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1 INTRODUCCION

1.1 ANTECEDENTES

El Sector PP I/1 ARMANELLO es un d&mbito de suelo urbanizable programado incluido
el primer cuatrienio del Plan General de Ordenacién Urbana de Benidorm, aprobado
definitivamente el 26 de noviembre de 1990 por Resolucién del Conseller de Obras
Publicas, Urbanismo y Transportes de 26 de noviembre de 1990 (BOP no 279 de 05-
10-1990).

Sus determinaciones principales son, segun el Plan General:

1°.- PP. 1/1° Armanello.

Superficie: 56,50 Has.

Usos:Caracteristicos basicos: Hotelero y Residencial.

Tipologia de la edificacién: Abierta.

Aprovechamiento: 292.600 m’ Gtiles. (0,517876 m’ at./m’ s.b.)

Ordenacidn: La prevista en el Avance de este Plan General
en cuanto a trazado y caracteristicas de la via parque gque en
direccién SE-NW discurre entre el Camino Viejo de Valencia y la CN-
332. Las secciones del viario perimetral se contienen en la

Memoria del Plan General.

Formulacién del Plan: Publica.
Gestidén: privada/publica.

El sector 1/1 del Plan General fue objeto de ordenacion mediante Plan Parcial
aprobado por el Ayuntamiento de Benidorm (quien decidi6 la adjudicacion de la
condicion de Agente Urbanizador a la mercantil Enrique Ortiz e Hijos Contratista de
Obras, S.A.), en fecha 29 de octubre de 2002 y 31 de mayo de 2010, si bien el mismo
fue anulado por los tribunales de justicia (sentencias 273 y 274 recaidas en los RCA n°
2/683/2003 y 2/1133/2003, de fecha 21 de marzo de 2012).

La sentencia dejo sin efecto la ordenacion del sector, y dio lugar a la resolucion de la
condicion de Agente Urbanizador (acuerdo de Pleno de 31 de julio de 2015) y
cancelacion del Programa de Actuacion Integrada (acuerdo de Pleno de 6 de
noviembre de 2015) en el que se integraba el Plan Parcial anulado.

Una vez anulado el Plan, no se pueden convalidar ni conservar los tramites llevados a
cabo para su procedimiento y aprobacion. El nuevo Agente Urbanizador, la
Agrupacion de Interés Urbanistico del sector PP 1/1, es ahora la encargada de la
redaccion y ordenacion del Plan Parcial del Sector 1/1 de Benidorm. Lo hace al
amparo de los articulos 114 y 118 de la Ley 5/2014, de Ordenacion del Territorio,
Urbanismo y Paisaje (en adelante LOTUP), previa admision a tramite por parte del
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Ayuntamiento de Benidorm de su solicitud de la programacion del referido sector
mediante el sistema de Gestion por los Propietarios.

1.2 OBJETIVO DEL ESTUDIO

El presente estudio de trafico y movilidad se redacta a peticion de la Agrupacion de
Interés Urbanistico del sector PP 1/1, y forma parte del conjunto de estudios que se
realizan para la redaccion del Plan Parcial 1/1.

En él, se analizan todos los agentes que intervienen en la movilidad y la ordenacién
urbanistica de la ciudad, partiendo desde un punto de vista global de todo el municipio
para particularizar en la zona de Levante, en la que se sitla el Sector, de tal forma que
se extrapolen y extiendan las medidas y comportamientos (reparto modal, tipo de
poblacion,...) del resto de la ciudad a la zona del PP 1/1. Con ello se pretende
garantizar una interconexion con las zonas aledafias, y en definitiva con todo el
municipio, manteniendo una uniformidad, integrandola en ella y que sea una
prolongacion de la misma.

Asi pues, con la vista puesta en que se cumplan todas estas premisas, se elabora el
presente estudio para analizar si el desarrollo del PP 1/1 tal y como se concibe, no
solo no genera problemas de trafico en su interior o en el resto del municipio, sino si
ademas produce en la ciudad una mejora en cuanto a la circulacion y distribucién de
los tréficos, puesto que Benidorm presenta déficit en cuanto a viario principal de gran
capacidad y distribucion de traficos.

En este sentido, también se estudiaran los accesos a Benidorm de tal forma que la
demanda generada e inducida por el desarrollo del PP 1/1 no comprometa la
capacidad ni el nivel de servicio de estas vias, segun lo dispuesto en el articulo 16.6
de la Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de Carreteras.

Asimismo se analiza también la movilidad peatonal, comprobando la existencia y
calidad de los nuevos itinerarios y trayectos que se distribuye por el nuevo sector, asi
como los itinerarios ciclistas y el resto de transporte publicos (especialmente el
autobus).

Todo esto se llevard a cabo tomando principalmente como base los datos y
estadisticas recogidos en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Benidorm (en
adelante PMUS), ademas de los datos de otras instituciones, asi como de diversos
estudios realizados.

1.3 METODOLOGIA

La metodologia seguida para la elaboracién del presente estudio se ha basado en el
PMUS, asi como en otros estudios realizados de la misma indole, y que han servido
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para estudiar y comparar la situacion actual con el futuro y de esta forma estimar si el
comportamiento del trafico que el desarrollo del PP 1/1 generard, contara con niveles
de servicio aceptables.

En primer lugar, se ha realizado un andlisis y composicién general de la situacién
actual, una fotografia del comportamiento de la ciudad en cuanto a movilidad y tréafico,
para de este modo hacerlo extensivo a lo que se producira en el PP 1/1 y de esta
forma sea mas preciso y real cuando se realice la extrapolacién de los datos en la
situacion futura.

Para ello se analiza la poblacién actual, no solo en cuanto a niUmero, sino también en
cuanto al tipo de poblacion puesto que en Benidorm se distinguen claramente tres
grupos: residentes, turistas y 22 vivienda, todos ellos importantes y no pudiendo dejar
de lado ninguno, ya que aparte de su volumen, sus comportamientos en cuanto a la
movilidad se refiere, son completamente dispares (reparto modal).

A su vez se tiene en cuenta la estacionalidad turistica, tipica de ciudades costeras,
pese a que Benidorm persigue constantemente huir de esto abarcando casi todo el
afio. Al andlisis de la poblacion se suma también el de vehiculos y el indice de
motorizacion, que junto a las estadisticas de reparto modal dan una idea del uso del
automovil por parte de la poblacion.

También se tiene en cuenta los datos de los aforos recogidos en el PMUS de las
principales avenidas y calles de la ciudad, especialmente de las mas cercanas y que
se encuentran en el radio de influencia del PP 1/1. Con estos datos se detectan las
horas punta, asi como aquellos puntos criticos de mayor tréfico, donde se producen
problemas en la circulacion (demoras, retenciones, etc.).

Una vez determinada la situacion actual, se proyectaran todos estos datos a la
situacion futura prevista para el afio horizonte, estimado en 20 afios, para lo que se
llevara a cabo una prognosis del trafico estimando el crecimiento y evolucion de la
poblacion, asi como de la motorizacion asociada a ésta. A este previsible aumento de
poblaciébn de la actual trama urbana (y por consiguiente del numero de
desplazamientos), se afiadir4 al propiamente generado por el desarrollo del PP 1/1
con su propia poblacion interna.

En funcién de la estimacion del estado actual del tréfico, de los nuevos viarios que se
ejecutaran dentro del PP 1/1 y de las matrices Origen/Destino aportadas en el PMUS,
se determinardn los trayectos e itinerarios posibles que se realizardn no solo en el
interior del PP 1/1 sino en sus inmediaciones, y se analizara su influencia a mayor
escala, estudiando los principales accesos a la ciudad.

De este modo, se plantean dos escenarios futuros: el previsible sin el desarrollo del
PP 1/1, y el previsto llevando a cabo dicho desarrollo. De esta forma se podran
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contrastar ambos escenarios futuros y determinar si el desarrollo del PP 1/1 afecta
negativamente al trafico y a la movilidad de la ciudad, justificando mediante los niveles
de servicio si se producen este tipo de afecciones.

Todo lo anterior se complementa teniendo en cuenta la afeccion en el transporte
publico, especialmente en el autobus, con las posibles nuevas lineas, nuevas paradas
de autobus (limitadas a una distancia maxima de 250 m entre ellas), asi como de la
infraestructura ciclista y peatonal, comprobando que existan itinerarios habilitados para
ellos y que cumplan con las caracteristicas técnicas (anchos minimos, capacidades,
distancias,...).

2 SITUACION GEOGRAFICA

El PP 1/1 Ensanche de Levante esta ubicado en la zona de Levante de Benidorm, al
Noreste de la ciudad, y se trata de una de las actuaciones urbanisticas mas
importantes de Benidorm, siendo su caracter principal residencial-hotelero, pero
presentando sustanciales areas de dotacién terciaria, deportiva y educativo-cultural,
asi como una extensa zona destinada a parques y jardines localizada en la zona
central del plan parcial. La superficie abarcada por el sector es de 575.371 m?
presentando una forma casi cuadrada.

Los limites entre los que se enmarca el PP 1/1 son los siguientes:

e Al noroeste por la Av. Comunidad Valenciana, compuesta por una calzada de
un carril por sentido.

e Al noreste se encuentran diversas instalaciones de camping (Armanello,
Villasol,...)

e Al suroeste por la calle Derramador, con algunos puntos sin asfaltar ni
urbanizar.

e Al sureste por la Av. Bernat de Sarria, cuya seccion actual presenta una
calzada con un carril por sentido y una Unica banda de aparcamientos que
varia en su tipo de bateria a linea.
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Imagen n° 1. Situacién Ensanche de Levante. Fuente: Elaboracién propia

Por otra parte, en el interior del area que abarca el Ensanche de Levante se encuentra
una red viaria escasa, compuesta principalmente por los caminos Azagador de Soria y
Armanello, cuyas anchuras son muy inferiores a los 4 m, los cuales parten de la Av.
Comunidad Valenciana y atraviesan el ambito de norte a sur, hasta entroncar con la
Avenida de Almirall Bernat de Sarria. También se detectan varias viviendas aisladas y
pequefias explotaciones agricolas en el ambito de actuacién, asi como una zona
asfaltada y acondicionada para la instalacion dominical de un mercadillo con
instalaciones itinerantes de ropa, artesania, fruta y verdura (situado en el extremo sur
del sector).

En cuanto a las comunicaciones actuales del Ensanche de Levante con el resto de la
ciudad o el acceso a las conexiones con la red de carreteras y viceversa, se realizan
principalmente a través de la Av. Comunidad Europea, que comunica con la Av.
Comunidad Valenciana, y la Av. Almirante Bernat de Sarria, que terminan por conectar
con el resto de vias principales de la zona de Levante (Av. Ametlla de Mar, Av.
Mediterrdneo y Av. Europa).
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3 DATOS INICIALES

Para la realizacion del presente Estudio de Trafico y Movilidad, se tiene que partir de
una base solida y consistente de datos en los que apoyarse para redactar un
documento que de verdad ayude a entender la movilidad en la ciudad de Benidorm
para de esta forma extender estos comportamientos en el desarrollo del PP 1/1, de
manera que esta importante urbanizacién de una gran area de la localidad, quede
completamente integrada en la ciudad, formando parte de su entramado viario y de la
concepcion de lo que se pretende que siga siendo Benidorm (la cual continta
apostando muy fuerte por una movilidad sostenible, basada en el respeto por el medio
ambiente, la no contaminacién, la accesibilidad,... promoviendo el uso de medios
blandos acordes con estas politicas), y asi evitar que esta actuacion quede como un
mero parche en la ciudad, funcionando de manera independiente y desconectada del
resto de la urbe.

Con todo ello se pretende confirmar también que el desarrollo del PP 1/1 no generara
problemas de trafico ni en su propio sector, ni en el resto de la ciudad ni tampoco en
los accesos a esta.

Por ello se ha analizado la poblacién de Benidorm, no solo actual sino su evolucion en
los dltimos tiempos mediante los datos recogidos en el INE. Ademas, se ha
desagregado esta poblacién diferenciando los tres tipos de habitantes de la ciudad: los
residentes, los que tienen en Benidorm su segunda vivienda y los turistas; analizando
la disposicion de estas poblaciones a lo largo de la ciudad para entender mejor el
comportamiento/ordenacién en la zona de Levante y asi poder extrapolarlo a lo que
puede suceder en el PP 1/1.

Ao Poblacion Ao Poblacion
1998 50.946 2009 71.034
1999 52.845 2010 71.198
2000 54.321 2011 72.062
2001 57.227 2012 72.991
2002 61.352 2013 73.768
2003 64.267 2014 69.010
2004 64.956 2015 69.045
2005 67.492 2016 66.642
2006 67.627 2017 66.831
2007 69.058 2018 67.558
2008 70.280

Tabla 1.Evolucion de la poblacion de Benidorm. Fuente: INE

También se han tenido en cuenta, y dado la importancia que se merece por la
peculiaridad que rodea a Benidorm, el reparto modal de los ciudadanos en sus
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desplazamientos, no solo del periodo del afio (en verano se concentra una mayor
poblacién), sino también en funcion de cada uno de los tipos de habitantes de la
ciudad. De esta forma se puede determinar los patrones de comportamiento globales
en cuanto a la movilidad de las futuras personas que habiten en el PP 1/1. En
cualquier caso y como se vera mas adelante, hay que destacar el gran porcentaje de
desplazamientos a pie (68,48%) que se realizan en Benidorm, principalmente a costa
de los turistas.

A pie Coche | Autoblis | Moto Tren Taxi Bicicleta Ciclo Total

73,07% | 14,14% | 4,30% 5,12% 1,00% 1,05% 0,70% 0,63% 100%
Tabla 2. Reparto modal en época estival. Fuente: PMUS

Por otra parte, también se han obtenido datos para la categorizacion del trafico en
Benidorm, definiendo los viales principales, secundarios y terciarios que han ayudado
a entender el trafico de la ciudad y los problemas que este genera, de manera que, en
la medida de lo posible, el desarrollo del PP 1/1 pueda favorecer a una mejoria en el
trafico de Benidorm por habilitar nuevas vias principales tanto para la entrada y salida
de la ciudad, como para el desplazamiento a través de ella.

A ello también se han sumado los datos de aforos de las diversas calles y avenidas
principales, con los cuales han permitido la simulacién de la situacion actual (y
posteriormente el de la situacion futura, con y sin el PP 1/1 desarrollado), y ademas
han servido para detectar los patrones de comportamientos de los conductores,
observando donde se concentran las horas punta, valle,...

Todos estos datos se han obtenido a través del PMUS de Benidorm, de la DGT, de la

Diputacion de Alicante, de la Agencia Valenciana de Turismo y del Atlas
Sociocomercial de la Comunidad Valenciana.

4 ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL

4.1. POBLACION Y VIVIENDA

La poblacion actual en Benidorm es de 67.558 habitantes, segun los ultimos datos del
INE a fecha de 2.018. Como se puede observar en el grafico siguiente, la evolucién de
la poblacién en Benidorm ha sido claramente ascendente, llegando en 2.013 a su tope
historico con 73.768 empadronados, pero produciéndose posteriormente un notable
descenso del 10% de su poblacién, situdndose los datos en niveles de 2.005, que se
esta estabilizando en los ultimos 5 afios.
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Imagen n° 2. Evolucién poblacién Benidorm. Fuente: INE

El Atlas Sociocomercial de la Comunidad Valenciana (2.009), redactado por la Oficina
de Comercio y Territorio, detalla el nimero de habitantes que se localizan en cada una
de las zonas/distritos en las que se divide Benidorm, a saber: zona de Levante, zona
Centro, zona Poniente y zona extraurbana. Para el caso de la zona de Levante, lugar
en el que se localiza el PP 1/1 de Benidorm, se ubican 19.286 de los 70.280
residentes en 2.008, es decir un 27,44% del total. Proyectando estos porcentajes al
ndamero de residentes actual, se estima en 18.539 los residentes en la zona de
Levante.

Sin embargo, estos ndmeros hacen referencia Unicamente a los residentes en la
ciudad, los que viven en ella durante todo el afio. A estos habitantes hay que afiadir
dos tipos de poblacion como son los de 22 residencia y los turistas.

En practicamente cualquier otra gran ciudad de Espafia estos conjuntos no serian muy
relevantes, pero en el caso de Benidorm es completamente al revés, especialmente en
cuanto al numero de turistas, ya que el concepto en el que crece Benidorm esta
centrado mayoritariamente en este tipo de poblacion.

Segun los datos de 2.018 del INE, el nimero de turistas que visitaron Benidorm el
pasado afio fue de 2.100.759 personas, contando Unicamente aquellos que pernoctan
en hoteles, lo que se corresponde con méas del 23% de todos los que recibe la
Comunidad Valenciana, situandose a la vanguardia de los destinos costeros en
nuestro pais.

