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El impacto de los desarrollos
urbanisticos sobre la red viaria
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Resumen

o5 desarrolios urbanisti
cos {residenciales, indus-
Iricdes. comerciales, for-
riarias,  deportivos ele. )

RECEsHian coneciarse cOn una

|
¥

i

roed wigria Preexisoeriie, cuen
trafico w e 08 pumantado, a
reces de una forma muy nobi
ble. Sin embargo, v o pesar de
gue lo legisiocidn io prepé. ra
ros peces coniribuven sus pro
motares a una mejora de dicha
red wilarla para evilar su pres
matura saluracion. Este traba-
jo explora qué medidas serio
necesurio implantar para mitt
fgar &l impacto dei Efi'i_lru'r's g
nerado sobre o red vtario, ana

idbgicamente a lo fogrado por
el medio ambiente: bdsica
rnenie, o (ravés de unos esiu
dios (ecriicns de dicho impac-
i, vde! funclonamiento de o
r':.:ld. Corme ||".-|'JI.'-.‘|J:LI MECESO T
para gue foa cunexion sea au-
borleodn, Fstos estudios pue
den ser locales o generales, s¢
gtin la magnitiud del desarrollo
werbupnistico, su sttuacidn relo
tiva a la red, v el grado de su
l:-':.'l.a'-\. i 1_'!.-"-' _r_!.'il."u'"l-_-"lrl'.' on
lia S& ofrecen paulas para
cuantificer los desplazamien-
fos generodos. ¢ se delallon
las redidas complementarios
parg nitigar ¢f impacto sobre
of tréifice en o red miorli
Palabras clave: genora
cléan de irdflco, saluradcidar,
desarrallos urbonisiicos

Introduccion

El (erriiorio sobre el cual
asentar las activic
nas se estd volwendo wn bign
citla vez mas escaso, debic
una serie de razones, entre las
que desiacan 2 avmenily no
tante de la poblacidon como e
de su nivel de vida, v la pro-
teccién de la que yozan unas
[rries crecientes de dicho le-
rriloriao por consideraciones

ades huma

L I

ambhlentales

El desarrollo sostenlble se
eatd convirtiendo en un nuevo
paradigma e nuesira cullura,
yue pretznde frenar ¢l consu
Mo de unds recursos cuyo e
novacion puzde ser probloma-
liea vy, en cualguier caso.
résulla costosa. La red viaria
de cualguier pais constituye
une de sus recursos mas bm
portantes. al permitir ln mowvi-
lidad de personas v mercancias
v ¢l acceso al territorio

Despuds de haher logrado la
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implantacién de los estudias
del impacte ambienial’. v no
gstando lejos los correspon
dientes a la sequridad de la cir
culackim (auditorias), rezulta
nettabile o DOCO Que 5€ ha
avanzado hacia que los desa
rrcllos urbanisticos® (general-
mente privados) gue s¢ benell
cian de la red viaria (poblica)
cotntribuyan especilicamente a
miligar el impacto que scbre
fsla causan: un adelanto, Ire
cugntemente muy nnporianie,
del agolamiento de su capac!
dad. El precio que por ella se
paga se llama congesin.

Una solucion a este probie
ma la posibilita la legislacidon
{por elemplo. el Arl. 14 de la
Ley 20L/1988, de 29 de julie,
de Carreteras), previende la
posibllidad de impaner unas
contribuciones especiales a
quienes oblignen un benelicio
especial’ de la construccidm de
carreiaras. accesos Y vias e
servickr, Entre estos benelicia
tlos se incluyen especialimente
los titulares de las fincas v es-
tablecimienlos colindantes v
los de las urbanizaciones cuya
comunicacion resulte inejora-
da. Sin embargo, el recurso a2
¢sla posibilidad ha sido muy
e5Cas0, por no decit nulo

