14 23 437

22

23 24
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1

Vehiculos (IMH)- P.C. 3002 - 12Sep2014

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

13

14 15

16 17 18 19 20

Vehiculos
Punto_Medida Fecha Hora (IMH)
3002 12-sep-14 0 478
3002 12-sep-14 1 268
3002 12-sep-14 2 181
3002 12-sep-14 3 102
3002 12-sep-14 4 84
3002 12-sep-14 5 76
3002 12-sep-14 6 182
3002 12-sep-14 7 488
3002 12-sep-14 8 884
3002 12-sep-14 9 932
3002 12-sep-14 10 831
3002 12-sep-14 11 1055
3002 12-sep-14 12 1191
3002 12-sep-14 13 1397
3002 12-sep-14 14 2012
3002 12-sep-14 15 1717
3002 12-sep-14 16 1020
3002 12-sep-14 17 1006
3002 12-sep-14 18 1040
3002 12-sep-14 19 1140
3002 12-sep-14 20 1432
3002 12-sep-14 21 1518
3002 12-sep-14 22 1015
3002 12-sep-14 23 674

21

22 23 24

Pagina |103



ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD PARA LA IMPLANTACION DE NUEVOS USOS
EN EL DIQUE DE LEVANTE DEL PUERTO DE MALAGA

Y narval

1

Vehiculos (IMH)- P.C. 3013 - 26Sep2014

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

13

14 15

16 17 18 19

20

Vehiculos
Punto_Medida Fecha Hora (IMH)
3013 26-sep-14 0 340
3013 26-sep-14 1 166
3013 26-sep-14 2 89
3013 26-sep-14 3 57
3013 26-sep-14 4 42
3013 26-sep-14 5 40
3013 26-sep-14 6 118
3013 26-sep-14 7 336
3013 26-sep-14 8 763
3013 26-sep-14 9 785
3013 26-sep-14 10 665
3013 26-sep-14 11 775
3013 26-sep-14 12 988
3013 26-sep-14 13 1277
3013 26-sep-14 14 1888
3013 26-sep-14 15 1780
3013 26-sep-14 16 1001
3013 26-sep-14 17 924
3013 26-sep-14 18 1060
3013 26-sep-14 19 1015
3013 26-sep-14 20 1267
3013 26-sep-14 21 1282
3013 26-sep-14 22 962
3013 26-sep-14 23 578

21

22 23 24
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Vehiculos (IMH)- P.C. 4004 - 03Sep2014
1518

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Vehiculos
Punto_Medida Fecha Hora (IMH)
4004 03-sep-14 0 375
4004 03-sep-14 1 217
4004 03-sep-14 2 98
4004 03-sep-14 3 65
4004 03-sep-14 4 41
4004 03-sep-14 5 76
4004 03-sep-14 6 208
4004 03-sep-14 7 746
4004 03-sep-14 8 1347
4004 03-sep-14 9 1518
4004 03-sep-14 10 1307
4004 03-sep-14 11 1242
4004 03-sep-14 12 1100
4004 03-sep-14 13 1199
4004 03-sep-14 14 1004
4004 03-sep-14 15 944
4004 03-sep-14 16 1084
4004 03-sep-14 17 1167
4004 03-sep-14 18 1080
4004 03-sep-14 19 1080
4004 03-sep-14 20 995
4004 03-sep-14 21 880
4004 03-sep-14 22 633
4004 03-sep-14 23 467
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1