Aungue ya se ha comentado el enfoque turista que tiene la urbe, esta caracteristica se
acentla todavia mas si cabe en la zona de Levante, lugar donde se desarrolla el PP
1/1. Aqui es donde mayor numero de hoteles, campings y apartamentos se
encuentran de toda la ciudad y por consiguiente el mayor nimero de plazas, todos
ellos enfocados para el aprovechamiento del turista.
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N2 DE PLAZAS
ZONA HOTEL % CAMPING % APARTAMENTO %
LEVANTE 25.875 64,32% 11.553 90,15% 2.709 80,15%
CENTRO 7.585 18,86% 0 0,00% 219 6,48%
PONIENTE 6.768 16,82% 1.263 9,85% 452 13,37%
TOTAL 40.228 12.816 3.380

Tabla 3. N° plazas turisticas disponibles en Benidorm. Fuente: PMUS y elaboracion propia

Segun los datos del PMUS de Benidorm, en la ciudad se ofertan 40.228 plazas de
hotel, 12.816 en campings y 3.380 en apartamentos, dato este Ultimo que difiere
considerablemente del aportado por el estudio Benidorm en cifras 2018, del
Ayuntamiento de Benidorm, que habla de 25.842, cuya fuente es la Agencia Valencia
de Turismo. Este dato se puede contrastar con los facilitados por el INE, cuyo valor
méaximo en 2.018 esta fijado en 26.382, por lo que se toma por bueno el nimero de
plazas en apartamentos recogido en el estudio Benidorm en cifras 2018.

Sin embargo este dato no viene ampliado con la especificacion de las zonas donde se
ubican, por lo que para realizar el reparto de estos apartamentos, se tomard como
referencia la ubicacion del resto de establecimientos de la ciudad de tal forma que
para ser conservadores (en posteriores puntos se demostrara que en cuanto a tréafico
de vehiculos se refiere, los que més lo usan son los residentes, por lo que a mayor
namero de turistas en relacion a residentes, se produciran proporcionalmente menores
desplazamientos en coche) se tomara el menor de estos porcentajes en cuanto a la
zona de Levante se refiere. Por lo tanto, en lugar de estimar un 80,15% de plazas, se
tomara el 64,32% tanto en hoteles como en apartamentos.

Asi pues, se puede estimar que en la zona de Levante el nimero de plazas turisticas
que se ofrecen es el siguiente:

N2 DE PLAZAS TURISMO ZONA DE LEVANTE
HOTEL CAMPING APARTAMENTO

25.875 11.553 16.622
Tabla 4. Plazas turisticas en la zona de Levante. Fuente: PMUS, INE y elaboracion propia

En cuanto al nimero de personas que tienen en Benidorm una segunda residencia, en
el PMUS no se termina de dar una cifra exacta, puesto que se hace una estimacion
con relaciéon al numero de habitantes en funcién del consumo de agua, completando el
namero de residentes y de turistas hasta esta cantidad (86.941). Sin embargo, se
establece otra forma para determinar el nimero de personas con 22 vivienda en
Benidorm y es a partir del nUmero total de estas viviendas.

Segun los ultimos datos del INE, en 2.011, el reparto de viviendas en Benidorm

correspondia a 27.912 para residentes y 25.131 para 22 vivienda. Tomando como igual
el criterio del nimero medio de personas por vivienda tanto para residentes como para
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residentes temporales, que para 2.011 era de 2,58 personas/vivienda, la poblacion de
22 vivienda se estimaria en 64.882 habitantes.

De igual manera no se encuentra una distribucion de estas viviendas en las zonas en
las que se divide la ciudad, por lo que se ha tomado un porcentaje igual al de los
residentes en la zona de Levante, un 27,44%, por lo que ascenderian a 17.804 las
personas de 22 vivienda en la zona de Levante.

De esta forma se puede resumir en la siguiente tabla la poblacion total que se
encuentra en la zona de Levante, diferenciando el tipo de habitante.

POBLACION TOTAL ZONA DE LEVANTE
RESIDENTES 22 VIVIENDA TURISTAS
19.286 17.804 54.050
21,16% 19,53% 59,31%
TOTAL 91.140

Tabla 5. Poblacién zona Levante. Fuente: PMUS, INE y elaboracién propia

En esta tabla se recoge el numero total de personas que, segun datos del PMUS y el
INE, pueden establecerse en la zona de Levante, por lo que se puede tomar como
referencia a la hora de hacer una estimacion en el reparto de personas que generara
el PP 1/1 en funcion del suelo destinado a residencia.

Més adelante se tendra en cuenta para las simulaciones que el nUmero de turistas se
corresponde con un 100% de la ocupacion, aunque a pesar de que se tome el mes de
agosto por ser el de mayores traficos, no se alcanzan estos valores (si bien son
ocupaciones por encima del 90%).

En cualquier caso, el espacio reservado a ellos en el suelo del PP 1/1, se ha
relacionado con el de la tabla anterior, por considerarse acorde a los porcentajes de
cada tipo de poblacion.

Asi pues, teniendo en cuenta este reparto aproximado de poblacion en la zona de
Levante, si se hace extensivo al desarrollo del Ensanche de Levante, se podria
determinar el numero de residentes, turistas y personas con 22 vivienda que se
ubicardn en esta zona. Segun los datos recogidos de los cuadros de magnitudes y
viabilidad del Sector PP1/1, en los que se tienen en cuenta las superficies minimas a
contemplar en el Ensanche de Levante en funcion de lo recogido en el PGOU de
Benidorm para cada tipo de suelo, asi como edificabilidad maxima,... se estima una
poblacion total de 9.779 personas. Por tanto, considerando los repartos de poblacion
que se tienen en la zona de la Playa de Levante, se estima que la poblacion en el
Ensanche de Levante, presentara la siguiente reparticion:
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POBLACION ENSANCHE DE LEVANTE
RESIDENTES 22 VIVIENDA TURISTAS
2.069 1.910 5.800
21,16% 19,53% 59,31%
TOTAL 9.779

Tabla 6. Estimacion reparto poblacién Ensanche de Levante. Fuente: Elaboracion propia

4.2. DISTRIBUCION MODAL

Junto a los datos del indice de motorizacién y respaldando las primeras conclusiones
que este indice permitia sacar, se muestran a continuacion valores del reparto modal
tanto por distancias como en global, que determinan el menor nimero de veces que
en Benidorm, sus habitantes recurren al uso del vehiculo privado.

Segun los datos recogidos en el PMUS, atendiendo a la distancia en el recorrido que
deba efectuar la poblacién, dividida en corto (< 800m), medio (800m < x > 3000m) y
largo (>3000m), se tiene el siguiente reparto:

REPARTO MODAL POR DISTANCIAS
APIE |COCHE| BUS BICI | MOTO [ CICLO | TAXI | TREN
88,66% | 7.69% | 0,74% | 0,38% | 1,96% | 0,26% ([ 0,12% | 0,18%

53,78% (3695% | 3,75% | 0,89% | 3,77% | 0,15% | 054% | 0,17%
10,90% | 68,10% | 9,33% | 0,69% | 530% | 0,13% | 0.52% | 4,83%

Tabla 7. Reparto modal por distancias. Fuente: PMUS

En este caso se observa claramente que en recorridos cortos casi el 90% de los
desplazamientos se realizan a pie, quedando en poco mas del 7% los realizados en
coche. En recorridos medios, a pesar de que se igualen estos dos medios de
movilidad, el desplazamiento a pie sigue siendo claramente el que se impone, con un
54% frente al 37% del coche. Es ya en las distancias largas donde el coche, con un
68%, se utiliza por encima de otro medio de transporte, quedando el desplazamiento a
pie en un 10,90% y en bus en un 9,33%, alcanzando un 21,12% el total de personas
que se desplazan a pie, en bus o en bici. En cualquier caso, estas distancias son
mayores a los 3km, por lo que son de las que menos se realizan en la ciudad, no en
vano hay que tener en cuenta que todo el paseo de la playa de Levante apenas
alcanza los 2km de longitud. Por lo tanto, la mayoria de los desplazamientos que se
realizan en la ciudad, tanto a corta como a media distancia, se efectian a pie, lo que
indica la importancia que tiene la movilidad peatonal en Benidorm.

De forma general se recogen en otra tabla del PMUS, los datos del reparto modal
global, sin hacer distincién en el tipo de desplazamiento:
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REPARTO MODAL GLOBAL
APIE | COCHE | BUS BICI MOTO | CICLO | TAXI TREN

68,48% | 20,77% | 454% | 080% | 358% | 034% | 069% | 080%

Tabla 8. Reparto modal global. Fuente: PMUS

En esta tabla, se pone de manifiesto la gran cantidad de usuarios que se mueven a pie
(68,48%) frente al coche (20,77%), seguido ya de lejos por el autobus (4,54%).

Estos datos estan intimamente relacionados con la gran cantidad de turistas que
visitan la ciudad (superiores a los propios residentes como se ha visto en el apartado
anterior) y en como se trasladan estos desde sus lugares de origen hasta Benidorm.

LLEGADA AVION | COCHE BUS TREN MOTO | BARCO | CARAVANA TAXI TOTAL
PROVINCIA | 31,15% | 33,40% | 29,79% | 5,29% 0,15% 0,04% 0,09% 0,09% 100%

LLEGADA COCHE BUS TREN MOTO | CARAVANA TAXI TOTAL
BENIDORM | 35,19% 61,91% 1,27% 0,17% 0,09% 1,37% 100%
Tabla 9. Modo de llegada de los turistas a la provincia (arriba) y a Benidorm (abajo). Fuente:PMUS

Segun datos recogidos en el PMUS, la llegada de los turistas a la provincia se reparte
casi equitativamente entre los que lo hacen a través del avion, coche o bus. Sin
embargo la llegada a Benidorm cambia considerablemente puesto que casi la totalidad
de los turistas que llegan en avion, utilizan el autobis para desplazarse hasta
Benidorm. De ahi que al llegar sin un “transporte propio”, la mayoria se desplacen en
la ciudad bien a pie, bien en bus.

Estas conclusiones se volveran a tratar en el apartado 4.7.5.2.del presente estudio, en
el que, apoyandose en los datos y encuestas recogidos en el PMUS de Benidorm, se
otorgan a los turistas los siguientes repartos en los desplazamientos:

A pie Coche Autobus Moto Tren Taxi Bicicleta Ciclo

82,82% 6,94% 7,27% 0,15% 0,66% 1,42% 0,39% 0,35%
Tabla 10. Reparto modal global turistas en Benidorm. Fuente: PMUS

Lo que se resume en que gran parte de la poblacion de la ciudad, se desplaza
mayoritariamente a pie, pasando el transporte privado a un plano secundario.

Con todo esto se puede empezar a hacer una idea mas exacta del comportamiento
gue se generara en el PP 1/1 cuando se desarrolle, teniendo en cuenta que se

mantengan las ratios de turistas/residentes y los desplazamientos actuales asociados
a ellos.
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4.3. TRANSPORTE PUBLICO

En Benidorm se encuentran varios modos de transporte publico, como son autobus,
tranvia y taxi, importantes todos ellos, a su manera, para residentes y turistas.

4.3.1. AUTOBUS

Actualmente el servicio de autobls urbano en la ciudad de Benidorm forma parte de la
concesion del servicio publico regular permanente entre Benidorm-Rincdén de Loix-
Altea la Vella-L"Alfas del Pi-Guadalest-Cala Finestrat, que cuenta con un total de 28
lineas, 20 de las cudles recorren el municipio de Benidorm y mas en concreto 6 de
ellas discurren por calles y avenidas préximas al PP 1/1.

Estas lineas circulan por las Av. Comunidad Valencia, Av. Severo Ochoa y Av.
Europa, contando con numerosas paradas para estos usuarios.

. \. D \f &, o Vs
N \}ﬁ\}\ V77 &
P

—_ RG0S N NS
Imagen n° 3. Lineas de autobus cercanas al PP 1/1. Fuente: PMUS
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4 Palaud’Esports Benidorm 30-60’
centro
5 Cementerio Benidorm 9:30 12:00 (juevesy
San Jaime centro domingo)
. 7:30 7:45 8:00 9:00
8 Cementerio Calas 12:00 13:00 2000
10 Altea Benidorm 10-30"
centro
11 Est. Autobuses | Aqualandia 30’
Centros | 9:3010:3016:3017:30
12 Altea . .
comerciales (fines de semana)
16 Cala Finestrat | Guadalest 9:45
. Fuentes .
18 Cala Finestrat 9:55 (finde semana)
Algar
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Tabla 11. Lineas de autobuUs cercanas al PP 1/1. Fuente: Elaboracion propia
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Imagen n° 4. Informacién lineas autobus. Fuente: PMUS

Dentro de la red de autobuses de la ciudad, en funcién del trazado y lugar de las
lineas, las paradas se situan aproximadamente a unos 250m de distancia entre ellas
para facilitar la accesibilidad a los usuarios, evitando que deban realizar excesivos
recorridos a pie o que les cause rechazo este modo de transporte y prefieran el coche.

Debido a la gran cantidad de gente nueva que utiliza este servicio a diario, la
informacion y sefalizacion tanto de las paradas y lineas como de sus recorridos suele
ser notable, con colocacion de planos generales de las lineas e individual de las lineas
que dan servicio a la parada correspondiente (itinerario, horario, ...).

4.3.2. TRANVIA

En el término municipal de Benidorm circulan las lineas 1 y 9 del tranvia de FGV que
une Alicante con Dénia. En la estacion de Benidorm se produce el cambio entre estas
lineas y es una de las estaciones con mayor demanda y afluencia de viajeros de la
Red Tram de Alicante.

Ademas de la estacion de Benidorm, se ubican otras tres estaciones mas en el
término municipal, como son: Terra Mitica, Benidorm Intermodal y Cami Coves. De

todas ellas, la méas cercana al PP 1/1 es la de Benidorm Intermodal, a 1,5km del vial
de la Av. Comunidad Valenciana.
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El uso del tranvia como medio
de transporte en la propia
ciudad es minimo, abarcando
Unicamente el 1% de los
desplazamientos que se
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Estos valores si que aumentan
algo mas, hasta el 6,6%, en el
caso de los turistas y el medio
de transporte que eligen para
llegar a Benidorm, algo mas
significativo pero sin el peso
gue tienen el avién, coche o
autobus (en el caso del avion,
la mayoria de los turistas
terminan de acceder a
Benidorm en autobuses que
realizan este trayecto o0
también, a través de alquiler de
vehiculos o mediante taxi).
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Imagen n® 5. Tram Alicante. Fuente: PMUS

Asi pues, a pesar de que a nivel “provincial”’, el paso del tranvia por Benidorm es
importante, en cuanto a la movilidad en la propia ciudad o mas concretamente en el
caso del PP 1/1, el uso del tranvia es poco mas que anecdotico.

4.3.3. TAXI

Benidorm cuenta con una importante red de taxi, con numerosas paradas en las que
se concentran las 116 licencias simultaneas que dan servicio a la ciudad (232 totales),
segun datos recogidos en el PMUS.

En cuanto a su utilizacion se pueden distinguir dos partes: aquellos que lo utilizan para
acceder desde el Aeropuerto de El Altet y los que lo utilizan para moverse dentro de la
ciudad.
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Imagen n° 6. Paradas de taxi. Fuente: Elaboracién propia

En el primero de los casos el volumen se podria asemejar al del tranvia, nada
despreciable pero sin llegar a la envergadura del autobls o transporte privado. En el
caso de la movilidad en la ciudad y segun los datos del PMUS, los desplazamientos no
son tan significativos puesto que apenas se alcanza el 0,75% de estos, siendo en el
periodo estival (1,05%) la época de mayor demanda y sobre todo entre la poblacién
turistica (2,04%).

4.4. INFRAESTRUCTURA CICLISTA

En el presente apartado se estudiara lo concerniente a conexiones con itinerarios
ciclistas y a paradas/aparcamientos para bicicletas.

4.4.1. CONEXION CON ITINERARIOS CICLISTAS

Benidorm es una ciudad que se ha decidido a apostar muy fuerte por una movilidad
sostenible, basada en el respeto por el medio ambiente, la no contaminacion, la
accesibilidad,... promoviendo el uso de medios blandos acordes con estas politicas.