A pesar de gyue ¢l paradigma
sigque siendo el de que la Admi-
nistracion “preves v proves”
cada ver se iran construyendo
MENGS NUCVAS Carreterns, ao-
tes05 v vias de servicio. El
plonteamiento ey mas bien el
contrario: la red viaria existen-
te tieng una obsulescencia pro-
gramada. en cuanio a su capa
cidad, por el aumeniv de la
mavilidad asociade al aumento
di la motorizacidn, pero en al-
qunos lugares se prevé "col-
gar de ella unos nuevos desa-
rrollos urbanisticos, que son
unos grandes generodores v
atractores de tralico. En el su-
puesto de que les preocupe la
cangestidén que van a causar”,
sus promolores esperan de las
Administraciones titulares o
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La red plarip expeienie fene una absolescencia progmmoda. en coamip @
su copacided, por of aumento de lo mowhdoed asosiado af aumenta
de o imotorigaciin

respansables de la red viaria
que la mejaren; pero sGlo en
l:k:rﬂtakj.-ﬂ'_'- DCASITHNES 52 \.'+_-!|'.-Il“
obligados por dichas Adminis-
rraciones a contribuir a dicha
ma)ora

El problema se agrava en ¢l
entarno Jde las grandes aglo
meraciones urbanas: la red de
alta capacidod que canaliza los
flujos de largo recorrideo adop
ta un cardcter periurbano, 50
lapandose a esa luncion la de
sopad ot los lHujos intrametroe
pulilanos ¢ Incluse los urba
nos.

Esta duplicidad furcional
RIOVRCA, 4 sU vezr. unas de
mandas de utilizacion progre-
slvamenle mayares, a medida
que aumenia el indice de mo-
torizacion ¥ se amplia la difu-
sion de la urbanizacidon en el
territono clroundanie

La Adumiistracksn so ve in-
capaz de servir a la enorme de
manda de movilidad propia de
estaos arandes aglomeraciones
nnicamente medianie una sin-
ple ampliacién de la red viaria
Los medios de transporie co-
lecive v, en general, las me
Jdios de transporie allernativos
a los vehiculos ocupados por
una sola persona fque suponen

en torno ol 0% del tralico en
Ins horas puntas de entrada v
salida al tréfico, v conlribugen
a aumentar la congestioén re-
curtente en ¢sas horas) tienen
unos mejores rendimientos
energéticos v de ocupacion de
suelo. peru, aungue s¢ polen-
cien por diversos procedi-
mientos, desde su subvencion
hasta las medidas disuasorias
del uso del vehicule unipersa-
nal, éste no parece gue vaya a
ser desplacado, al menos én un
lviure inmediato.

El funcicnamiento de la red
viaria se ve, por otra parte.
afectado vor el disperso v oon-
tinue desarrello de operacio-
nes inmobiliarias que plantean
unas imporionies demandas
purituales satne dicha red, v
cuya prevision resulla a menu-
do impasible en b priciica, da-
da la cantidad de municipios a
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los gue alecta ¢l hecho metro-
politano, vy la variedad de poli-
licas urbanishicas que promues
ven

En estas circunsianclas, vy
para optimizar ¢l vso de la red
viania v la asignacion de los re-
CUrsGs para su mepora vy am-
pliaciom, se hace cada vez mas
necesario disponegr de Una in-
formacion puntual v precisa
sobre las nuevas demandas ¢e
movilidad  sobre su probable
incidencia en ¢l tuncionamien-
to de la red v, €n su caso, sa-
bre la necesidad de poner en
marcha unas medidas comple-
mentanias gue puedan reduci
el aumenio de la congestian
circulatoria.

El principlo de que “quien
canlarming puga . (o lanlo
exito ha tenido en el campe
ambiental. se podria extender
aqui ol de que “guien conges-
tiona paga"”. Para ello s im-
prescindible que los promoto
res® de esos nuevos desarrallos
urbanisticos (v de mejoras sus-
tanciales de las existentes)
sean consciantes de los impac-
Loy gue van a causar en la red
viaria a la que pretenden ¢o-
nectarse mediante un T pin
cfrcitn” . ¢ que s¢ responsabi-

i

i —  — — —
3 — =

licen de las soluciones quae di-
cho Impacto requiera. Ls decir,
fue a8 necesilan:

1. Unos esiudios téenicos
{en un principio, aportados
por dichos pramotoras) en los
que s cuantifique la afeccidn
a la luncionalidad de la red via
ria existente (e inclusa a la pro
yactada v planiticada) como re-
sultado del impacto del wafico
gererada por el nueve desp
rrallo urbanistico, De esta ma-
rera, la Adminlstracion podira
valorar sl lo alecciin es sufi
cientemente signilicativa para
ERIGIT Que ¢l promotor aporte
a la red una sevie de mejaras
tendentes a minlmizar dicha
afeccitin v asequrarle una lon
gevidad similar {gue no wdénti
cal a la que tendria sin el desa
rrallo en cuestidn, Entro asas
mejaras hay que contemplar
Paniw la circulacidn v ¢l esla-
clionamienio interiores al desa-
rrolle coma la accesibilidad
pealanal @n lransporles colec
tivos; pero no se deben des-
cartar la ampliaciin de una
parte de o red viaria existente,
la construceion de nueves nu-
dos v vias de servicio, v aun de
nugvos tramos de aquélla

2 Lla Instalacién de unos

Lne pramntares de nuenns desarrallog urhaniztivos dehen sor sonacientes dp los
impacios que van o catsar en I red iada. v regponsahilisnme de sus snduciones
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sistemas de gestion del tralico.
v concretamente para la cap-
lacion de paramelras para la
superyision por medio de ca-
maras de lelevisidn, v para la
Irpmamisidn a los usuarios de
infermacion sobre el ralico
[paneles de mensaje variable,
e,

3, El sometimiento de la wia-
bilidad legal v administrativa
del  desarrollo urbanistico
laprobacion de planes parcia-
les, especiales v provectos de
edilicacion) a un régimen de
autorizacion, preceptiva, al
menos para los gue superen
los siguientes umbnabes (@ titulo
de arlentacion)

s |50 viviendas o 15 000
m® de edilicacion residencial

o B OODO m® de edilicacidan
para oficinas.

« 4 000w de editicacion
comercial o de acio.,

e 500 plazas en locales de
espéctaculos

e 20 O m® en cuslguier
otro tipo de edificacion

Para evitar que este necesa-
rio proceso dé lugar a arbitra
riedades, v para permitir que
los promotores sepan de ante
mano lo que s¢ les puede exi
qir (v puedan contar con ello
en sus analisis economicos v -
nancleros), conviens gue las di
recirices que lo regulen estén
suficientemente claras. El ob-
LA e esle arliculo &8s una re-
flexion scbre lo gue podrian
ser esas direclrices

2. El escenario
de proyecto

Conviene. anile todao, definir
un escenarnio de proveclo ge-
neradeor del impacto del trati-
co. Esto equivale a conocer:

= El ntmero méximo de ho-
ras anuales en las que resulta
superada la intersidad de hoa
punla que se considere repre-

5 Fanero fos privedoy comso fos insi-
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sentativa de la qenerada v
atraida por el desarrallo urba-
nistico.

» El nimero de los dias a los
que se aplica esa inlensidad de
haota punla,

= Oitros datos gue permiton
conocer la foarma de la curva
de disiribucion de la intensidad
generada y atralda por el de-
sarrollo urbanistice, con el ma-
mero de horas anuales en los
gue dicha intensidad se ve su
perada,

Por ejemplo, para un centro
romercial:

= [l nimera maximo de ho-
ras anuales en las que resulta
superada la intensidad de hora
punta podria ser de 20 Es de-
<ir: ia intensidad del trafico ge-
nerado v airaido en la hora
punta no ¢ veria excedida en
mé&s de 19 h anuales,

e L] ndimero de los dias 2 los
gue s¢ aplica esa intensidad de
hora punta podria ser de 10

* 5§ el ceritro comercial es
12 ahierto durante 3 000 h al
ano, ¢l 80% de la intensidad
de hora punla se veria rebasa-
do durante 100 h: el 530%, du
rante 1 200 h: v duranie las
3 760 h que exceden de las
3 000 h de apertura, Iz inten-
sidad generada v atraida pur el
centra seria praciicamente nu-
la.