Vehiculos (IMH)- P.C. 4001 - 18Sep2014
1514

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

14 15

16 17 18 19 20 21

Vehiculos
Punto_Medida Fecha Hora (IMH)
4001 18-sep-14 0 259
4001 18-sep-14 1 157
4001 18-sep-14 2 87
4001 18-sep-14 3 146
4001 18-sep-14 4 223
4001 18-sep-14 5 93
4001 18-sep-14 6 142
4001 18-sep-14 7 796
4001 18-sep-14 8 1514
4001 18-sep-14 9 1266
4001 18-sep-14 10 1131
4001 18-sep-14 11 927
4001 18-sep-14 12 936
4001 18-sep-14 13 938
4001 18-sep-14 14 733
4001 18-sep-14 15 854
4001 18-sep-14 16 657
4001 18-sep-14 17 756
4001 18-sep-14 18 933
4001 18-sep-14 19 1020
4001 18-sep-14 20 809
4001 18-sep-14 21 729
4001 18-sep-14 22 543
4001 18-sep-14 23 373

22

23 24
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Vehiculos (IMH)- P.C. 3045 - 29Sep2014

1396

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Vehiculos
Punto_Medida Fecha Hora (IMH)
3045 29-sep-14 0 186
3045 29-sep-14 1 61
3045 29-sep-14 2 25
3045 29-sep-14 3 21
3045 29-sep-14 4 16
3045 29-sep-14 5 40
3045 29-sep-14 6 143
3045 29-sep-14 7 667
3045 29-sep-14 8 1396
3045 29-sep-14 9 1199
3045 29-sep-14 10 965
3045 29-sep-14 11 767
3045 29-sep-14 12 806
3045 29-sep-14 13 758
3045 29-sep-14 14 790
3045 29-sep-14 15 706
3045 29-sep-14 16 836
3045 29-sep-14 17 985
3045 29-sep-14 18 878
3045 29-sep-14 19 756
3045 29-sep-14 20 657
3045 29-sep-14 21 491
3045 29-sep-14 22 304
3045 29-sep-14 23 189
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1

Vehiculos (IMH)- P.C. 4014 - 26Sep2014

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

14 15 16 17 18 19 20 21

Vehiculos
Punto_Medida Fecha Hora (IMH)
4014 26-sep-14 0 206
4014 26-sep-14 1 127
4014 26-sep-14 2 61
4014 26-sep-14 3 48
4014 26-sep-14 4 33
4014 26-sep-14 5 46
4014 26-sep-14 6 117
4014 26-sep-14 7 339
4014 26-sep-14 8 689
4014 26-sep-14 9 713
4014 26-sep-14 10 689
4014 26-sep-14 11 762
4014 26-sep-14 12 799
4014 26-sep-14 13 953
4014 26-sep-14 14 1119
4014 26-sep-14 15 1073
4014 26-sep-14 16 638
4014 26-sep-14 17 638
4014 26-sep-14 18 715
4014 26-sep-14 19 735
4014 26-sep-14 20 847
4014 26-sep-14 21 858
4014 26-sep-14 22 646
4014 26-sep-14 23 350

22 23 24
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Vehiculos (IMH)- P.C. 3050 - 25Sep2014

1 2 3 45 6 7 8 910

11 12 13 14 15

16 17 18

Vehiculos
Punto_Medida Fecha Hora (IMH)

3050 25-sep-14 0 54
3050 25-sep-14 1 33
3050 25-sep-14 2 13
3050 25-sep-14 3 5

3050 25-sep-14 4 4

3050 25-sep-14 5 12
3050 25-sep-14 6 39
3050 25-sep-14 7 111
3050 25-sep-14 8 234
3050 25-sep-14 9 305
3050 25-sep-14 10 320
3050 25-sep-14 11 423
3050 25-sep-14 12 401
3050 25-sep-14 13 345
3050 25-sep-14 14 372
3050 25-sep-14 15 340
3050 25-sep-14 16 348
3050 25-sep-14 17 391
3050 25-sep-14 18 466
3050 25-sep-14 19 458
3050 25-sep-14 20 282
3050 25-sep-14 21 201
3050 25-sep-14 22 108
3050 25-sep-14 23 80

19 20 21 22 23 24

Péagina [109



_ ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD PARA LA IMPLANTACION DE NUEVOS USOS hﬂ,;"'gf’ narval
EN EL DIQUE DE LEVANTE DEL PUERTO DE MALAGA L/ Bt