Una de estas medidas es la del fomento de la bicicleta, para lo cual ya contaba en
2015 (fecha de la redaccion del PMUS) con una red de mas de 30km que recorria la
ciudad, principalmente de este a oeste a través de las avenidas Armada Espafiola y
Alcoy, uniendo las playas de Poniente y Levante.
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Imagen n° 7. Red carril bici Benidorm. Fuente: PMUS

A pesar de este cuantioso volumen de km, mas de la mitad de ellos se distribuian en
el exterior del casco urbano, por medio de la CV-70, CV-7673, Vial Parques
Tematicos,... Es por ello que se ha propuesto una continua ampliacién de esta red,
principalmente en el nicleo urbano, la cual se representa en la imagen siguiente, en la
gue las lineas de color verde claro son las que transitan por lugares “tranquilos” (pero
sin espacio en concreto o delimitado para bicicletas), las lineas verde oscuro son las
de las ciclocalles (compartiendo calzada la bicicleta con el vehiculo) y el resto de
colores representan las vias ciclistas en funcién de alguna de sus caracteristicas
(nimero de carriles, unidireccionalidad o bidireccionalidad de los carriles, por
aceras,...).
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Imagen n° 8. Red carril bici Benidorm (2019). Fuente: web Benidorm en bici
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Todos estos trazados, interconectados entre si, circulan sobre todo por los viales
principales de la ciudad, con mayor IMD, favoreciendo el desplazamiento de un lado a
otro de la ciudad, pero quedaban algo débiles en cuanto a viario secundario se refiere,
por lo que la gran mayoria de los usuarios debia en cualquier momento discurrir por
calles que no estaban habilitadas para el paso de bicicletas. Esta ramificacion llevada
a cabo, mucho mas ambiciosa, esta mas en consonancia con la politica de movilidad
seguida por la ciudad y permite una mayor y mejor movilidad mediante el uso de la
bicicleta.

pa—

Imagen n° 9. Ciclocalle Av. Doctor Orts Llorca (izqda) y carril bidireccional en Av. Alfonso
Puchades (dcha). Fuente: Google Maps y web Ayuntamiento de Benidorm

En cualquier caso esta red de carril bici estd compuesta por varios tipos: aquellos que
circulan por la calzada con un espacio propio integrado en la seccién vial, delimitado
mediante sefializacion horizontal; aquellos que discurren por calles peatonales que
permiten la circulaciéon de bicicletas; aquellos que comparten calzada con el resto de
vehiculos y que simplemente esté pintada la sefializacion horizontal, pero sin espacio
segregado del resto del trafico (ciclocalles).

4.4.2. APARCA-BICICLETAS

Por otra parte pero en relacion con la infraestructura ciclista en Benidorm, la ciudad
dispone de un sistema de alquiler de bicicletas, el cual estd formado por un gran
namero de ellas que se distribuyen a lo largo de la ciudad en distintas “paradas” donde
los ciudadanos pueden a cogerlas/devolverlas. Este servicio se lleva a cabo bajo el
nombre de Bicidorm y en total se ubican 22 paradas en la ciudad (ver imagen n°8). A
estas paradas, se le afiaden otros aparca-bicicletas municipales (32 en total), no
vigilados, pero que también estan a disposicion de los usuarios de la bicicleta.
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Imagen n° 11. Ejemplos de aparca-bicicletas y paradas Bicidorm. Fuente: Google Maps

4.5. PEATON

En este apartado se analiza la situacion actual desde el punto de vista peatonal en
todo al ambito de estudio y abarcando y comparando con el resto de la ciudad.

En primer lugar, hay que sefialar que toda el area adyacente al PP 1/1 esta
urbanizada en mayor o menor medida, siendo en la parte norte donde se encuentra
mayor margen de urbanizacion, exceptuando el propio PP 1/1 objeto del estudio, el
cual no se ha desarrollado todavia. A pesar de ello y teniendo en cuenta tanto la
ordenacion actual como la propuesta en relacion a la disposicion y caracteristicas de
aceras, pasos peatonales,... se mantiene una uniformidad y homogeneidad con la
forma de urbanizacion desarrollada tanto en las zonas contiguas al &mbito de estudio,
como en el resto de la ciudad.
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Benidorm se podria considerar una ciudad amable para el peatdn, sobretodo en toda
la zona antigua de la ciudad y en el ensanche puesto que se le destinan muchos
espacios exclusivos y muchos otros con preferencia frente al vehiculo privado; no en
vano, segun el PMUS, se estima en torno a 10km la longitud de calles peatonales en
la ciudad.

Ademas de esto, en aquellas calles donde todavia se le sigue dando preferencia al
automovil, la mayoria presentan anchos de acera por encima de 1,80m y la practica
totalidad mas de 1m (anchos de tales dimensiones puesto que también se comparten
con numerosos carteles, arbolado, alumbrado,...). A esto hay que afiadir la disposicion
de pasos peatonales en todos los cruces de calles para favorecer los recorridos y
trayectos de los peatones, en los cuales se observa su rebaje y correspondiente
pavimentacién para la adaptacién a la Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que
se desarrolla el documento técnico de condiciones bésicas de accesibilidad y no
discriminacién para el acceso y utilizacién de los espacios publicos urbanizados. En el
caso de vias principales como son Av. Mediterraneo, Av. Europa, Av. Alfonso
Puchades, Av. Severo Ochoa, en las que circula un gran volumen de vehiculos, se
dispone de multitud de semaforos para, ademas de la regulacién propia del trafico,
dotar de cierta prioridad al peatdn, otorgandole espacios temporales exclusivos o
prioritarios frente a los vehiculos, lo que conlleva también a una mayor seguridad para
estos.
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Imagen n° 12. Viario peatonal de Benidorm. Fuente: PMUS
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En lo que respecta a la zona de Levante destaca sobre todo que en la Av. Madrid se
restringe el paso a los vehiculos y la peatonalizacion de grandes tramos de avenidas
como Murcia, Mallorca y Emilio Romero. Esto Ultimo es con lo que busca estar en
consonancia el desarrollo del PP 1/1, el cual presenta amplias aceras y sobre todo
calles exclusivas para el desplazamiento peatonal.

En la imagen n°®12 se muestran los tres tipos de viario peatonal que se encuentran en
Benidorm:

e Zonas exclusivas para el peaton (amarillo)
e Zonas restringidas a los vehiculos (azul)
e Aceras (<1m de rojo; 1<x<1,8m de naranja; >1,8m de verde)

Por otra parte, tal y como se ha visto en anteriores puntos, la movilidad peatonal en la
ciudad de Benidorm es muy elevada, representando un 68,48% del total del reparto
modal en los desplazamientos de los ciudadanos, lo que explica en gran medida la
apuesta del municipio por dotar de espacio y trayectos a los peatones.

Estos datos se agudizan todavia mas si se centran exclusivamente en la época estival,
en la que mayor poblacién se encuentra en Benidorm, y en la que hasta el 73,07% de
los desplazamientos se realizan a pie, subiendo hasta el 83,12% en el caso de
turistas, grupo de poblaciéon mayoritario en la ciudad.

4.6. TRANSPORTE PRIVADO

Segun datos de la Diputacion de Alicante, en Benidorm se encuentran registrados
43.295 vehiculos (ver tabla 7). De todos ellos, destacan sin ninguna duda los turismos
con casi un 70% del parque de vehiculos seguido de lejos por motos (18,07%),
furgonetas y camiones (10,91%).

Como puede observarse en la tabla 13, el nimero de vehiculos se ha estabilizado en
los ultimos 8-9 afios entre los 43.000 y 44.000, produciéndose mayores cambios en el
numero de habitantes.

Uno de los indicadores mas recurridos para analizar el transporte privado de un lugar
es su indice de motorizacién, el cual mide la cantidad de vehiculos motorizados por
cada 1.000 habitantes, en un lugar y periodo dado. En el caso de Benidorm, a pesar
del repunte observado en los datos de los Ultimos afios, se puede comprobar que el
indice de motorizacién de Benidorm no es para nada elevado puesto que se sitla en
618 vehiculos por cada mil habitantes.

Para poner en perspectiva este dato, basta con compararlo con los valores que tienen
tanto la provincia de Alicante como la Comunidad Valenciana, con 665 y 658
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respectivamente y unos valores ascendentes mucho mas marcados que los que se
producen en Benidorm.

Este indice arroja una primera idea de la utilizacion del transporte en Benidorm, donde
se empieza a ver la menor dependencia del vehiculo privado con respecto a otras
ciudades, simplemente comparando la ratio de vehiculos por habitante de la ciudad.

Por otra parte, aunque se observe que un 69,58% de los vehiculos corresponden a
turismos, segun los datos recogidos en el PMUS de Alicante en la provincia son un
72,57% y en la comunidad un 71,83%, lo que unido a la menor relacion
vehiculos/habitante, demuestra la tendencia de Benidorm a la menor dependencia del
transporte privado. El caso de los autobuses es otro dato mas a afiadir a esta
observacioén, puesto que en Benidorm es casi el triple (0,35%) que los indices de la
provincia (0,13%) y comunidad (0,13%).

Tipo de vehiculo Numero Porcentaje
Turismos 30125 69,58%
Motos 7824 18,07%
Furgonetas - Camiones 4723 10,91%
Autobuses 152 0,35%
Tractores 45 0,10%
Otros 426 0,99%

Tabla 12. Tipo de vehiculos. Fuente: Diputacion de Alicante

En las siguientes tablas se recogen los datos de los indices de motorizacién de los
ultimos afios en la ciudad de Benidorm, en la provincia de Alicante y en la Comunidad

Valencia.
iNDICE DE

ANO HABITANTES | VEHICULOS | MOTORIZACION

(veh/1000 hab)
2003 64.267 42.447 660
2004 64.956 39.206 604
2005 67.492 40.965 607
2006 64.627 41.689 645
2007 69.058 43.645 632
2008 70.258 43.946 625
2009 71.034 43.644 614
2010 71.198 43.433 610
2011 72.062 43.648 606
2012 72.991 43.706 599
2013 73.768 43.262 586
2014 69.010 43.052 624
2015 69.045 43.295 627
PROMEDIO 618

Tabla 13. indice de motorizacién Benidorm. Fuente: Diputacion de Alicante
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INDICE DE
ANO HABITANTES | VEHICULOS | MOTORIZACION
(veh/1000 hab)

2003 1.632.349 1.018.128 624
2004 1.657.040 1.085.099 655
2005 1.732.389 1.139.612 658
2006 1.783.555 1.166.048 654
2007 1.825.264 1.237.431 678
2008 1.891.477 1.253.534 663
2009 1.917.012 1.230.988 642
2010 1.926.285 1.235.300 641
2011 1.934.127 1.244.396 643
2012 1.943.910 1.244.572 640
2013 1.945.642 1.236.422 635
2014 1.868.438 1.239.352 663
2015 1.855.047 1.259.140 679
2016 1.836.459 1.288.821 702
2017 1.825.332 1.325.311 726
2018 1.838.819 1.362.594 741

PROMEDIO 665

Tabla 14. indice de motorizacion provincia Alicante. Fuente: INE y DGT
) iNDICE DE
ANO HABITANTES | VEHICULOS | MOTORIZACION
(veh/1000 hab)

2003 4.470.885 2.768.851 619
2004 4.543.304 2.921.218 643
2005 4.692.449 3.064.421 653
2006 4.806.908 3.146.301 655
2007 4.885.029 3.327.281 681
2008 5.029.601 3.367.561 670
2009 5.094.675 3.326.571 653
2010 5.111.706 3.330.288 652
2011 5.117.190 3.333.887 652
2012 5.129.266 3.318.101 647
2013 5.113.815 3.279.501 641
2014 5.004.844 3.234.702 646
2015 4.980.869 3.270.971 657
2016 4,959.968 3.335.362 672
2017 4.941.509 3.416.788 691
2018 4.963.703 3.493.969 704

PROMEDIO 658

Tabla 15. indice de motorizacion Comunidad Valenciana. Fuente: INE y DGT
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Una vez visto el indice de motorizaciéon y, sobre todo, su comparativa con otros grupos
de poblacion, podria entenderse que este menor nivel evita que en Benidorm se
produzcan problemas de trafico (o aparcamiento) pero no es asi, debido
principalmente a la falta de viario principal y colector-distribuidor en la ciudad.

Por ejemplo, en la zona préxima al PP 1/1, la conexién entre la Av. Comunidad
Valenciana y la Av. Severo Ochoa es Unicamente la propia prolongacion de esta Ultima
y la Av. de Europa, con una distancia entre ambas de 2 km en los que no se encuentra
ninguna via de conexién directa entre ambas calles. Esto conlleva falta de
accesibilidad en zonas importantes cuya conexion se realiza por viario principal
(generando falta de capacidad e itinerarios con recorridos excesivamente largos) o por
viario local (creando problemas en la interaccién vehiculo-peatdn).

A este déficit de viario principal, hay que sumar el incremento de trafico que se
produce en época de Semana Santa y en verano, aumentando los problemas de
congestién en algunos nudos y viales. En concreto, entre las 10-13 h la intensidad de
vehiculos en la Av. Comunidad Valenciana estd préxima a su capacidad tedrica,
afectando en algunas ocasiones al trafico en la glorieta de la Comunidad Europea.

4.7. ESTUDIO DE TRAFICO

El siguiente epigrafe desarrolla el estudio de la situacion actual del trafico vehicular en
los principales accesos y vias del municipio afectadas por el desarrollo de la actuacion
urbanistica objeto de estudio. De este modo, se plantea un escenario base calibrado
con los datos procedentes de diversos estudios de campo realizados en la ciudad,
reflejando asi de manera fiel la situacion actual. Dicho escenario base servira de punto
de partida para realizar la prognosis de trafico planteada en futuros apartados de este
documento.

4.7.1. METODOLOGIA Y FLUJO DE TRABAJO

La microsimulacién de trafico pretende analizar el comportamiento del viario de
estudio mediante la representacion explicita e individual de los vehiculos en la
simulacion, contemplandose todos los efectos dindmicos derivados de los mismos
(aceleraciones, pendientes, velocidades, etc.).

El software AIMSUN Next permite el andlisis detallado de todos los vehiculos del
modelo y sus interacciones en cualquier elemento existente en la zona de estudio, asi
como su influjo en los elementos existentes en el entorno, tales como glorietas,
intersecciones semaforizadas, pasos de peatones, cruces, etc.

Para la simulacién, el software precisa una descripcién detallada de los elementos
intrinsecos de los flujos vehiculares:
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= Definicién de los elementos geométricos del viario: trazado detallado del viario,
anchuras, n° de carriles, velocidades méximas, pendientes etc.

= Descripcion de la tipologia de vehiculos existentes en el ambito: clase de
vehiculo, dimensiones, aceleraciones maximas etc.

= Caracterizacion de los datos de demanda: matriz origen-destino de los flujos
vehiculares, que representa los viajes entre los centroides que se consideren
(puntos de generacion — atraccion de vehiculos).

Con objeto de caracterizar la oferta y demanda de transporte geométrica y
funcionalmente en la situacion actual o escenario base, se ha realizado la
implementacién y codificacién de la red segun lo descrito en apartados anteriores,
construyéndose asi el modelo de oferta que queda definido principalmente por los
siguientes elementos:

= Centroides: se corresponden con los centros representativos de cada zona de
los viajes origen o destino de la demanda (lugares de entrada y salida de
vehiculos en el modelo).

= Secciones: definen los elementos de unién entre los nodos, conformando los
tramos de la red de carreteras. En cada seccién se define la longitud, nimero
de carriles, sentidos de circulacion, tipo de transporte de circulacion permitida o
velocidad limite para cada tipo de elemento, entre otros.

= Nodos: cada una de las intersecciones entre tramos de red, pudiendo tratarse
de glorietas o enlaces segun el caso.

= Conectores: son los elementos que conectan los centroides con la red viaria.
Representan el acceso y la dispersion entre una zona y la red de transporte.
Los conectores tienen dos direcciones: conector de origen, desde la zona al
nodo (acceso) y conector de destino, desde el nodo a la zona (dispersion).

Con el fin de obtener resultados mas pormenorizados, se han realizado dos modelos:
el de la red viaria exterior al municipio, formada por las vias interurbanas y los nudos
viarios que permiten el acceso del trafico rodado a la zona de influencia del sector PP
1/1, y el del viario urbano interior de la zona de levante del municipio.

Para ello, se propone la siguiente metodologia y flujo de trabajo, que se desarrollara
en los subsiguientes apartados:
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Matriz O/D Calibracién y Matriz O/D
inicial validacién ajustada

Simulacion
escenarios
futuros

Prognosis de Simulacién
trafico escenario base

Imagen n° 13. Flujo de trabajo seguido en el estudio de trafico

4.7.2. MATRICES ORIGEN/DESTINO INICIALES

4.7.2.1. Red viaria exterior

En este apartado se analiza exclusivamente la conexién por carretera a la ciudad de
Benidorm desde el resto de la provincia, para posteriormente estudiar si el desarrollo
del Ensanche de Levante puede provocar algun tipo de interaccion con estas, tal que
pueda disminuir la calidad de la circulacion actual por ellas. Estas dos carreteras son
la AP-7 y la N-332.