Otro clemento deiermiinan
te del escenario de proyecto es
el conocimiento de la natura-
leza del desarrollo urbanistico,
i concretaments

* La superlicie aprovecha-
ble, Por elempla. en ¢l caso de
un centro comercial ¢s la su-
perfice brute de alquiler® des-
tinada a la actividad comercial,
sin incluir los estacionamicmos
ni las superiicies dedicadas a la
gestion interna del centro En
levs hipermercados se desglosa,
ademas, la superficie de venta
que es la que determina la
afluencia de los visitanies, de
la dedicada al almacenamien
to: mlentras que en las demds
activilades comerciales’ se in-
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cluyen, ademas de las destinag
das a la venta propiamente di-
cha, las zonas peatonales
[mali)

* Nimero de las plazas de
estacinnamiento. En los desa-
rrallos comerciales, su valor
necesario se suele esthmar co-
mo el producto de la intensi-
dad horaria maxima en @l
periodo punta de un sabado
del mes medio, por el tiempo
medio de estancia. Este dltimo
a lalta de otros datos. se pue-
de estimar en 1.5 h para un
cenlro comercial, v 2,0 h para
los hipermercadas y los maye-
ristos.

* Esquemas de circulacion
eorrespondientes ol viarg in-
terno. Se puede producir la
paradoja de que se bloquee la
rod externa (sobre todo a la en
trada del desarrollo) por una
incapacidad del esquema in-
ierno o por unas ordenaciones
incorrectas de dicha circula-
clan

* Flujos peatonales v. entre
&stos, los movimienlos hacia
las paradas del lransporte co-
leclivo v desde ellas. dispo-
niendo unas baireras que ga-
ranticen que uw se mezclen
con los Hujos vehlculares v, en
su caso, disefiando la lorma de
cruzarlos: pasos a nivel o a
desnive]

Para analizar la coneclividad
de un nuevo desarrollo urba-
ristico hay que disponer de
una modelizacién de Ia red de
transporte en lodo su ambito
de afeecidn, con un grado su-
ficiente de detalle a nivel de ta
red viania y de desagregacién
ile la informacidn socioecond-
mica. Cste modelo debe com-
templar:

al Una descripcion de cada
elemenio, al objels de deter-
ntinar su capacidad, {ases, de-
maoras, prioridades, asi coma
las colas en cada nodo de la
red.

bl La creacidn unos centroi-
des especiales que alraigan ha-
cia el nuevo desarrollc urba-

nistico los desplazamientos en
proparcion direcia al numero
de Tamilias del entorno v a su
nivel de renta, v en razdn in-
versa de la impedancia uliliza-
ble en funciton de las caracte-
risticas del citade desarrollo.

3. Anadlisis del
funcionamiento
de la red

Una vez dalinido el escena-
no de proyecto, ¢ para cada
esquema de accesos al nuevo
desarrallo urbanistico desarro-
llados sabre la red viaria exis-
tonie, o implemeniando unas
mejoras de ¢sla que minimicen
Ia alecoion, hay que analizar la
capacidad v el nivel de servicio
de cada une de los elementos
de la red visria {arcos v nudos)
de la tolalidad de la zona alec-
tada por la generacion o atrac-
citm del iralico causada por el
desarrollo

Habra que elaborar coanios
escenarios resulien necesarios.
tanie de la red viaria como del
esquema de accests, hasla que
s cumplan los requisitos para
su aceplacion. A este respec-
1o, convigne definit cudl es la
maxima degradacion admitida
en el lunclonamionto de ja red
viaria. por ejemplo, que el ni-
vel de servicio no descienda
por debajo del D y que no se
formen colas en los nudas vie
Tias.

Asimismo, con el escenario
de provecto se debe garantizar
un buen luncionamienio del
esquema interno del desarollo
urbanistica: en caso contrario
habra gue remodelarle hasta
que ¢l disefo definitiva logre
ese funciomamiento No habria
que ulvidar disponer unos des-

& Bl rernninateaia de B g
{led e Ee g S Sodar e ConElax L ROr T
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vigs que impidan de una ma-
nera automatica 1o eniradas al
desarrolle urbanistico en ol ca-
5¢ de que, por causas inernas
a éste. se formen colas en sus
gresds por uns saluracion
MIomentansa,

En los desarrollos comercia-
ley con una superficie no infe-
rior a 10 000 m* se deberian
comptobar los grados de salu-
racicn e los elementos de la
red viaria cada 3 anocs a parilr
de la cancesidn de la licencia
de aperiura

4. Alcance
de los estudios

Mo tocos los desarrollos ur-
banisticos goneran la misma
perturbacion en una red viaria
Por lo tanio. conviene distin-
guir varios casos segun su
magnttud, su situacion respec-
to de la red viaria, v el grado
de saturacidn de ésta sin la
presencia del desarrollo.