Vehiculos (IMH) - P.C. 3004 - 11Sep2014

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Vehiculos
Punto_Medida |  Fecha Hora (IMH)

3004 11-sep-14 0 105
3004 11-sep-14 1 44

3004 11-sep-14 2 18

3004 11-sep-14 3 11

3004 11-sep-14 4 9

3004 11-sep-14 5 10
3004 11-sep-14 6 22

3004 11-sep-14 7 58

3004 11-sep-14 8 244
3004 11-sep-14 9 328
3004 11-sep-14 10 333
3004 11-sep-14 11 307
3004 11-sep-14 12 305
3004 11-sep-14 13 378
3004 11-sep-14 14 350
3004 11-sep-14 15 402
3004 11-sep-14 16 335
3004 11-sep-14 17 335
3004 11-sep-14 18 355
3004 11-sep-14 19 367
3004 11-sep-14 20 398
3004 11-sep-14 21 357
3004 11-sep-14 22 201
3004 11-sep-14 23 170

Pagina |[110



ESTUDIO DE TRAFICO Y MOVILIDAD PARA LA IMPLANTACION DE NUEVOS USOS

EN EL DIQUE DE LEVANTE DEL PUERTO DE MALAGA

£ norval

Vehiculos (IMH) - P.C. 3051 - 11Sep2014

1 2 3 45 6 7 8 9 10 11 12

13 14 15

16 17 18 19 20 21 22 23 24

Vehiculos
Punto_Medida Fecha (IMH)
3051 11-sep-14 0 73
3051 11-sep-14 1 48
3051 11-sep-14 2 43
3051 11-sep-14 3 28
3051 11-sep-14 4 36
3051 11-sep-14 5 43
3051 11-sep-14 6 37
3051 11-sep-14 7 58
3051 11-sep-14 8 52
3051 11-sep-14 9 68
3051 11-sep-14 10 100
3051 11-sep-14 11 201
3051 11-sep-14 12 246
3051 11-sep-14 13 216
3051 11-sep-14 14 199
3051 11-sep-14 15 121
3051 11-sep-14 16 146
3051 11-sep-14 17 112
3051 11-sep-14 18 117
3051 11-sep-14 19 143
3051 11-sep-14 20 162
3051 11-sep-14 21 105
3051 11-sep-14 22 68
3051 11-sep-14 23 47
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NGENIERIA

MAXIMA SOLICITACION -- Registro Septiembre

PUNTO CONTROL
3052 | 2516 8 29
3002 \ 2012 14 12
3013 \ 1888 14 26
4004 \ 1518 9 3
4001 | 1514 8 18
3045 | 1396 8 29
4014 | 1119 14 26
3050 | 466 18 25
3004 | 402 15 11
3051 \ 246 12 11
15.7 ANEJO 7_EVOLUC|°N DEMANDA DE SERVICIOS DE TPCU.
EVOLUCION SERVICIOS TPCU
2500
8 .
o 2000 —
-
s
W 1500
=
()
o 1000
o
T
Z 500 ———————
= ————
0
2013 2014 2015
= EXCURSIONES 2056 2240 922
= | ANZADERAS 748 876 306
- EMT 452 383 170
e EXCURSIONES s LANZADERAS e EMIT
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15.8 ANEJO 8_EJEMPLO DE SALIDA DE RESULTADOS.

Detailed Measures of Effectiveness

231092016

39:

Volume (vph)

Control Delay | Veh (sh)
Queue Delay { Veh {siv)
Tolal Delay / Veh (siv)
lotal Delay (hr)

Stops { Veh

Stops (#)

Average Speed (km/hr
Total Travel Time (hr)
Distance Traveled (km)
Fuel Consumed (1)

Fuel Economy (kmy/l)
CO Emissions (kq)
NOx Emissions {kg)
VOC Emissions (kg)
Unserved Vehicles (#)
Vehs dilemma zone (#)

39;

29
12
0

12

0
1.00

29
!