Por un lado, en la AP-7 se tienen dos enlaces que dan entrada a la ciudad, salidas
denominadas 65A, que accede a la zona de Poniente a través de la Av. Juan Pablo II,
y la 65, que accede a la zona de Levante a través de la Av. Comunidad Europea. Para
el andlisis en este estudio, se tendra en cuenta exclusivamente la salida 65, puesto
gue es la entrada natural a la zona de Levante de la ciudad, que es donde se ubica el
Ensanche de Levante.

Por otro lado, desde la N-332 se tiene un total de hasta 5 accesos a la ciudad, dos de
ellos coincidentes con los de la AP-7. De todas las entradas, hay dos que dan acceso
a la zona de Poniente (por la Av. de Finestrat y por la Av. Juan Pablo II), otro que
conecta con el centro de Benidorm (por la Av. de Beniarda), y las dos restantes llevan
hasta la zona de Levante (por la Av. Comunidad Europea y Av. Comunidad
Valenciana). De la misma manera que con la autopista, se analizara unicamente las
entradas naturales a la zona de Levante. De esta forma quedarian dos accesos, pero
teniendo en cuenta que la entrada desde la nacional por la Av. Comunidad Valenciana
esta situada a una distancia considerablemente mayor a la de la Av. Comunidad
Europea, sera esta Ultima la que se analice. Ademas, este acceso comunica con el de
la autopista a la zona de Levante, por lo que, al converger ambos traficos, se
concentra un mayor volumen de vehiculos. De esta forma y para contemplar el caso
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mas desfavorable, se tendrd en cuenta que todo el trafico generado por el Ensanche
de Levante, entrard y saldra de la ciudad por este acceso de la N-332 (km 148,3) y
AP-7 (65).

Datos aforos PMUS [/
Mapa Trafico 2017 N-332

ACCESO PEAJE
AP-7

Imagen n° 14. Modelo de red viaria externa para microsimulacion y localizacion de puntos de aforo

En primer lugar se introducirdn en el modelo los datos que se desgranan a
continuacion para posteriormente realizar el ajuste y comprobacién de este modelo
chequeando las intensidades con las intensidades reales obtenidas del Mapa de
Trafico y PMUS. Es a partir de este ajuste cuando se procede a analizar los resultados
de las simulaciones y su posterior comparacion con las situaciones futuras.

Asi pues los datos que se utilizan como base para elaborar el modelo actual son los
correspondientes a los aforos llevados a cabo en la redaccion del estudio de trafico del
PP 3/1, los cuales son madificados de tal forma que se adapten a las condiciones
particulares exigidas para este andlisis y que no son otras que las ya mencionadas de
tratarse de un viernes de Agosto a las 13h. Por lo tanto no se considera necesario
realizar de nuevo dicho aforos.

El ambito de estudio es muy parecido, por lo que se han considerado los mismos
centroides, a saber: N-332 Oeste, N-332 Este, Peaje, CV-70, Salida Levante,
Av.Beniarda.

Dentro de las adaptaciones de estos aforos se ha tenido en cuenta que han sido
realizados para el caso de un martes de febrero, por lo que para convertir este trafico
al que se produce en un viernes de agosto, se mayora segun los valores detallados de
intensidades horarias ofrecidos en el Mapa de Tréfico para la N-332, que corresponde
con un incremento del 18,04%, factor que para estar del lado de la seguridad, se
aplica a todos y cada uno de los viales a considerar. Ademas, teniendo en cuenta el
considerable aumento de trafico que ha experimentado la CV-70 desde que se
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realizaron los aforos (un 28% desde 2.009), también se mayoran sus datos (en el resto
de viales las intensidades son similares a las que se presentan actualmente).

MATRIZ O/D VEHICULOS EN VIALES DE CONEXION DE BENIDORM
Destino

al
cnlnur

l(\.')l-e?;i: NE-:tzz Peaje CV-70 L(se::::e Beniarda TOTAL

N-332 Oeste 0 918 124 222 280 66 1.610
N-332 Este 770 0 68 130 169 32 1.169
Peaje 39 68 0 26 519 54 706
CV-70 166 97 47 0 63 640 1.013
Salida Levante 385 80 270 51 0 0 786
Beniarda 102 92 241 428 20 0 883
TOTAL 1.462 1.255 750 857 1.051 792 6.167

Tabla 16. Matriz O/D inicial en viales de conexién de Benidorm. Fuente: Elaboracidn propia

Con todo ello se llega a una primera matriz O/D inicial con la que se realiza una
primera simulacién para calibrar posteriormente el modelo con las intensidades
contempladas en el PMUS y el Mapa de Tréfico, siguiendo el proceso detallado en el
apartado 4.7.3. del presente Estudio.

En primer lugar, se considera el niumero de vehiculos que circulan por ambas
carreteras (N-332 y AP-7), tomando como base los datos recogidos por el Ministerio
de Fomento en distintas campafas de aforos.

Para la N-332 se tienen datos de una estacion situada en el km 146,2 recogidos en los
datos definitivos de trafico en las estaciones de aforos permanentes de la RCE en el
afio 2017, del Ministerio de Fomento.

NOV DIC

ENE ‘ FEB ‘ MAR ‘ ABR ‘ MAY JUN

JuL AGO SEP OCT IMD

E-79-0 | N-332 | 146,2 | L | 42.819 | 46.123 | 48.403 | 48.729 | 50.248 | 52.065 | 55.183 | 55.488 | 51.237 | 49.649 | 48.593 | 45.442 | 49.498

P | 1.652 2.018 2.225 2.068 2411 2.440 2.322 2.204 2.192 2.195 2.065 1.721 2.126

T | 44.471 52.659 | 54.505 | 57.505 | 57.692 | 53.429 | 51.844 | 50.658 | 47.163 | 51.624

Tabla 17. Datos IMD N-332 (afio 2017). Fuente: Ministerio de Fomento

48.141 | 50.628 | 50.797

Segun estos datos, la IMD que presenta la N-332 en el km 146,2, es de 57.692
vehiculos en agosto, mes mas desfavorable con un 11% mas de trafico respecto a la
media anual (51.624 veh/dia), y segun el Mapa de Tréfico del Ministerio de Fomento,
en viernes esta IMD asciende a 61.135. El reparto horario en la N-332 en la estacion
situada en el pk 146,2 es el que se muestra en la tabla 18. En ella se observa que el
intervalo horario mas desfavorable es el de las 13h, donde se concentra un 6,92% del
total de vehiculos.
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Tabla 18. Porcentajes horarios N-332 PK 146,2. Fuente: Mapa de trafico 2017 Ministerio de Fomento

Para la AP-7 se tienen datos de la estacion virtual de peaje A-525-4, la mas proxima a
la salida 65 de la autopista, incluidos en el Mapa Provincial de Tréafico de 2.017, del
Ministerio de Fomento, en el que se cifra en 18.883 veh/d la IMD. Para tener una
estimacion del reparto horario de estos traficos se recurre al documento “El trafico en
las autopistas de peaje” de la serie monografica del Ministerio de Fomento, en el que
en funcién de los datos aportados de los peajes extremos del tramo (San Juan y Silla),
se muestran los aforos en funcién del mes, dia y hora, por lo que se puede estimar
este reparto para la autovia a la altura de Benidorm (a las 12h de un viernes de
agosto).

Como quiera que este estudio data de 2.010 y que los datos son los relativos a los
peajes extremos en los que ademas se producen ciertas variaciones en cuanto a
repartos de IMD en los diferentes meses, dias y horas, se toma como valor de IMD el
de 18.883 veh/d del Mapa de trafico de 2.017 y se asume que el reparto horario se
asemeja al de la N-332, por lo que también se estima en un 6,92% el trafico que
circula por la AP-7 a las 13h de un viernes de agosto.

Por otra parte, para determinar el porcentaje de vehiculos que acceden a Benidorm a
través de a Av. Comunidad Europea bien por la nacional, bien por la autopista, se
realizo un aforo manual a fecha 14/06/2019, a las 13h, de tal forma que se determino
gue el 70% de los vehiculos accede desde la N-332 y el 30% desde la AP-7. A falta de
mas datos, se estima un reparto del 50% en los vehiculos de la AP-7 para ambos
sentidos (direccion Alicante y direccion Valencia).

Con todos estos datos se realiza el proceso de calibracion y validacion del modelo,
ajustando la matriz original siguiendo el procedimiento explicado en el apartado 4.7.3.
del presente Estudio.
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4.7.2.2. Red viaria urbana

En este apartado se procederd a determinar la matriz origen-destino de los
movimientos y recorridos principales que se realizan a través de la zona de la Playa de
Levante en base a datos recogidos en el PMUS de Benidorm, en el que se establecen
ciertos patrones de movilidad que realizan los ciudadanos, y que se ajustaran en la
medida de lo posible a Unicamente al &mbito de actuacion y la zona de influencia del
futuro Ensanche de Levante, centrandose fundamentalmente en el viario principal de
este lugar para su analisis y posterior comparacioén con la situacion futura y de esta
forma determinar si se produce un impacto negativo en la ciudad por el desarrollo
previsto del PP 1/1.

Como se ha mencionado, dentro del extenso contenido de informacién que compone
el PMUS de Benidorm, ademas de multitud de tablas de origen-destino creadas para
cada tipo de encuestas realizadas (verano, Navidad, Semana Santa,...) en funcién de
cuatro grandes zonas de Benidorm, también se presenta una detallada tabla en la que
se especifica el origen y destino de los movimientos realizados en vehiculo por
Benidorm, habiendo dividido la ciudad en 19 subzonas (mas otras cuatro en las que se
incluyen los desplazamientos exteriores a la ciudad). Esta tabla, que se presenta a
continuacion junto con las susodichas subdivisiones, es la base de la matriz O/D
calculada para la zona concreta de la playa de Levante.

Imagen n° 15. Subdivisién zonal de Benidorm. Fuente: PMUS
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Tabla 19. Matriz O/D de Benidorm. Fuente: PMUS

Las subzonas 20, 21, 22 y 23 se corresponden con zonas extraurbanas, siendo
asignadas para cada una de ellas respectivamente: zona Sur (Alicante, Elche,
Villajoyosa), zona Este (La Nucia, Polop,...), zona Norte (Altea, Calpe, Valencia,...) y
Finestrat.

Para conocer si el trafico generado por el Ensanche de Levante provoca disminucion
en los niveles de servicio de los viarios principales, se ha tenido en cuenta el siguiente
esquema, en el que se representan las principales avenidas y redes colectoras
incluidas en el radio de influencia del PP 1/1. Este esquema se va a estudiar en la
situacion actual y se proyectara posteriormente con la situacion futura en el afio
horizonte (20 afios) la cual se generard tanto en el caso de no realizar ninguna
actuacion como en el caso del desarrollo urbanistico del Ensanche de Levante.
Unicamente se han representado los viarios de mayor importancia por ser los que por
sus altas IMDs, mayores problemas de trafico muestran y los que peor pueden acusar
el previsible aumento de trafico como consecuencia del Ensanche de Levante.
Ademas de ser los que menores tiempos ofrecen a los conductores para realizar la
mayoria de los desplazamientos entre los distintos puntos de la ciudad.
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Imagen n° 16. Esquema viario modelizado de la situacion actual. Fuente: Elaboracién propia

Este esquema simplificado del viario de la ciudad en la zona de Levante se ha
modelizado (mediante el software de simulaciéon de trafico Aimsun v8.4) y simulado su
trafico para posteriormente comparar con la situacion futura. Se han realizado los
posibles itinerarios por los viales, entre los distintos puntos de atraccién/generacion de
trafico (Ilamados centroides y que en la imagen 16 se nombran de la A-l), y se le ha
asignado el porcentaje de movimientos recogidos en la tabla 19 en funcion de los
trayectos mas légicos que pueden realizar. A cada entrada y salida del sistema se les
han asignado las zonas que se recogen en las siguientes tablas.

[ Subzonas que entran en el sistema [ _Subzonas que salen del sistema_]
A 9,10,17,18, 19,20, 21, 22, 23 9,10,17,18, 19,20, 21, 22, 23
B 1,2,4,5,6,7,8 1,2,4,5,6,7,8
C 1,2,3,4 1,2,3,4,5,6,7,8
D 16, 22 16, 22
E 16, 22 16, 22
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F 11 11
G 11 11
H 12,13 12,13
| 14, 15 14, 15

Tabla 20. Detalle del reparto de las subzonas desde las que, a través de los centroides (A, B, C,...),
entran y salen del sistema los correspondientes vehiculos.

Por ejemplo, un vehiculo procedente de la subzona 7 que se dirija a la subzona 13,
accederd al sistema a través del centroide B y saldra por el H. Segun la tabla 19 de
O/D extraida del PMUS de Benidorm, este movimiento se corresponderia con el 0,5%
del total. De esta forma se procederia con el resto de posibles recorridos.

Por otra parte, hay una serie de movimientos que se han descartado, principalmente
porque se realizan por viales que no tienen ningun tipo de repercusion en el sistema
(sobre todo en la zona de Poniente) o también porque se realizan en el interior de las
mismas subzonas (origen y destino idéntico), desplazandose por calles secundarias y
sin ninguna influencia en la circulacion de la ciudad. Estos movimientos entre
subzonas son los recogidos en la siguiente tabla:

Movimientos descartados

Subzona de Origen Subzona de destino
1 1,2,4,6,7,8,9, 10, 18, 19, 20, 21, 22, 23
2 1,2,4,6,7,8,9,10,18, 19, 20, 21, 22, 23
3 3
4 4,19,21
5 5,9,10,18, 19, 21
6 1,2,6,7,8,9,10,17,18, 19, 20, 21, 23
7 1,2,6,7,8,9,10, 17,18, 19, 20, 21, 22, 23
8 1,2,6,7,8,9,10,17,1,819, 20, 21, 22, 23
9 1,2,5,6,7,8,9,10, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23
10 1,2,5,6,7,8,9,10, 16,17, 18, 19, 20, 21, 22, 23
11 -
12 12
13 13
14 -
15 -
16 16
17 6,9,10,17,18,19, 20, 21, 22, 23
18 1,2,5,6,7,8,9,10,16,17,18, 19, 20, 21, 22, 23
19 1,2,5,6,7,8,9,10,16,17,18, 19, 20, 21, 22, 23
20 1,2,6,7,8,9,10,16,17,18, 19
21 1,2,5,6,7,8,9,10,16,17,18, 19
22 1,2,6,7,8,9,10,16,17,18, 19

23 1,2,6,7,8,9,10, 16,17, 18,19
Tabla 21. Movimientos descartados para la elaboracién de la Matriz O/D en la zona de Levante.
Fuente: Elaboracién propia

J co [

PROPONENTE: A.l.U. SECTOR PP 1/1




Sector PP 1/1 del Plan General de Benidorm (ALICANTE) al D
Versién Preliminar de Plan Parcial cninyur
Anexo n°5: Estudio de Tréfico y Movilidad Sostenible

Nétese que los movimientos entre las subzonas exteriores a la ciudad (20, 21, 22, 23)
no se han contemplado en la matriz O/D del PMUS, pero que igualmente, a los efectos
del estudio de los viales principales de Benidorm, no son datos significativos ni a tener
en consideracion.

Por otra parte, debido a que en el PMUS no se termina de especificar el nUmero
concreto de viajes que son analizados para elaborar la matriz O/D de toda la ciudad
(tabla 20), se hace necesario estimar el numero total de desplazamientos en vehiculo
que se generan para de esta forma aplicar los porcentajes mencionados. Para ello y
por estar del lado de la seguridad, se adopta un reparto de poblacién tal como el que
se detalla en el apartado de Poblacion flotante del PMUS, en el que para fijar las
densidades de diversas zonas de la ciudad, se determina una poblacién, suma total de
las zonas, de 273.717 habitantes. Teniendo en cuenta que 69.045 son residentes y
que entre turistas y personas de 22 vivienda se tiene una relacién de 40-60 segun el
universo considerado en las encuestas llevadas a cabo en el periodo estival del
PMUS, guedaria el siguiente reparto poblacién para agosto:

Reparto poblacion Benidorm Personas
Personas empadronadas 69.045
Personas residentes temporales 122.804
Turistas 81.868

Total Universo 273.717

Tabla 22. Poblacién estival Benidorm. Fuente: PMUS

Los desplazamientos que genera esta poblacién se estiman en funcién de los datos
recogidos en el Estudio Movilia 2006 del Ministerio de Fomento, cuyas tablas y
procedimiento se desarrollan méas detalladamente en el apartado 5.5.3., pero en el que
basicamente se estiman 2,9 desplazamientos diarios para la poblacion residente y 3,4
para el resto, a la vez que se estima en un 9% del total los desplazamientos que se
realizan en el horario de las 12 del mediodia. Ademés, del PMUS se extrae que el
16,51% de los desplazamientos de los residentes en verano, son en coche, por el
7,83% de los de los turistas y un 14,14% de los de 22 vivienda (asignandoles a estos la
media global). Por tanto, con todas estas premisas, se tiene un total de
desplazamientos en vehiculo de 10.251 entre las 12-13h.