En relacion con la magnitud
def desarrolle se pueden por
ciemplo distinguir ires niveles
segun la fable 1.

Seqin su sitnacidon relati-
va con respecto 2 la red viaria,
s pueden considerar las si
gllli.!lﬂl-.’:- siluaCisnes:

A Con un acceso directo
a la red: 31 se preve nue el ac-
ceso & la 7ed desde el area ob-
ieta del plan o provecto tenga
iugar sin utilizar conexinnes
de oiras vias pablicas con la
carrétera: o si se utilizan olras

GRADO DE
SITUACION. ¢\ TURACION
1
A 2
3
1
B Zz
3
1
c 2
3

Exiudio del impacio de ambiio general [l Esivdio de impacio de dmbio local | |

Medidas complementarias obligatorias

lerion a H00 m. v no se alra
viesan otras vias urbanas de ie-
rarquia equivalenie a la de
aquella con la que se conecla

B Con una conexion di-
recta a la red: si la conexion a
la red viarla desde ol drea nbje-
o del plan o provecto tlene lu-
gar utilizando ofras vias publi
cas en una longitud inlerior a
500 m: o i siendo superior a
500 ¢ interior a 1 000 m, no
s¢ atraviesan otras vias urbanas
tle jerarquia equivalente o la de
aguélla con la que se conecta.,

C, Con una conexion di-
recta o la recl: 5 ln conexian a
la red viaria desde el area ab-
ieto de plan o proyecto tiene
lugar utilicando olras vids pa
blicas en unas distancias supe-
riores a las correspondientes a
la situacion B

Para calificar ¢l grado de
saturacion de la capacidad de
las carrzleras de la red se utild
zaré la razdn entre [a intensi
dacl v la capacicdadl-

vias publicas en su longitud In- Grado 17 si la razon inten-
TIFO DE DESARROLLO NIVEL
URBANISTICO 1 2 3
Edificacién residencial = 400 viviendas > 250 viviendas > 150 viviendas!
' o bien o bien © bien

>40000m' >25000m* > 15 000 m'

Edificacién para oficinas 215000 m' > 10 000 m' > 5 000 m*

Edificaciin comercial >10000m' > B000m >4 000 m'

o de ocio

Locales de especticulos > 1 500 plazas > 1 000 plazas > 500 plazas

| Otros tipos de edifieacién > S0 000 m* > 35000 m' > 20 000 m* |

sidad/capacidad os superior al
70%

Grade 29 si lo vardn inten
silad/capacidad estd com-
prendida entre el 50 y ¢l 70%.

Grado 3°:
sielad fenpacidal w3 inlerior al
500

Lo funciin de su FI;I\:]_EIi[LIEI.
siluacion y grado de salur4cion
de la red viania proxima, cada
pan O provecto déberia cum
plimentar o4 réquisilos hijodos
por la 1abla 2

] | I|J |-!.fl‘l:| inien-

5. Los estudios locales
del impacto sobre
la red

Su alcance mindmn deberia
ser el siguente:

A, Descripeion del emplaza-
vugnlo, antorno w anbilo Jdel
desarrollo urbanistico

¢ Situacion v coracteristicas
generales

* Descripeion general de los
slalemas de Iransponle v oried
winra diel entorng

B. Programa de usos del de-
sarrolle uthanistico

o Nimero de viviendaz, por
Hipa

¢ Buperficle edilicable para
ulicinas, comerclo, industria y
OLros usns

o Estimacion del nomero de
emplecs en cada sector.

» Programa de desarrollo v
lases

Revistn RUTAS X7



C. Condiciones del wralico ¢
del transporie exisientes y pre-
visibles en los puntos de acce
50 a la red viaria:

» Tipo, regulacion, trazado
v vapacidad de cada nudo y de
cada tramo potencialmeme uti-
lizable para la conexion del de-
sarrallo urbanistico.

* Intensidades de! tralico @n
todos los ramales referidas a:

— Dia laborable y hora punta
de la mafhana, para las areas
residenciales v lercianas.