21

Volume (vph)

Control Delay f Veh (sv)
Queue Delay f Veh (s/v)
Total Delay f Veh (sfv)
Total Delay (hr)

Stops / Veh

Stops (#)

Average Speed (km/hr
Total Travel Time (hr)
Distance Traveled (km)
Fuel Consumed (1)

Fuel Economy (km/l}
CO Emissions (kg)

NOx Emissions (kg)
VOC Emissions (kg)
Unserved Vehicles (#)
Vehicles in dilemma zone (#)

0.15
0.03
0.03
0
0

0.00
0.02
0.07

0

877
5
0
5

1
0.28
247
26

2

64
15
4.3
0.28
0.05
0.06

0

Estudio NDG APMélaga 22{05/2015 Baseline

Sergio Marlinez

Synchro 8 Report
Page 1
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INGENIERIA

REPORT PUNTO 39 MODELO MO.E1.14h. METODOLOGIA TSTM SCENE
i COMPROBACION DE MODELOS Y ESCENARIOS
Detailed Measures of Effectiveness23/09/2016 Traffic Spatio Temporal Model Scene
o e ———— ,
COMPROBACION SECCION DE CONTROL
Control Delay / Veh (s/v) 12 1" 4 4
Queue Delay / Veh (siv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 12 1 4 4
Total Delay (hr) 0 0 0 1
Stops / Veh 100 081 028 021
Stops (#) 29 22 | 102 94
Average Speed (km/hr 7 8 35 16
Total Travel Time (hr) 0 0 1 1
Distance Traveled (km) 1 1 50 13
Fuel Consumed (I) 1 1 8 5
Fuel Economy (km/l) 0.8 NA 6.1 26 — —
CO Emissions (kg) 002 001 015 009 Vista general del espacio viario analizado Seccion de control. Analisis punto 39.
NOx Emissions (kg) 000 000 003 002
VOC Emissions (kg) 000 000 003 002
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehs dilemma zone (#) 0 0 0 039:
— MODELO MO0.E1.14h.
Volume (vph 56 364 457 877
Control Delay / Veh (sh) 12 4 4 5 PUNTOS DE CONTROL RATIO DE OCUPACION | | NIVELES DE SERVICIO
Queue Delay / Veh (sh) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 12 4 4 b
Total Delay (hr) 0 0 1 1
Stops / Veh 0.91 0.28 0.21 0.28
Stops (#) 51 102 94 247
Average Speed (km/hr ¥ 35 16 26
Total Travel Time (hr) 0 1 1 2
Distance Traveled (km) 2 50 13 64
Fuel Consumed (I) 2 8 | 8 15
Fuel Economy (km/l) 0.9 6.1 26 43
CO Emissions (kg) 0.03 0.15 0.09 0.28
NOx Emissions (kg) 0.01 0.03 0.02 0.05
VOC Emissions (kg) 0.01 0.03 0.02 0.06
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
.A : \
Localizacién espacial de puntos de control Relacidn (ICU) Intensidad/Capacidad equivalencias Level of service (LOS) equivalencias
ecuacion fundamental de tréfico ecuacian fundamental de tréafica
D puerto de Malaga PROMOTOR
s AUTORIDAD PORTUARIA DE MALAGA
PROYECTO DIRECCION AUTORES
r‘cjr\ICII ESTUDIO TRAFICO ) ) _ o )
Estudlo NDG APMélaga 22/05/2015 Baseline Synchro 8 Report AN/ narval DIUE DELEANTEENELBUEATS | Mmoot | Pomemocamms Mo T,
Sergio Martinez Page 139: DE MALAGA. Canales y Puertos Canales y Puertos Logistica y Seguridad Vial
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