En el modelo disefiado para realizar las simulaciones se han colocado los respectivos
centroides acordes con cada uno de los viales, como se indica en la imagen n® 16 y
cuya correspondencia es la que sigue:

Centroide Avenida/Calle

A Com. Europea

B Alfonso Puchades
C Mediterraneo
D Com. Valenciana
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E Bernat de Sarria
F Lepanto

G Ibiza

H Berlin

| Otto de Habsburgo
Tabla 23. Relacion de calles/avenidas con los centroides del sistema. Fuente: Elaboracion propia

Con todo ello se elabora la siguiente matriz O/D en la que méas que el porcentaje de
desplazamientos que se realiza globalmente entre zonas, hay que considerar el
reparto de vehiculos particular desde cada uno de los ramales de entrada a la zona
del ambito de estudio. Sefialar que en aquellos casos en los que los recorridos entre
zonas podian realizarse por dos trayectos relativamente similares, se ha hecho un
reparto equitativo entre los escenarios contemplados. Es decir, en el caso de un
vehiculo con origen en la subzona 12 y destino la 4, entrara al sistema por el centroide
H pero podréa salir por B o C, por lo que directamente se ha repartido la mitad para
cada alternativa. Y asi sucesivamente con las demas.

A 0/D 0 AS PR PA DE LA ZONA D A
De 0

A B C D E F G H | TOTAL
A 44 310 175 15 15 111 111 209 172 1.162

B| 369 - 91 39 39 42 42 120 72 814

C 370 81 81 49 49 51 51 163 92 987

D 39 50 47 9 9 13 13 33 37 250

o1 | E 39 50 47 9 9 13 13 33 37 250

F 111 41 53 9 9 - 3 11 14 251

G| 111 41 53 9 9 3 - 11 14 251

H| 220 125 154 33 33 13 13 4 27 622

| 92 28 40 15 15 12 12 8 7 229
TOTAL | 1.395 726 741 187 187 258 258 592 472 4.816

Tabla 24. Matriz O/D inicial de vehiculos en vias principales de la zona de Levante. Fuente:
Elaboracion propia

Para la calibracion y validacion del modelo, se han tenido en cuenta los datos de
aforos existentes y adicionales realizados en las principales avenidas de Benidorm,
que estan en lo que se podria denominar el “radio de influencia” del Ensanche de
Levante. Estos aforos son los recogidos en el PMUS para el mes de agosto y detallan
tanto la IMD como el ciclo diario y semanal del nimero de vehiculos que transitan por
la calle, asi como la diferenciacion entre dias laborables y festivos.
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Tabla 25. Clasificacion viario urbano y puntos de aforo. Fuente: PMUS

En estas tablas se ha comprobado que la hora mas desfavorable teniendo en cuenta
todas estas vias, es a las 12h., por lo que se ha tomado el valor de esa intensidad
horaria para realizar las diversas simulaciones (hora punta). Esto se ha comprobado
para las vias con mayor intensidad de trafico, mientras que en las que no se cumplia
la mayor intensidad para las 12h era o bien por muy poco margen o por ser viales con
una intensidad notablemente menor, por lo que la diferencia con respecto a la hora
méximay a las 12h es minima.
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Tabla 26. Ejemplo de aforos. Fuente: PMUS

En la siguiente tabla se muestran los viales seleccionados, detallando los valores de
IMD asi como los de intensidad a las 12h.

Com. Valenciana Altea 10.859 775
Com. Valenciana Alicante 9.544 675
Bernat de Sarria Altea 2.785 205
Bernat de Sarria Alicante 3.823 275
Alfonso Puchades Este 10.958 800
Alfonso Puchades Oeste 12.699 875
Mediterrdaneo Este 14.363 950
Mediterrdaneo Oeste 14.994 975
Com. Europea Benidorm 16.838 1.325

Tabla 27. Intensidades horarias viales principales de Benidorm. Fuente: Aforos PMUS

Ademas, se ha tenido en cuenta para el modelo creado para la simulacion tanto actual
como futuro, los vehiculos de la zona del Rincon de Loix y de Aqualandia, que se han
tomado por separado y a los que se les ha asignado un centroide (generador y
atractor de vehiculos) para cada uno. Para ello se consideran los aforos tomados en
las intersecciones de la Av. Dr. Severo Ochoa y su prolongacion, Ametlla del Mar, con
la Av. Otto de Habsburgo y Av. del Mediterraneo respectivamente (también incluidos
en el PMUS). Aunque el aforo esta tomado para las 11h. se toman estos datos
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directamente. El nimero total de vehiculos para estas zonas se ha estimado contando
los que provienen de la ¢/ Berlin (271) y los de la Av. Otto de Habsburgo (93), mientras
que los atraidos serian 227 y 485.

Por otra parte, se han llevado a cabo distintos aforos que complementan los incluidos
en el PMUS vy sirven para mejorar la definicién del modelo a simular. Este es el caso
de los vehiculos que circulan en la zona de Levante, mas concretamente en la
subzona 11 mencionada en el apartado 4.7.2.2. del presente estudio, y que se ha
representado en las calles Lepanto e Ibiza. En dichas calles se procedié a realizar
sendos aforos manuales el viernes dia 14/06/2019 entre las 12 y 13h, de media hora
cada uno, de manera que se obtuvo una intensidad horaria de 500 vehiculos para la
c/Lepanto y 550 veh/h para la c/lbiza.

De esta forma se cuenta con el nimero de vehiculos que circulan por las principales
vias de Benidorm, cercanas al Ensanche de Levante, para la hora mas desfavorable
(12h) en los dias de mas trafico (viernes) en el mes de mayor poblacién y
desplazamientos del afio (agosto).

4.7.3. CALIBRACION Y VALIDACION DE LOS MODELOS

A partir de estos flujos se han estimado las matrices de demanda mediante el método
del gradiente. Este método consiste en la modificaciéon iterativa de una matriz de
partida con base en las diferencias existentes con los aforos reales, tras asignarla a la
red de estudio. Tras cada iteracibn se modifica la distribucibn de viajes
generados/atraidos hasta alcanzar la distribucion coherente con los aforos realizados,
con la minima desviacion posible.

El método de asignacion utilizado en la estimacion de las matrices del afio base y
consecuentemente, en la calibracién del modelo, es el método iterativo de Frank &
Wolfe, ampliamente empleado para este tipo de modelos.

Segun lo indicado en la Nota de Servicio 5/2014 sobre “Prescripciones y
recomendaciones técnicas para la realizacion de estudio de trafico de los Estudio
Informativos, Anteproyectos y Proyectos de carreteras” en el apartado 6.3.4 Métodos
de asignacion, debe validarse el método de asignacion aplicado. La validacion
consiste en la demostracion de bondad de la asignacién mediante la utilizacion de
diferentes técnicas:

4.7.3.1. Analisis de regresion
Para el ajuste de vehiculos ligeros y pesados se ha obtenido un valor de R? = 0,9998
para el modelo de red exterior y de R? = 0,951 para el de red urbana interior. Este

valor (R?), conocido como coeficiente de determinacion, indica el porcentaje de
variabilidad del modelo, es decir, la relacion entre el dato real observado (eje x) y el
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dato asignado (eje y) por el software de simulacién de trafico en cada uno de los
puntos de aforo. El procedimiento de célculo de esta variable es el cuadrado del
coeficiente de correlacion (R), siendo la ecuacién que describe este coeficiente la
siguiente:

> (- -1)
- T -

R =

Los siguientes graficos muestran el ajuste de los datos, asi como la regresion
resultante, comprobandose que los resultados se ajustan con gran nivel de correlacién
a los valores aforados.
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Imagen n° 17. Calibracion de los modelos para red exterior y red urbana interior. Fuente:
Elaboracion propia
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Como criterios cuantitativos de validacion del ajuste, en este analisis se comprueba en
ambos casos que:

= El valor de la pendiente obtenida es préximo a 1.
= El valor de intercepcion del eje Y es cercano a 0.
* El coeficiente de determinacion R? sea deseablemente mayor que 0,70.

4.7.3.2. Indicador estadistico GEH

Se ha realizado una comprobacién adicional del grado de ajuste de la matriz, y
determinar si tanto el método de asignacion utilizado como el calibrado del modelo son
satisfactorios, utilizando el indicador estadistico GEH, con objeto de comparar el flujo
de vehiculos ligeros y pesados observados, y los valores asignados mediante
AIMSUN.

El indicador estadistico GEH es una férmula ampliamente utilizada en el &mbito de la
ingenieria de trafico como un indicador de calibracion. Fue propuesto por Geoffrey E.
Havers para comparaciones de amplios rangos de diferencias entre flujos observados
y modelados, evitando algunos errores que se producen cuando se utilizan
porcentajes simples para comparar dos conjuntos de volumenes. El indicador GEH
tiene la ventaja de tomar en cuenta el error relativo y no depender de valores nulos
que pueden aparecer, por ejemplo, en celdas de una matriz de viajes. Este indicador
gueda definido por la siguiente expresion matematica:

' (O~FE, ):

GEH = |
ol \0’5.(()|.+E,)

Donde:

= O valores observados de una variable, por ejemplo, datos de volumen de
trafico en un punto “”, en nuestro caso cada uno de los puntos aforados.
= E;: valores modelados o estimados de la misma variable.

Generalmente se acepta que un modelo esta satisfactoriamente calibrado si al menos
el 85% de los puntos de muestra tienen un GEH inferior a 5, segun el criterio
establecido por Dowling et al. en 2004,

Los siguientes graficos muestran el contraste de los flujos aforados y calibrados
mediante el valor del estadistico GEH en cada punto de aforo, tanto para vehiculos

Dowling, R., Skabardonis, A., & Alexiadls, V. (2004), Traffic Analysis Toolbox Volume Il
Guidelines for Applying Traffic Microsimulation Modeling Software. Rep. No. FHWA-
HRT-04-040, U.S. DOT, Federal Highway Administration, Washington, D.C, lll{July),

1 146
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ligeros como para pesados. Se observa que el 100% de los puntos muestra un valor
inferior a 5 para el caso de la red exterior, y el 87,5% en el caso del viario urbano
interior, por tanto, se comprueba la validez del método de asignacion elegido, asi
como las matrices estimadas para el escenario base.

Valores de GEH en red exterior

5

45 | M Ligeros M Pesados |
a

35
3

25

2
: I I I I
0.5

678: 679: 680: 681: 682: 683: 684 685 686: 687: 688 689
D1 D2 D3 D4 D5 D6 D7 D8 D9 D10 D11 D12

Punto de aforo

[y

Valores de GEH en red interior

10 M Ligeros mPesados |

=] [l
Ll
u
]
-
1
]
-
—
_—
n
—
]
-
—

1413: D4 S

1407: D1
1408:D2 '
1409: D3
1411: D5
1412: D6
1414: D7
1415: D8
1416: D9
1417: D10

1480: D25 ===

1481: D26

1418: D11 ————
1419: D12
1420: D13
1421: D14
1422: D15
1423: D16
1425: D17
1426: D18
1427: D19 =
1428: D20
1429: D22
1430: D21
1432: D23 =
1541: D27
1542: D28

Punto de aforo

Imagen n°® 18. Valores del estadistico GEH en ambas redes. Fuente: Elaboracién propia

4.7.4. MATRICES ORIGEN/DESTINO AJUSTADAS

Una vez ajustada la demanda a los valores observados en campo, se generan las
correspondientes matrices O/D para la red viaria exterior y la red viaria urbana interior,
guedando como se indica a continuacion.
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MATRIZ O/D VEHICULOS EN VIALES EXTERIORES DE ACCESO
Destino ‘

Tabla 28. Matriz O/D vehiculos en viales de conexion de Benidorm. Fuente: Elaboracion propia

Para cada una de las carreteras se ha tenido el siguiente reparto entre vehiculos
ligeros y pesados, recogidos del Mapa de Trafico 2017 del Ministerio de Fomento:

2,90% 5,00%

95,89% 93,00% 97,10% 95,00% 95,00%
Tabla 29. Reparto veh. ligeros y pesados en conexiones Benidorm. Fuente: Mapa de Tréfico 2.017

MATRIZ O/D VEHICULOS EN VIARIO URBANO DE LA ZONA DE LEVANTE

Destino

44 288 284 111 17 188 194 118 114 1.357
284 0 105 210 30 48 50 44 31 802

457 84 81 137 21 93 63 79 10 1.026
= 56 202 89 9 13 10 10 152 131 673
.g” 39 158 101 61 9 8 8 125 97 605
<l 112 35 79 20 3 0 4 32 64 350
111 35 79 43 3 3 0 32 64 371
103 49 82 112 15 8 9 4 1 383
21 20 140 24 3 24 24 0 7 265

1.228 | 871 | 1.040 727 115 383 362 585 520 5.832

Tabla 30. Matriz O/D en vias principales de la zona de Levante. Fuente: Elaboracion propia

Esta matriz de demanda se ha dividido en dos, una para coches y otra para camiones,
en proporcion 95-5 respectivamente.
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4.7.5. SIMULACION ESCENARIO ACTUAL

En el presente apartado se va a llevar a cabo la simulacion de los actuales escenarios
de trafico, tanto a nivel de conexion y enlace de Benidorm con la red general, como de
los viales principales interiores cercanos al futuro Ensanche de Levante, para
posteriormente realizar su comparacion con el analisis de las situaciones futuras en
las que el PP 1/1 se encuentre completamente desarrollado como en el caso de que
no lo esté (apartado 5.6.1.).

Estos valores seran los que se tengan en cuenta como punto de partida para analizar
y comparar la situaciéon actual con las futuras, una vez efectuada la correspondiente
prognosis, en las que se supondra un escenario que no contemple ninguna actuacion
sobre la trama urbana actual y otro en el que se considera el desarrollo completo del
Ensanche de Levante. Esta comparacion entre si de las situaciones futuras es mas
coherente que la que se pueda realizar entre una situacién actual y la prevista a 20
afios, puesto gque la simple evolucién y aumento de trafico distorsiona los resultados y
puede resultar mas dificil conocer si las actuaciones contempladas para llevar a cabo
son perjudiciales o beneficiosas para la ciudad.

En primer lugar, se recopilan para cada caso los valores de las intensidades horarias
obtenidas en apartados anteriores, asi como se completan con distintos datos y aforos
adicionales realizados exclusivamente para el analisis de cada modelo de tal forma
que queden perfectamente definidas las matrices origen-destino de cada uno.
Posteriormente se realiza la simulacién de cada uno de los casos para seguidamente
proceder con el andlisis de los resultados obtenidos.

El principal parametro a comparar entre los diferentes escenarios a analizar es el nivel
de servicio. El nivel de servicio es una medida del funcionamiento o calidad de
operacion de una via que depende de varios factores, tales como velocidad y tiempo
de trayecto, interrupciones de tréafico, libertad de maniobra, seguridad de los
usuarios... En su mas amplia interpretacién, nivel de servicio es un término que indica
uno cualquiera de un numero infinito de las diferentes condiciones de circulacion que
puede presentar un carrii 0 una calzada determinada cuando circulan distintas
intensidades de tréafico. En la practica se selecciona una gama de niveles de servicio,
definido cada uno, por ciertos valores limites de los factores que influyen en el
funcionamiento de la carretera. Segun el Manual de Capacidad 2010, publicado por el
instituto Transportation Research Board (EEUU), se establecen seis niveles de
servicio: A, B, C, D, E y F; donde el nivel A es el que presenta una circulacién mas
fluida y el F una circulacion congestionada. En la siguiente tabla se describe cada uno
de los niveles.
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NIVEL DE

SERVICIO DESCRIPCION

La velocidad de los vehiculos es practicamente igual a la que libremente
elegirian sus conductores si no se vieran obligados a modificarla a causa de
A otros vehiculos. Cuando un vehiculo alcanza a otro mas lento puede adelantarlo
con facilidad sin sufrir ninguna demora. Este nivel corresponde a unas
condiciones de circulacién libre.
La velocidad de los vehiculos, especialmente de los mas rapidos, se ve
B influenciada por otros, y puede verse demorada durante ciertos intervalos por
otro mas lentos, pero no llegan a formarse colas. Este nivel corresponde a unas
condiciones de circulacion estable.
La mayor parte de los conductores deberan ajustar su velocidad teniendo en
cuenta la de los vehiculos que les preceden, porque las posibilidades de
C adelantamiento son reducidas y se forman grupos de vehiculos que circulan a la
misma velocidad. La circulacion sigue siendo estable, porque las perturbaciones
debidas a los cambios de velocidad se suelen disipar sin llegar a producir una
detencién total.
Todos los vehiculos deben regular su velocidad teniendo en cuenta la marcha
de los vehiculos precedentes. La velocidad media se reduce y se forman largas
D caravanas, ya que resulta dificil adelantar a otros vehiculos. La circulacion se
aproxima a la inestabilidad y cualquier incremento en la intensidad del trafico
puede dar lugar a la detencion de la circulacién.
La velocidad media de todos los vehiculos es practicamente igual y se forman
E largas caravanas con separaciones muy pequefias entre vehiculos, ya que es
imposible adelantar. Son frecuentes las detenciones bruscas debidas a cualquier
tipo de accidente. La intensidad alcanza la capacidad de la carretera.
Corresponde a la congestion. Se ira formando una cola de vehiculos que
F avanzaran muy lentamente. La velocidad media es muy baja e incluso en

ocasiones, nula. La situacion resulta completamente inaceptable.
Tabla 31. Definicién niveles de servicio segun HCM. Fuente: Elaboraciéon propia

4.7.5.1. Resultados red exterior

Para dar a conocer los resultados obtenidos del analisis del modelo de la situacién
actual, se han seleccionado una serie de secciones que se han considerado como las
ma&s importantes o criticas, y son las que posteriormente se van a comparar con el
resto de los escenarios futuros contemplados.