- Sabado v hora punta de la
tarde. para las dreas comercia-
les v de ncio

= Grado de saturacion v ca-
da elemento, calculado como
razon enlre la miensidad en la
hora punta y la capacidac.

= Capacidad v posibilidades
de los sistemas de transporte
aliernatives al vehiculo uniper-
sonal.

D. Estirnacion de la yenera-
cigm de viajes en la hora pun-
ta, mediante:

* Datos locales de genera-
cidn de vinpes

* Relerencias lomadas de
publicaciones nacionales y ex-
iranjaras.

* Bl siguwignte calculo simpli-
fjl:-&dﬂ':

- En las dreas residenciales,
se estimaran los viajes de sall-
da on la hora punta de la ma-
nana mecianie la lasa de po-
blacidn acliva previsibie v un
facior de concentracion de
viajes 2l trabajo en la hora
punta que, en ausencia de
otros dalos, se tomara iqual a
.4

- En las Areas pl’l‘rdl”‘;huat,..I
se gstimard @l nirmero de om-
pleados que llegan en la hora
punta de la mafana medianle
una evaluacion Jdel numero de
les empleos v el citado facior
de concentracion de los viajes
al trabajo en la hora punia.

- En los contros comercia-
las, v en ausencia de otros da-
tos s¢ pueden aplicar los indi-
ces de la jabla 3:

* La intensidad de entrada o

B e HUTAS

Frecusntacion visitantes

| CONCEPTO CENTROS HIPER-

COMERCIALES MERCADOS

MAYORISTAS

sxmanalis
* Por m' de superficle

de venta 9 8
* Por m' de superficie

bruta de alquiler 39 3.1 1.8
Transporte en vehiculo
privada 95% 20% 100%
Visktantes / vehicalo 24 21 14 .
Sahada
(% o/ tréfico semanal) 26 25 23
Periodo punta (inrens|dad
hararla maxima s/ trafico
del sibado) 11.5 10,5 LA,
Tiempo medio de estancia 1,5h 1.2 h 20h

de salide en 2l periodo punta
de sabado por cada 1 000 m’
de superiicie bruta de alguiler:

=[e 10 000 a 20 000 m?:
5'.1 UL‘h-.rq"l.. .

- De 20 000 a 50 000 m*
48 veh. /h.

- Mas de 50 000 ¥ 20
veh./ h

E. Reparic modal v trdfico
generado de vehiculns, esiima
do en luncidn de.

* La suuacion relaiiva del
admbite de estudio v la distan
cia enire los origenes y los des-
linos de |os viajes considera
dess

* La dispomibilidad y la ac-
cesibilidaid de los sistemas del
transporte coleclivo, consice-
randose los siguientes radios
de cobertura:

- Paradas de aulobds: 400
m

- Estacion de tren & metro
sin eslacionomiento: 6O0 m

- Estacion de tren o metro,
con estacionamiento: hasla 5
km.

* |La experiencia ¢n ar¢as si-
milares

= k| indice medio de ocupa-
ciim de los vehiculos que. en
susencia de otros datos, e lo-
mara igual a 1.35 personas /
wveh

F. Evaluacion, localizacion
V. en s caso, disado de los
puntos de acceso a la red:

» Evaluacion v selecciiom del

niameara  localizacion de los
punitos de accesn

* Asignacion del tralico en-
ire los distinlos accescs,

= Detinicién del trazada v de
la ordenacidn v regqulacian del
fralicn

= Evaluacldn del Tuneiona-
miento de los punlus de acce-
20

. Estimacion de las alec-
ciones a 1a red por ¢l huncio-
namienlo de los punlos de ac-
L

* Valores absolulos v relati-
vos de los aumentos del trafico
en cada ramal v movimiento.

o Chleuls de los yrados de
saturachin polgncialments al-
canzables con el desarrolio
pravista

H. Estimacitn de la capaci-
dad de la red interna de acoe-
sc v, en su caso, diseno de
unos clementos complementa-
rias que garanhicen su capaci-
dad de acoqida an casos de sa-
uracldn de los espacios para
el estacionamienio o e los
elementas de la red local

Todos los planes o provec-
tos sometidos a un Estudio
local del impacio deberian in
corporar unas redes de infra-
estructuras especilicas para la
circulacion de peatones y ci-

8, Ex fos gy comersiafes of wia-
O e v i Lae praede die stay Ruyeo
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clistas, seguras y comodas, qus
laciliten el acceso a sus prine-
pales edificios o instalaciones
v asequren la conexidn con las
arens limitrofes.