Estas secciones son las correspondientes a los viales de convergencia y divergencia
con la N-332 (sentido Valencia y Alicante respectivamente), los de convergencia y
divergencia del desdoblamiento de la N-332 (mismos sentidos), los carriles de
trenzado y las secciones centrales de los troncos de la N-332, también para ambos
sentidos en los dos casos. Se analiza también la entrada a la glorieta que da acceso a
la Av. Comunidad Europea, por ser la que recoge los vehiculos que llegan desde la
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AP-7 y desde la N-332 y que al encontrarse con la glorieta puede provocar retenciones
debido al efecto embudo que pudiera provocar, asi como la salida del peaje.

La caracteristica a analizar para determinar el nivel de servicio en cada seccion es la
densidad, como se recoge en la Nota de Servicio 5/2014, del Ministerio de Fomento.

HIVEL DE SERVICIO EN TRAMOS DE TRENZADO
Densidad (veh. lig. eq./ km por carril)

Hivel de servicio . . Carreteras multicarril o
Autopistas y Autovias carreteras tipos C-D

A <=6 <=7

B =6 -12 =7 - 15

C =12 -17 =15 -20

D =17 - 22 =20 - 22

E =22 =22

F Demanda excede la capacidad

Tabla 32. Nivel de servicio en tramos de trenzado. Fuente: Nota de Servicio 5/2014 (Ministerio de
Fomento)

HIVEL DE SERVICIO EN CONVERGEMNCIAS ¥ DIVERGENCIAS
HNivel de Densidad
servicio {veh. lig. eq./ km por carril) Comentarios
A ==F Sin restricciones en la operacion de
los vehiculos.
Las maniobras de convergencia y
8 =6-12 divergencia empiezan a ser notadas
por los conductores
C 12 - 17 La velocidad en la zona de influencia
comienza a descender
o 17 - 22 Se empiezan a producir turbulencias
en la zona de influencia.
E =23 Las turbulencias pueden afectar
virtuaimente a todos los conductores
F Demanda excede la capacidad | 5e forman colas en el tronco y en el
ramal

Tabla 33. Nivel de servicio en convergencias y divergencias. Fuente: Nota de Servicio 5/2014
(Ministerio de Fomento)

HIVEL DE SERVICIO EN CARRETERAS MULTICARRIL
Nivel de servicio Velocidad libre (Km/h) | DEnsidad {"i';r:'lﬁ €q./ km por
A Todas ==7
B Todas =7 -1
C Todas =11 - 16
D Todas =16 - 22
95 =22.25
E 85 =22 - 26
] =22 .27
72 =22 -28
Demanda excede la capacidad
] =25
F 85 =26
] =27
72 =28

Tabla 34. Nivel de servicio en carreteras multicarril. Fuente: Nota de Servicio 5/2014 (Ministerio de
Fomento)
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Entrada previa glorieta Salida Levante

Esta seccién se encuentra en la salida Levante, que desemboca en la Av. Comunidad
Europea y en ella convergen los vehiculos que entran a Benidorm desde la N-332 y
desde la AP-7. Se ha escogido por ser aquella en la que confluyen las entradas desde
ambas carreteras, por lo que es por la que circulan todos los vehiculos que acceden a
la zona de Levante. Ademas se encuentran un primer elemento que intercepta su
camino, la glorieta, que puede provocar retenciones en horas punta.

DEMORA NIVEL DE
(s) SERVICIO
Entrgda 1,79 A
glorieta

— -

Imagen n° 19. Entrada previa glorieta Salida Levante. Fuente: Elaboracion propia

En esta seccién, por encontrarse en la entrada a una glorieta, se analiza el tiempo de
demora para determinar el nivel de servicio que ofrece. Como se observa en la tabla
anterior, se presenta un NS A ya que el tiempo de demora que tienen los vehiculos a
lo largo de esta seccion es Unicamente de 1,79s. A pesar del gran flujo de vehiculos
gue llega a esta seccion y a que se encuentra con un elemento de freno como pueda
ser la glorieta, a la cual hay que acomodar la velocidad pudiendo generar un efecto
embudo, no se producen apenas retenciones, y por ende demoras, debido a que no se
produce un importante flujo transversal a la entrada de vehiculos (ese escaso giro da
acceso a los Juzgados, Bomberos y a las estaciones de trenes y autobuses), por lo
gue el itinerario de entrada a la ciudad no sufre apenas interferencias resefnables.

Carril salida desdoble N-332

Este tramo se toma una vez se ha accedido al desdoblamiento de la N-332, sentido
Valencia, y es previo al descrito anteriormente de la entrada de Levante. Esta
compuesto Unicamente por un carril y para circular por €l se he debido tomar
previamente la salida que da acceso también a la Av. Beniarda (sentido Benidorm) y a
la CV-70 (sentido La Nucia). Por este tramo solo circulan los vehiculos que acceden a
la Av. Comunidad Europea y que vienen de la N-332 sentido Alicante.
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Imagen n° 20. Carril salida desdoble N-332. Fuente: Elaboracion propia

Esta seccién dispone de un nivel de servicio “C” debido a la densidad de vehiculos
que presenta. La disminucién de la velocidad que se produce a lo largo de este tramo
(pasan de casi a 80 km/h a 40 km/h) se traduce en un aumento de la densidad de
vehiculos que entran en Benidorm por la Av. Comunidad Europea. Como se vera mas
adelante, en el andlisis de la seccion de
trenzado en direccion a Valencia, tramo DENSIDAD NIVEL DE
previo desde el cual se accede a esta (veh/km) SERVICIO
divergencia del desdoblamiento de la N- Carril salida
332, se tiene un NS “A”, el cual empeora | desdoble N-332
hasta el “C” debido a la mencionada disminucion de velocidad que hace reducir la
distancia entre vehiculos, aumentado asi la concentracion y perjudicando por tanto el
nivel de servicio. En cualquier lugar, a pesar de que estos valores pueden ser mejores,
no se consideran preocupantes, al menos a corto plazo.

14,18 C

Salida peaje

Esta salida se corresponde con la del peaje de la AP-7 y da acceso tanto a la N-332
como a la Av. Comunidad Europea, siendo esta bifurcacion la analizada.

DENSIDAD | NIVEL DE
(veh/km) SERVICIO
Salida 10,72 B
peaje

Imagen n° 21. Bifurcaciéon salida peaje.
Fuente: Elaboracion propia
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A pesar de gque en este tramo se concentran los vehiculos que acceden a Benidorm
asi como los que toman la N-332 sentido Valencia, el flujo de vehiculos no es muy
elevado, como tampoco lo es su densidad, por eso presenta un buen nivel de servicio.

Carril incorporacion desdoble N-332

Este tramo es atravesado principalmente por los vehiculos que salen de Benidorm y
van a tomar la N-332 en sentido Alicante, pudiendo dirigirse también a la CV-70.

R

Imagen n° 22. Carril incorporacion desdoble N-332. Fuente: Elaboracion propia

Este tramo es bastante concurrido debido al gran flujo de vehiculos (827 veh/h) que
desde Benidorm toman la N-332 en
sentido Alicante. Al no permitirse una

DENSIDAD NIVEL DE

: ; veh/km SERVICIO
velocidad considerable (50 km/h), y estar ( )

compuesto Unicamente por un carril, la | Carril

densidad de esta secciébn es algo | incorporacion 16,42 c

elevada (16,42 veh/km), dando un NS C |_desdoble N-332
aunque préximo a los 17 veh/km que determinan un NS D. Como el resto de
secciones, al tratarse del estudio del dia mas desfavorable, el nivel de servicio
presentado es aceptable.

Salida hacia desdoble N-332

Esta es la salida que se toma desde la N-332 para acceder posteriormente a la Av.
Comunidad Europea y a la zona de Levante de Benidorm. También es la salida que se
utiliza para acceder a la Av. Beniardd (que desemboca en la zona central de
Benidorm) y a la CV-70 (hacia La Nucia, Polop,...). Este desdoblamiento de la N-332
libera del tronco principal el importante flujo de vehiculos que accede a Benidorm.
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Imagen n° 23. Divergencia N-332. Fuente: Elaboracion propia

Este tramo presenta un importante flujo de

vehiculos, con mas de 2.100 veh/h, de los DENSIDAD NIVEL DE
cuales, mas de la mitad toman esta salida (veh/km) SERVICIO
para entrar en Benidorm o tomar la CV-70, Salida 16.33 e
como ya se ha mencionado. desdoble N-332 '

Segun la Nota de Servicio 5/2014, se debe tomar la densidad total de este tramo, es
decir con sus tres carriles. Esta concentracion seria de 8,05 veh/km, lo que equivaldria
a un NS B. Sin embargo este nivel no seria representativo de lo que realmente sucede
en esta bifurcacion por el ya mencionado hecho de que absorbe la mitad del trafico.
Por eso se ha estimado oportuno tener en cuenta Unicamente la densidad que
presenta este tercer carril de divergencia por ser un valor mas caracteristico y acorde
con la realidad. Esta concentracion asciende hasta 16,33 veh/km, presentado un NS C
muy cercano al D.

De hecho, considerando que este flujo continGa circulando por un tramo en el que se
reduce la velocidad a 80km/h frente a los 100km/h con los que se circula en el sector
analizado de bifurcacion, si se analizara la densidad en este tramo posterior, se
llegaria hasta los 17 veh/km, pasando a un NS D.

Con esto se desprende que el trafico en este tramo de salida no es fluido debiendo
regular los vehiculos su velocidad por la influencia de la circulaciéon de los otros. Sin
embargo, no hay que perder la perspectiva de este andlisis y no es otra que la del
estudio del trafico en el dia mas desfavorable, por lo que incluso un NS D puede
tomarse como aceptable.
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Incorporacién N-332 sentido Alicante

Este tramo es el de la incorporacion a la N-332 desde su desdoblamiento en sentido
Alicante, y por tanto recibe todos los vehiculos que se dirigen a la nacional desde el
peaje (salida 65B), Benidorm (Av. Beniarda o Av. Comunidad Europea) o desde la CV-
70 (urbanizaciones y poblaciones cercanas).

Y
2 g | 5
Imagen n° 24. Incorporacion N-332 sentido Alicante. Fuente: Elaboracién propia

En el caso de la incorporacién a la N-332 sucede un caso similar al visto anteriormente
para la salida, solo que se produce a la inversa. Para esta convergencia se va
aumentando progresivamente la velocidad

del carril de acceso (desde 60km/h hasta los DENSIDAD NIVEL DE
100km/h), lo que conlleva un mayor (veh/km) SERVICIO
distanciamiento de los vehiculos y por | Incorporacion

consiguiente una reduccion en la densidad. | N-332 sentido 14,46 c
De esta forma se pasa de los 17,45 veh/km Alicante

en el ramal que desemboca en la N-332 (que seria un NS D) a los 14,46 veh/km del
carril mas desfavorable en este tramo de convergencia.

De la misma forma que se ha procedido para la salida de la N-332, también se ha
tenido en cuenta el valor del carril mas desfavorable por mostrar un mejor reflejo de la
realidad, en lugar del total del tramo, que seria de 9,36 veh/km y también con NS B.

En cualquier caso y considerando que el estudio se realiza para el dia mas
desfavorable (> 2.200 veh/h), se pueden tomar como aceptables estos valores.

Trenzado sentido Valencia (desdoblamiento N-332)

Este tramo de trenzado es el desdoble de la N-332 en sentido Valencia y es utilizado
por los vehiculos que se incorporan a la N-332 desde la Av. Beniarda y desde la CV-
70 asi como por los que acceden al peaje o a Benidorm por la Av. Comunidad
Europea.
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PEREZ SEGURA
& ASOCIADOS

Imagen n° 25. Trenzado sentido Valencia. Fuente: Elaboracién propia

Este tramo de trenzado es idéntico al del sentido Alicante, con un elevado flujo de
vehiculos (1.057 veh/h), pero con dos carriles
. L, . DENSIDAD NIVEL DE

de circulacion y una velocidad de 80km/h que (veh/km) SERVICIO
favorecen un descenso de la densidad y un NS
A, también muy cercano al B, pero que de Trenzado

! ) uy ) P qu sentido 6,73
cualquier manera es mas que aceptable por | valencia
tenerse en cuenta en el dia mas desfavorable.

Trenzado sentido Alicante (desdoblamiento N-332)

Este tramo es el desdoble de la N-332 en sentido Alicante y es utilizado tanto por los
vehiculos que se incorporan a la N-332 desde la Av. Comunidad Europea y el peaje,
como para los que se dirigen hacia la CV-70, permitiendo el cambio de carriles.

Imagen n° 26. Trenzado sentido Alicante. Fuente: Elaboracién propia.

En este tramo el flujo de vehiculos es bastante elevado (1.071 veh/h), puesto que
recoge todo el volumen de vehiculos que desde la zona de Levante de Benidorm
toman la N-332 o se dirigen hacia los municipios del interior (La Nucia, Polop,...). Por
el contrario, se dispone de dos carriles y una velocidad elevada de 80km/h, que hace a
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a los 7 veh/km que marca el NS B. DENSIDAD NIVEL DE

En cualquier caso son valores oOptimos que (veh/km) SERVICIO
hablan de poca interferencia entre vehiculos, Trenzado
que en zonas de trenzado, con elevado nimero | gentido 6,66

de cambios de carril, son las que mayores | Alicante
problemas podrian presentar.

Tronco sentido Alicante (N-332)

Este tramo pertenece a la N-332 y compone el tronco principal de este vial a su paso
por las diferentes salidas que dan acceso a Benidorm centro, playa de Levante y CV-
70. Esta seccion es recorrida por aquellos vehiculos que exclusivamente no toman ni
vienen de ninguna salida o incorporacion, es decir, atraviesan el ambito de estudio de
Este a Oeste circulando Unicamente por la N-332.

- £ T

Imagen n° 27. Tronco sentido Alicante (N-332). Fuente: Elaboracion propia

Los flujos que circulan no son tan elevados (<800 veh/h) debido, como ya se ha
explicado, a que se ha liberado a este tronco
principal del trafico importante que compone DENSIDAD | NIVEL DE

los vehiculos que acceden a Benidorm. (veh/km) SERVICIO
Ademas se produce un aumento del nimero de | Tronco
carriles, pasando en esta seccion a 2, ademéas ;l"f”“dto 4,25

ICante

de mantener la velocidad de la via en 80km/h.
Por todo ello la densidad es baja y se presenta un NS A, el cual se garantiza por la
ejecucion del desdoblamiento de la carretera. De esta forma, la capacidad de este
tramo esté aun lejos de ser alcanzada.

Tronco sentido Valencia (N-332)

Este tramo pertenece a la N-332 y compone el tronco principal de este vial a su paso
por las diferentes salidas que dan acceso a Benidorm centro, playa de Levante y CV-
70. Esta seccion es recorrida por aquellos vehiculos que exclusivamente no toman ni
vienen de ninguna salida o incorporacién, es decir, atraviesan el ambito de estudio de
Oeste a Este circulando unicamente por la N-332.
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PEREZ SEGURA

Imagen n° 28. Tronco salida Valencia. Fuente: Elaboracion propia

Las caracteristicas presentadas en el tronco de la N-332 en sentido Valencia son un
calco de las que componen el tronco de la N-332 en sentido Alicante. La Unica
salvedad es una modificacion de la velocidad

gue se produce a mitad de tramo (pasando de DENSIDAD NIVEL DE
100km/h a 80km/h), pero que debido a los dos (veh/km) SERVICIO
carriles que la forman y al menor flujo de | Tronco
vehiculos que la atraviesa, se de una densidad sentido 4,02

Valencia

de 4,02 veh/km, por lo que también se dispone
de un NS A para el tronco de la N-332, gracias en gran medida a su desdoblamiento.

4.7.5.2. Resultados red urbana interior

Para dar a conocer los resultados obtenidos del andlisis del modelo de la situacién
actual, se han seleccionado una serie de intersecciones que se han considerado como
las mas importantes o criticas, y son las que se van a comparar con el resto de
situaciones futuras contempladas.

Estas intersecciones son las correspondientes a la glorieta de entrada desde la Av.
Comunidad Europea (llamada o6valo en el resto del Estudio);la glorieta Mediterraneo,
interseccion de esta avenida con la Av. Europa; Europa, intersecciéon semaforizada
con esta avenida y la ¢/ Gerona; Rincon de Loix, interseccion semaforizada entre las
avenidas Mediterraneo y Ametlla de Mar; Aqualandia, interseccién semaforizada entre
las avenidas Dr. Severo Ochoa, Otto de Habsburgo y Toledo; Comunidad Valenciana;
interseccion semaforizada entre esta avenida y la Av. Dr. Severo Ochoa.

La caracteristica a analizar para determinar el nivel de servicio en cada uno de los
ramales de cada interseccion es la demora, medida en segundos perdidos por cada
vehiculo, como se recoge en la Nota de Servicio 5/2014, del Ministerio de Fomento.
En este documento se diferencia entre glorietas, intersecciones reguladas por
semaforo e intersecciones reguladas por prioridad fija, aunque de estas ultimas no se
han analizado.
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NIVEL DE SERVICIO EN INTERSECCIONES REGULADAS POR SEMAFOROS
Nivel de servicio Demora media (s/veh.)
<=10
=10-20
=20 - 35
=36 - 56
=h5 - 80
=80
Demanda excede |la capacidad

Tabla 35. Nivel de servicio en intersecciones reguladas por semaforos. Fuente: Nota de Servicio
5/2014 (Ministerio de Fomento).

| M| ) @] =

NIVEL DE SERVICIO EN GLORIETAS
Nivel de servicio Demora media (s/veh.)
==10
=10-15
=15 - 25
=25-35
=35 -50
=50
Demanda excede la capacidad

Tabla 36. Nivel de servicio en glorietas. Fuente: Nota de servicio 5/2014 (Ministerio de Fomento).

i ] ] )

Ovalo (glorieta en entrada a Benidorm por Av. Comunidad Europea)

A esta interseccion llegan las avenidas Comunidad Europea (norte), Alfonso Puchades
(oeste), Europa (sur) y Comunidad Valenciana (este). Es uno de los puntos de mayor
intensidad de trafico en la ciudad, puesto que transitan los vehiculos que entran y
salen de la zona de Levante de Benidorm.

Imagen n° 29. Glorieta Av. Comunidad Europea. Fuente: Elaboracion propia
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A tenor de los resultados, puede apreciarse claramente el flujo de entrada y salida
predominante en las avenidas Comunidad Europea y Europa, puesto que sus demoras
son menores al no tener una interferencia tan directa del resto de movimientos. Sin
embargo, en Alfonso Puchades y Comunidad Valenciana, estas demoras son mucho
mayores, dejando un NS C (en principio no del todo preocupante a corto plazo),
debido a esta interrupcién de su flujo por los movimientos Norte-Sur que retrasan su
acceso a la glorieta provocando este incremento en las demoras.

Vial Demora (s) NS
Comunidad Europea 8,41
Alfonso Puchades 22,71
Europa 7,38
Comunidad Valenciana 18,5 C

Tabla 37. Nivel de servicio en Ovalo. Fuente: Elaboracién propia

En cualquier caso, estos niveles son aceptables teniendo en cuenta las condiciones
dispuestas para el estudio (dia mas desfavorable).

Europa (interseccién semaforizada entre la Av. Europa y la ¢/ Gerona)

Esta interseccion entre la Av. Europa y la ¢/ Gerona se ha escogido como modelo para
la comparacion de la evolucién del tréfico en las distintas simulaciones y escenarios
contemplados a lo largo del estudio, a saber: situacion actual, situacion futura sin el
desarrollo del PP 1/1 y situacion futura con el desarrollo del PP 1/1; y analizar de esta
forma mas particularmente el impacto que tendra el Ensanche de Levante en la Av.
Europa. Por ello los resultados recabados so6lo son los de esta avenida principal.

|
Imagen n° 30. Interseccion semaforizada de Av. Europa con ¢/ Gerona. Fuente: Elaboracion propia
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De la tabla siguiente se desprende un aumento mas significativo de los tiempos de
demora, los cuales alcanzan el medio minuto por vehiculo. Esto esta provocado
evidentemente por los tiempos de rojo en el ciclo semaférico, pero también da una
idea de que sabiendo que los flujos en esta avenida son elevados, hay mayores
interferencias entre vehiculos... lo que se traduce en un NS C con valores que tienden
claramente al alza y pasar a niveles mas preocupantes.

Vial Demora (s) NS
Av. Europa sentido mar 31 C
Av. Europa sentido montafia 29,14 C

Tabla 38. Niveles de servicio Av. Europa. Fuente: Elaboracion propia

En la imagen anterior se puede apreciar como los vehiculos (sentido montafia) que
salgan cuando el seméforo se ponga en verde, alcanzaran a los vehiculos que estan a
la cola del siguiente semaforo, provocando una nueva parada y mayor retraso en el
tiempo de viaje de cada vehiculo. En el sentido opuesto se tiene también esta
interferencia con los vehiculos que circulan por la glorieta, los cuales pueden
entorpecer el avance de la cola formada en el semaforo.

Con esto se puede comprobar que a pesar de que en la glorieta de la Av. Comunidad
Europea apenas se perciben retrasos en los vehiculos que circulan por la Av. Europa,
analizando mas en profundidad esta avenida, si que se comprueba que pueden darse
momentos puntuales de ciertos niveles preocupantes debido al gran flujo de vehiculos
y al abundante nimero de semaforos que agranda todavia mas la interferencia entre
estos.

Glorieta Mediterraneo (interseccién entre la Av. Europa vy la Av. Mediterrdneo)

En esta glorieta llegan las avenidas Mediterraneo (este y oeste) y Europa (norte), y es
otro de los puntos mas conflictivos de los analizados en la zona de Levante,
provocado por las altas intensidades de trafico en los viales.

NES |
TR ‘ 4

Imagen n° 31. Glorieta Mediterraneo. Fuente: Elaboracién propia.
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De los resultados de los tiempos de demora obtenidos tras la simulacion, se observa
gue claramente uno de los ramales de la glorieta esta penalizado por los movimientos
que en ella se producen. Es el caso de los vehiculos que acceden desde el Este de la
Av. Mediterrdneo ya que el potente flujo de vehiculos que toma la salida hacia la Av.
Europa, impide el acceso normal de aquellos, formandose retenciones que alcanzan
practicamente los 35s de demora, presentando un NS D pero al limite con esos 35s
gue marca el NS E. Estos valores ya son mas preocupantes, ya que aunque sea en
momentos puntuales, el nivel de servicio que presenta actualmente este acceso es
precario y puede provocar mayores retenciones que afecten a gran parte de la Av.
Mediterrdneo, lo cual puede ser el detonante para que otras zonas cercanas se vean
también afectadas y crear un efecto dominé que tenga una repercusion importante en
el tréfico de la ciudad.

Vial Demora (s) NS
Av. Mediterraneo (Oeste) 4,94
Av. Europa 5,87
Av. Mediterraneo (Este) 34,81

Tabla 39. Nivel de servicio glorieta Mediterraneo. Fuente: Elaboracién propia

Rincon de Loix (interseccion entre la Av. Ametlla de Mar y la Av. Mediterraneo)

Esta interseccién semaforizada estd compuesta por la Av. Mediterraneo al oeste, la c/
Berlin al este y la Av. Ametlla de Mar al norte y al sur. Esta interseccion ha sido
escogida por su influencia en todos los traficos de entrada y salida al Rincon de Loix.

S A b lv’,(’

Imagen n°® 32. Interseccion Rincon de Loix. Fuente: Elaboracion propia.

En esta interseccion se aprecian tiempos de demora algo elevados para los viales de
la c/ Berlin y Ametlla de Mar (sur), debido a que en ambos viene reflejado el flujo de
vehiculos que desde el Rincon de Loix se distribuye por el resto de la ciudad. Ademas
el ciclo semafoérico dispone de cuatro fases para realizar todos los movimientos
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posibles de la interseccion, por lo que se producen elevados tiempos de rojos para
cada uno de los ramales que repercuten directamente en las demoras. En los otros
viales no se acusa tanto esta demora debido a la sincronizacion de las fases de verde
con los semaforos que preceden a esta seccion, lo cual hace que la mayoria de
vehiculos que llegan a esta interseccién, lo haga siguiendo la llamada “ola verde” y
apenas se produzcan detenciones, algo que en los viales anteriores no se produce al
ser los traficos mas intermitentes en su llegada a la interseccion.

Vial Demora (s) NS
Ametlla de Mar (norte) 7,1
Mediterraneo 4,37
Ametlla de Mar (sur) 32,5 C
Berlin 30,28 C

Tabla 40. Nivel de servicio interseccion Rincén de Loix. Fuente: Elaboracion propia

A pesar de los valores de demora, al no ser los flujos excesivamente grandes (en
torno a 300 veh/h) pueden tomarse como aceptables los niveles de servicio.
Aqualandia (interseccién entre la Av. Dr. Severo Ochoa y la Av. Otto de Habsburgo)

Esta interseccion es otra de las més conflictivas en Benidorm ya que la hora punta
coincide con muchas de las entradas al parque acuatico de Agualandia. Esta
interseccion se produce en el encuentro de las avenidas Dr. Severo Ochoa, Otto de
Habsburgo y Toledo.

Imagen n° 33.Aqualandia (interseccion Av. Dr. Severo Ochoa y Otto de Habsburgo. Fuente:
Elaboracion propia)

Como se puede comprobar de los datos obtenidos en la simulacion, aparecen algunos
resultados preocupantes en casi todos los ramales. El peor de todos es sin duda el
ramal norte de la Av. Dr. Severo Ochoa, quien aglutina el mayor numero de vehiculos
de los que accede a Aqualandia, ademas de otros vehiculos con destino a la playa de
Levante o al Rincon de Loix. Estos flujos son tan elevados que se dan casos en los
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que los vehiculos necesitan de dos ciclos semaféricos para poder acceder a la
interseccion, lo cual dispara los tiempos de demora. En este ramal se presenta un NS
E. Otra de las razones y que también afecta al resto de viales (y que se ha
mencionado en otras intersecciones) es que el ciclo semaférico estd formado por
cuatro fases, por lo que se reducen los tiempos de verde en todos los accesos. En
este caso la ola verde solo es aplicable a la Av. Dr. Severo Ochoa (incluido el vial
norte que aun asi muestra elevado valores), ya que en la Av. Toledo y Otto de
Habsburgo, la llegada de vehiculos es aleatoria y menos predecible, de ahi que
también se generen demoras elevadas a pesar de no contar con la intensidad de
tréfico que trasporta la Av. Dr. Severo Ochoa.

Vial Demora (s) NS
Dr. Severo Ochoa (norte) 55,66
Toledo 34,36 C

Dr. Severo Ochoa (sur) 33,31 C
Otto de Habsburgo 42,67

Tabla 41. Nivel de servicio Aqualandia. Fuente: Elaboracién propia.

A la vista de los resultados habria que plantearse si deben tomarse medidas
extraordinarias para, no mejorar, Sino mantener o evitar que aumenten estos tiempos
de demora y que se vean mas afectados los niveles de servicio de los viales en estos
tramos.

Comunidad Valenciana (interseccion entre Av. Severo Ochoa y Av. Com. Valenciana)

Esta interseccion semaforizada estd compuesta por las avenidas Comunidad
Valenciana y Dr. Severo Ochoa (el Assagador Ricardo solo se ha tenido en cuenta
para considerar su fase semaforica en el ciclo de la interseccion). A esta interseccion
llegan desde el este vehiculos que acceden a Benidorm desde la N-332 (pk. 151,0),
desde el sur los que mayoritariamente van a abandonar la ciudad, y desde el oeste, el
mayor tréfico, con vehiculos que van a acceder a la N-332 o a la zona de Aqualandia.

Imagen n°34. Interseccion Av. Com. Valenciana con Av. Severo Ochoa. Fuente: Elaboracion propia.
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Los resultados obtenidos de la simulacién presentan unos valores muy malos, con
niveles de servicio E en todos sus accesos. En esta interseccion también se dispone
de hasta cuatro fases (aunque en el caso del Assagador Ricardo sea poco mas que
testimonial, a sus tiempo de verde y ambar, hay que afadir los de despeje), 1o que
unido a los potentes flujos que circulan por los viales y a que estos solo disponen a su
entrada en la interseccion de un Unico carril, da como resultado estos niveles tan bajos
gue rondan e incluso superan claramente el minuto de demora por vehiculo.

Vial Demora (s) NS
Com. Valenciana (oeste) 79,47
Dr. Severo Ochoa 61,56
Com. Valenciana (este) 57,97

Tabla 42. Nivel de servicio Comunidad Valenciana. Fuente: Elaboracion propia

En el caso del acceso oeste desde la Av.Com. Valenciana, algunos de los vehiculos
permanecen en cola dos ciclos hasta que pueden acceder a la interseccion.

A la vista de los resultados se deberia estudiar y analizar en profundidad esta
interseccién para determinar qué acciones llevar a cabo para poder mejorar su nivel
de servicio puesto que a muy corto plazo se espera que se alcancen valores
inadmisibles que presenten un NS F (>80s de demora), algo que ya se palpa en la
situacion actual (79,46s).

4.7.6. CONCLUSIONES

Una vez analizados los puntos que pueden presentar mayores complicaciones en
cuanto a trafico se refiere se pueden extraer varias conclusiones que permiten hacerse
una idea de como sera su evolucibn asi como aquellas zonas que necesitan
actuaciones (directas o indirectas) en mayor menor medida.

. ACTUAL
INTERSECCION AVENIDA

Demora (s) NS

. Com. Europea 8,41 A

OV,ALO Alfonso Puchades 22,71 C

(semaforoy

. Europa 7,38 A
glorieta)

Com. Valenciana 18,5 C

MEDITERRANEO Europa >,87 2

. Oeste 4,94 A
(glorieta)

Este 34,81

EUROPA Sentido sur 31 C

(semaforo) Sentido norte 29,14 C

Severo Ochoa 71 A

RINCON DE Mediterraneo 4,37 A

LOIX (semaforo) | Ametlla de Mar 32,5 C

Berlin 30,28 C
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Severo Ochoa norte 55,66
AQUALANDIA Toledo 34,36 C
(seméforo) Severo Ochoa sur 33,31 C
Otto de Habsburgo 42,67
COM. Oeste 79,47
VALENCIANA Severo Ochoa 61,56
(semaforo) Este 57,97

Tabla 43. Niveles de servicio trafico urbano. Fuente: Elaboracion propia

En primer lugar cabe destacar el aparente buen funcionamiento de la glorieta de la Av.
Comunidad Europea en el que a pesar de los grandes volumenes de trafico que recibe
no se presentan retenciones apreciables.

Uno de los puntos que mayores problemas puede presentar es la Av. Europa junto con
la Av. Mediterrdneo. Se han observado demoras resefables a la entrada de la glorieta
debidas fundamentalmente por el trafico de salida de la ciudad que se concentra en el
lado mar de la Av. Europa, que hasta que no consigue “dispersarse” a lo largo de toda
su longitud, va generando retenciones previas. La falta de otros viales principales que
recojan este trafico de salida de la ciudad (en concreto de la zona de Levante), ira
acrecentando cada vez mas estas situaciones, volviéendose mas frecuentes y
finalmente mas problematicas.

Por otra parte también se encuentra el acceso a Aqualandia, principalmente desde la
Av. Dr. Severo Ochoa, sentido Rincén de Loix, donde se concentra la mayor parte de
vehiculos que accede a Aqualandia y donde las cuatro fases semaféricas repercuten
negativamente en el nivel de servicio de la interseccion. El no disponer de mayores
alternativas de acceso al parque acuatico la penaliza todavia mas si cabe, dificultando
el poder encontrar alguna solucion viable.