6. Los estudios
generales del impacto
sobrelared

Su alcance minimo deberia
ser el siguiente:

A. Descopoon del emplazas
mienia, entarna v amblio del
plan o provecto: como los es
tudios de ambiio local, v ade-
mas:

# Ulsos existenles o pravis-
s en el entorno.

o Infraestructuras de trans-
porte planificadas o provecta
ilas,

* Sistemas de captacidn de
clatos v paramelros del iralico,
asi come de informacion al
usuario, instalados o previstos,

B. Programa de usas del
plan o provecto: como los es-
wdios del Ambito lacal.

C. Condiciones del wélico y
del transporie existentes v pre-
visibles en los puntos de acce-
s0 a la red: coma los esludios
de ambito local, v ademidbs:

¢ Datos del trafico:

- Inlgnsidades del trafico en
las calles adyacentes al desa-
rrolle urbanistico v en los nu

B e e = == Rutas Técnica

s prowimns, medidas en

= Dia laborable v periodo
punta de la manana, para las
Areas residenciales y terciarias.

7 Sabadu” de diciermnbre'™ v
periodo punta de la tarde!’ | pa-
ra las areas comercinles v de
Q.

- Proyeccion de los datos
para las fechas de puesta en
sarvicio del desarrollo, imcloi-
das las fases parciales si las hu-
biere.

— Impacto previsible de nue-
vos provectos planificados o
provectadons

— | }alos de accidentas 2n las
prosimidades dal area.

= Caracteristicas de las vias:

- Caracteristicas fisicas v
funcionales de las vias adya-
cenles v praximas (nimero de
carriles, lravado, ordenacion o
requlacion, velocidades, etc.)

- Miveles de serviclio exls-
ientes en los elementas en los
que se presume que tendrd (m-
pacto el desarrollo del plan vy,
e concraio, en los nudos pro-
Aimos, para el ane de apertu-
ra. Se calcwlardn de acuerdn
con alguno de los procedi-
iientos tecnicos usuales (Ma-
nual de Capacidad, elc.).

- Analisis de olros accesos
existentes en laz proximidades
del desarrolle, v del wso del
suclo disponible en 2l entorne
de la red viaria advacenie.

e Caracleristicas de los sis-

lemas de transporie colectivo
oxislontes:

- Origenes v destinos, loca
livacion de las paradas y esia-
ciones, radio de acaidn y dis-
tancia al desarollo, etc.

- Capacidad iotal y capaci-
dad disponible

- Presencia de estaciona-
mienlos asociagos a las para-
das vy estaciones de transporte
colectivo.

— Puasibulidad de esiablecer
paradas o esiaciones de servi-
cio directo al ambito de estu-
dia.

[, Estimacion de la genera-
cign de viajes en la liora pun-
las como en los estudios de
ambito local.

L. Reparto modal v trélico
generadoe de vehiculos: coma
en los estudios de ambito local

. Asignacidn de los viajes
mediante un maodelo de asig-
nacion =¢ estimara la distribu-
¢ion de los viajes en automovil
entre los diferentes accesos v
ramales de los nudos estudia-
dos

5. Evaluacion del impacio
en la red: se calcularan los gra-
dos de saturacion previsibles
en tados los elementons de o
reid viaria, para las fases suce-
sivas del desarrollo, conside-
rardo:

* La situacion preexistente

= Bl impacto del desarrollo
ohieto del estudio.

= El impacto de otros pro-
yectos en marcha.

* Lo evolucidn previsible de
la demanda u de la alerta.

H. Disefio de nudos v acce-
sos, v prevision de medicdas
complementanas: reahzada la
evaluacion vy consultada la Ad-
ministracidn, s procederd:

9 Ef sabade puedo penervar bavia wi
LAY [ranvarrstasd & e 258 (reninos oo-
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Factlitar o wiiligacion del rarsporte colective medionite une edecuads dispos
cion de sus {_ulrua;llus &8 Wuna medlde cormplemoniaris re carierdable.

» Al disefo de los accesos v.
en su caso, al rediseno de nl-
qunc de los nidos aleclados

* A la incorporacidn de do-
sificadores de acceso en las en-
tradas a la red donde sea ne-
cesatio para evitar grados de
saturacion por encima de los
permitidos

¢ A la delinicion, en su ca-
s0, de un programa de medi-
das complementiarias de Te-
ducciaon o de gestién de la
demanda

Todos las planes o provec-
tos somelidos g un Estudio ge
neral del impacto, ademas de
lo provisio para los de ambilo
lacal, deberian asegurar la co-
nexion con ¢l transporte co-
iectivo. El acceso o esle trans-
porte no deberia distar mas de
400 m de ningin punia del
area, v el sisieina deberia tener
una capacidad minima no infe
rier al 20% de los desplaza
mienlos previsios n la hora
puimila

7. Medidas
complementarias

Se entionden por medidas
complementarias las que Lie-
nen par objelo:

s Mejorar la flutdez de 1a red
viaria en los tramos y mados

# Hoaits BUTAS

evilundos en un Estudio deal
impacto

« Reducir la demanda de
miwvilidad en el ambito objets
del Estudio

o Orientar dicha demanda,
£ 511 coso. hacia unos modos
de transporte distintos del ve
hicule unipersanal, v gque pue-
den Implaniarse desde el desa-
rrulle urbanistica

Ademas de en o5 cosis pre
vistos en la labla 2. deberian
unplementarse meddas con
plementarias siempre gue sg
prevea alcamzar en alqune de
lips elementos de la ved viaria
un grado de saturacidn supe-
rienr al 7%,

Entre las medidas comple-
mentarias recomendables se
pueden enumeerar las siguiontes:

a) Generales:

L] P"'l'i{'lll'h,'{-l‘l ATEAS CON MOZT-
cla de usos, en particular, con
equilibric entre viviendas v emr-
mlens, v imezala iy ipos

» Evifar la edilicacion dis-
persa, que favarece el uso del
autormowil

 Facilitar la utilizacion del
transporie colective mediante
la disposicién de las paradas.
¢l disenio de carriles reserva
dos, etc

o Promover los viajes on bi-
ciclzla mediante la construc-
cidn de pistas para cichslas, es-

lacionamienios espaciales, eic

* Primor los desplazamien-
los a pie mediante el diseno de
ungs itinerarlos  peaicnales
funcignales, alraciivos, cdmo-
s, sin ruide nl contamina-
cidn, etc.

b} En ias areas residenciales:

¢ Promover &rcas de cierts
densidad de editicacidn, con
todos los servicios v equipa-
mientas. que permitan los des-
[}I!a.z.arnicnlf.-_-. aplay 2l luncio-
narmientn de |los sistemas de
transporte colechiva.

= Cancentrar lo edilicacian
en torno o los paradaos o 2 los
ejpes del transporte colectivo.

= Disponer unns eslacicna-
mientos disuaserios asociados
a las paradas ¢ las estaciones
del (ransporte colectivo o a los
accesos & la ved de alla capaci-
dad, pare lacilitar la formacion
da vehiculos de uso o proghe
dad companticln

c) En las areas de emples.
industriales v de oficinas: re
ducir la posibilidad de cons-
truccion de plazas de eslacio-
natrignlo para los empleados
siempre gue Raya un transpor
le colectiva adecuada

) Los nuavos vequerimien
tos viarios y de trdlico estable-
CEN unags niHYas [_.Efl:"-‘-:l'lﬂde':;
de conirol v gestién del trdfico
en la red viaria advacenie y
en especial, el contral de los
accesos, Por lo tanto, habuwd
que considerar la posibilidad
de instalar unos sistemas que
permitan

1. Conocer ¢en tiempo real
el esiado de la circulacion ex
lenor @ Intenor

2. Facilitar mlormacidn en
Fula ¢ s usuarios.

Se tendra que garantizar la
total compatibildad de cada
sislema con los va instalados
en la red viaria de la zonn, As
misma. el conjunto de esios
Ligl gmas so mmitcrconactars con
el correspondienie Cenire de
Gestion de Traifico, asequran
do el manejo total de aquéllos
desde dste. W