Y por ultimo esté la interseccion entre la Av. Comunidad Valenciana y Dr. Severo
Ochoa, en la gue los tiempos de demora la colocan en una situacion bastante critica a
dia de hoy y en la que si no se toman medidas se van a agravar sus problemas
continuamente. La falta de conexiones entre estas dos avenidas es claramente uno de
los motivos que hace que se produzcan estas retenciones ya que se concentra todo el
trafico en un Unico punto que no dispone de la capacidad suficiente para absorberlo
(vias con un unico carril y ciclos semaforicos de cuatro fases).

En cuanto a los accesos a la ciudad a través de la N-332 y AP-7, se aprecia un buen
nivel de servicio en el tronco principal de la N-332 en ambos sentidos, asi como en los
trenzados situados en el desdoblamiento de la nacional. Sin embargo, en las
divergencias/convergencias de estos tramos es donde se aprecia la mayor densidad
provocada por el gran flujo de vehiculos de entrada y salida a Benidorm y a que estas
secciones solo cuentan con un Unico carril. Estos ramales son los que mas pueden
verse perjudicados por ligeros aumentos de intensidad en el trafico, por lo que su
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comparacion en los escenarios futuros dara una buena visibn de cémo afectara el
trafico generado e inducido por el desarrollo del Ensanche de Levante sobre las
infraestructuras de acceso. A ellas se suma también la salida del peaje, que aunque
no presenta valores excesivamente altos, es la seccion representativa de la
interferencia que puede haber con la AP-7.

Densidad (veh/km)
14,46
16,33

16,42

14,18

6,66
6,73

4,25
4,02
1,79

Tabla 44. Niveles de servicio acceso zona Levante. Benidorm. Fuente: Elaboracion propia
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5 SITUACION FUTURA. ESCENARIOS

5.1. INTRODUCCION PROPUESTA DE URBANIZACION

La ordenacion propuesta para la urbanizacion del Ensanche de Levante estd pensada
fundamentalmente en cumplir dos objetivos: por un lado mantener una homogeneidad
y continuidad con la estructura que presenta actualmente Benidorm, y por otro, dotar
de una mejor circulacion y distribucion de los traficos debido al déficit en cuanto a
viario principal de gran capacidad que tiene Benidorm.

En este sentido se pretende dar al peatdn la prioridad y protagonismo que caracteriza
a Benidorm, cuya red de calles peatonales alcanza los 10km de longitud y donde se le
destinan muchos espacios exclusivos y muchos otros con preferencia frente al
vehiculo privado. No en vano, ya se ha comprobado en este estudio el gran porcentaje
de desplazamientos a pie que realizan los habitantes de Benidorm, alcanzando el
73,07% en la época estival. Por este motivo se habilitan hasta 10 calles
exclusivamente peatonales, con mas de 1.100m de longitud, que se afiaden a las
amplias aceras que dispone cada una de las manzanas en las que se divide el sector.

Lo mismo se podria decir sobre el carril bici, cuya fuerte apuesta efectuada por el
Ayuntamiento de Benidorm se ve secundada en la implantacion de estos espacios en
todas las vias importantes del Ensanche de Levante, tanto los de borde como en
interiores, asegurando de esta forma la continuidad y homogeneidad que este sector
pretende llevar a cabo, de forma que no se actle de manera independiente y
descoordinada con el reato de la ciudad.

La disposicion del viario y orientacion y ordenacion de cada una de las manzanas en
el Ensanche de Levante, se aleja en cierto modo de la distribuciéon de la zona de la
playa de Levante, cuya ordenacion de calles toma como referencia a la propia playa,
de manera que se conforman las manzanas a modo de cuadricula con los viales
paralelos y perpendiculares a la playa, de tal forma que estos se disponen de Este a
Oeste y de Norte a Sur. Sin embargo en el sector del PP 1/1, se ha tomado de
referencia los viales ya existentes que delimitan su perimetro, basicamente Av.
Comunidad Valenciana y Av. Almirall Bernat de Sarria, ordenando el viario interior
paralela y perpendicularmente a estas avenidas.

Estas dos avenidas principales se conectan en los extremos con otras dos avenidas
(noreste y suroeste) de dos carriles por sentido, aparcamiento y carril bici conectadas

perpendicularmente por otros cuatro viales interiormente, siendo los centrales,
alrededor de la gran zona verde interior, de un carril por sentido.
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Imagen n°® 35. Ordenacién Sector PP 1/1 Ensanche de Levante. Fuente: Elaboracion propia

Completan el entramado viario interior, calles de Unico sentido, perpendiculares a la
Av. Comunidad Valenciana, dispuestos alternadamente y frente a los que se extienden
sucesivas calles peatonales que se pretenden asemejar a las ya implantadas en la
actual zona de la playa de Levante (Av. de Murciay Av. de Mallorca).

A modo orientativo, en las siguientes figuras se representan las secciones tipo de los
viales que componen el PP 1/1.:
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A modo de resumen se concentra en el siguiente cuadro los usos del suelo que
conforman el PP 1/1:

Usos Ordenacién (m?)
Residencial-hotelero 177.635
Terciario-comercial 26.987
Total lucrativo 204.622
Dotacional multiple 49.039
Infraest. - Ser. Urbano Primaria 6.694
Infra. - Ser. Urbano Secundaria 26.161
Educativo-cultural 20.587
Total equipamientos 102.481
Parque 61.629
Jardines 15.685
Total zonas verdes 77.314
Red viaria primaria 89.464
Red viaria secundaria 76.070
Red viaria prioridad peatonal 19.640
Total comunicaciones 185.174
Via pecuaria 5.780
Total sector bruto 575.371

Tabla 45. Usos de suelo en el Ensanche de Levante. Fuente: PP 1/1

Como se comprueba de esta tabla, el caracter principal de la actuacién esta enfocado
a la construccion de vivienda y hoteles pero presenta también una importante cantidad
de suelo destinado a equipamiento y zonas verdes.

En la zona noroeste, limitando con la Av. Comunidad Valenciana, es donde se dispone
la mayor parte del uso terciario-comercial y donde se destina el espacio para el uso
educativo-cultural, con la implantacion previsiblemente de un colegio y un instituto.

La zona central del Ensanche de Levante se reserva para la concentracion de la
mayor parte del suelo destinado a las zonas verdes, de tal modo que el suelo
dotacional multiple quede integrado en cierta medida en él. Ademas permitira la
conexion peatonal entre las zonas noroeste y sureste del sector.

El resto de las manzanas en las que se divide el PP 1/1 irAn destinadas al suelo
residencial-hotelero, manteniendo la politica llevada a cabo en la ciudad en las Ultimas
décadas en cuanto a la busqueda de una alta densidad de poblacion a través de un
desarrollo urbanistico compacto y no disperso, consiguiéndolo mediante edificios de
gran altura.
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5.2. ESTUDIO MEDIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

5.2.1. AUTOBUS

Como se detalla en el apartado 4.3.1. del presente Estudio, hay varias lineas de
autobus, con sus respectivas paradas, que actualmente circulan en zonas aledafias a
la localizacibn del Ensanche de Levante. Esas lineas y paradas son
fundamentalmente de paso y su destino u origen suele ser siempre el de otras
localidades, la Estacién de Autobuses, la playa de Levante (Av. del Mediterraneo), el
Rincon de Loix y la zona de Aqualandia. Ademas todas ellas se disponen en la Av.
Comunidad Valenciana y mayoritariamente en la Av. Dr. Severo Ochoa.

Debido al importante area que desarrolla el PP 1/1 asi como al uso del autobus nada
despreciable que hacen los habitantes de Benidorm (4,30% de todos los
desplazamientos de la ciudad), se debera aumentar el nUmero de lineas y paradas de
tal forma que se garantice la accesibilidad a este tipo de transporte a la nueva
poblacion del Ensanche de Levante.

El destino de estas lineas podria mantenerse como en las actuales, pero deberan
disponerse de un nimero de paradas tal, que no se supere en ningdn caso los 250m
de distancia entre ellas para evitar largos desplazamientos a pie y que deje de ser
atractivo el uso del autobus.

Por otra parte, aunque el disefio de las lineas y paradas se deberia realizar en un
momento mucho mas avanzado que el actual, una vez se conozcan mas
concretamente la disposicion de los edificios y demas, queda claro que hay dos puntos
importantes que deben disponer de una o mas paradas, independientemente de la
frecuencia que se les aplique. Este seria el caso por un lado de la zona Noroeste, en
la que se ubican tanto la mayoria del suelo destinado a uso terciario-comercial como el
educativo-cultural con la previsible edificacién de centros docentes, y por otro lado en
la parte intermedia de la Av. Noreste, por la presencia de la zona deportiva prevista
como uso dotacional multiple.

También hay que tener especial cuidado en la eleccion del tipo de paradas, si son
sobre carril de circulaciobn o sobre darsena separada del carril. A pesar de que las
primeras ofrecen un menor tiempo de parada por el hecho de ser mas accesibles al no
realizar ningun tipo de maniobra, pueden llegar a provocar ciertas retenciones en la
circulacion de la via, por lo que estan pensadas para lineas de nivel bajo-medio de
demanda de viajeros. En cambio, las paradas sobre darsena separada de carril no
presentan este mencionado problema de circulacion, pero necesitan ocupar un mayor
espacio para poder realizar las maniobras necesarias para alinearse correctamente a
la plataforma peatonal. Observando el patron marcado en el resto de paradas de la
ciudad, todas se disponen separadas del carril, por lo que seria logico y coherente
mantener este criterio en las nuevas paradas a implantar.
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Ademas de todo lo expuesto, se completan todas estas caracteristicas con una serie
de puntos ya considerados en el anterior Estudio de Movilidad, los cuales fueron
detectados por la empresa concesionaria del transporte urbano de Benidorm, Llorente
Bus, algunos de los cuales se han tenido ya en cuenta en el disefio del Ensanche de
Levante:

e Posibilidad de prestar servicio a la Av. Derramador (Av. Suroeste) por la
conexion a través de las calles Esperanto, Lérida, Kennedy...

e Que el tamafio de las manzanas fuera el adecuado para facilitar la
accesibilidad al transporte publico, cosa que ademas se ha mejorado con el
disefio de viales peatonales internos a las manzanas.

e Mejora de la conexidon con la estructura urbana existente en relacién a los
siguientes casos:

o Disponer de puntos intermedios en la Av. Noreste para franquear la
mediana y que los trayectos entre las glorietas no aumenten
sobremanera la distancia de los desplazamientos.

o Actuar de forma similar en la Av. Almirall Bernat de Sarria para que
desde alguna de las avenidas de Zamora, Ciudad Real y/o Juan Fuster
Zaragoza, se pueda acceder directamente al Ensanche de Levante.

Cumpliendo con todas esas premisas se conseguiran unas condiciones similares a las
actuales, asegurando la accesibilidad peatonal a las paradas y una correcta conexion
entre el Ensanche de Levante y el resto de la ciudad y se podra garantizar un correcto
servicio de transporte publico.

5.2.2. TAXIS

Como se menciond en el apartado 4.3.3. Benidorm cuenta con 232 licencias de taxi,
elevado numero cuyo volumen nocturno es considerable, no en vano dos de las 4
paradas de taxi mas cercanas tienen horario nocturno (23-07h) y en el que también
tiene algo de peso el traslado aeropuerto-ciudad.

Las paradas mas préximas se sittan en la calle Lepanto (entre las avenidas Mallorca y
Cuenca y Filipinas y Mallorca), Gerona (entre avenidas Mallorca y Filipinas) y Av.
AlmirallBernat de Sarria (entre las calles lbiza y Derramador).En todas ellas se ubican
tanto zonas de hoteles como de pubs y muchos locales nocturnos, los cuales si
también se implantan en el Ensanche de Levante es de prever que provoguen una
demanda de taxi que debera ser satisfecha con nuevas paradas en el interior del
sector para que sean mas accesibles a los usuarios. Su ubicacién deberia
determinarse mas adelante, una vez conocidos los hoteles/apartamentos, comercios...
gue se vayan a instalar. En este caso deberia quedar mas al margen los edificios
destinados a vivienda para residentes o personas de 22 vivienda, puesto que segun las
encuestas del PMUS, la utilizacion del taxi como medio de transporte por parte de los
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residente en Benidorm es apenas del 0,26%, mientras que en los turistas es de un
2,04%.

Previsiblemente al quedar en la zona sur del PP 1/1 la mayor cantidad de suelo con
uso residencial-hotelero, deberia ser aqui donde se dispongan las mencionadas
paradas de taxi. Una de ellas podria incluso disponerse cerca de la zona deportiva que
se dispondria en la superficie de uso multiple dotacional.

En cualquier caso se mantendria la misma estructura que en las paradas actuales, con
la pertinente sefalizacion horizontal y vertical (en la que se afiadiria, si se diera el
caso, el horario de servicio de taxis), asi como su localizacién en zona externa al carril
y con unas longitudes de entre 25-50m (después de un estudio mas concienzudo en el
momento de su implantacion), similares a las actuales.

5.3.  INFRAESTRUCTURA CICLISTA

En el apartado 4.4. del presente Estudio, ya se analiz6 la infraestructura ciclista de
Benidorm, indicando los mas de 30km actuales de carriles bici y la constante
ampliacion que pretende mantener el Ayuntamiento de Benidorm para seguir
apostando por la movilidad sostenible. También se comentaba los tipos de carril bici
que existen en la ciudad: en la acera, en calzada segregada del trafico y en calzada
compartida (ciclocalle). Y la actual carencia de conexion entre ellos que se pretende
subsanar en los proximos afios.

En este aspecto la ordenacion del Ensanche de Levante si contempla ampliar la malla
de carriles bici asi como su interconexion, garantizando la continuidad de estos viales
no solo en el interior del sector, sino también con aquellos que esté previsto que en un
futuro cercano se desarrollen en la ciudad. Todos estos carriles se dispondran con
espacio propio sobre acera.

Se dispondran en todas las nuevas calles interiores que se construyan que sean
paralelas (3) a las Av. Comunidad Valenciana, excepto la mas cercana (prolongacién
de la ¢/ del Esperanto) y contando con la Av. Almirall Bernat de Sarria. En el caso de
las perpendiculares, se implantara en las tres principales que disponen de calzada de
doble sentido, es decir, las avenidas de borde (Noreste y Suroeste) y la interior que
conecta la Av. Almirall Bernat de Sarrid con el parque central. Los anchos previstos en
todas las calles son de 2m.

Para hacer una estimacion en cuanto a si la capacidad de los carriles es suficiente
para absorber la demanda que se pueda presentar, se va a suponer una velocidad
media de 15km/h y una distancia de seguridad entre bicicletas igual a la distancia de
parada. Para el célculo de esta Ultima, se utiliza la formula dada en la Norma 3.1-IC de
Trazado, en la que se supone una inclinacion de la rasante de un -2% para estar del
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lado de la seguridad y se adoptan los valores del coeficiente de rozamiento
longitudinal (0,25) y el tiempo de percepcién y reaccién (2s.).
v? vt
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De esta forma se establece una distancia de parada de 12,2m, la cual se asocia a la
distancia a mantener entre bicicletas. Por lo tanto la capacidad de los carriles bici sera
de 1.229 bicis/h y por metro de ancho neto, sin tener en cuenta posibles obstaculos.
En cualquier caso, como se trata de la capacidad tedrica por no tener en cuenta las
posibles afecciones con los peatones, paradas en pasos de cebra e intersecciones,...
se tomara un valor de reduccion de un 50% para ser conservadores. Asi pues se
considera una capacidad de 615 bicis/hora y metro.

Como ya se ha comentado, la anchura de los carriles bici disefiados en el Ensanche
de Levante es de 2m y el nimero de carriles es de 9, contando con los dos de la Av.
Noreste y solo con el de la acera adyacente al PP 1/1 en la Av. Comunidad

Valenciana.
CAPACIDAD (bicis/h)
VIALES N2 CARRILES | ANCHO TEORICA TOTAL
Interiores 3 2 615 3.690
Exteriores
Av. Com. Valenciana 1 2 615 1.230
Av. Suroeste 1 2 615 1.230
Av. Almirall Bernat Sarria 1 2 615 1.230
Av. Noreste 2 2 615 2.460
TOTAL 9.840

Tabla 46. Calculo capacidad carriles bici. Fuente: Elaboracién propia

Asi pues se obtiene una capacidad de 9.840 bicis/hora en toda la red del Ensanche de
Levante, valor mas que suficiente teniendo en cuenta que la poblacion estimada sera
de 9.779, lo cual significa que el volumen que puede absorber esta red es mayor al
gue se produciria si todos estos habitantes circularan en bici a la vez. Cabe recordar
gue, segun datos del PMUS, el porcentaje de desplazamientos en bici en Benidorm
esta en 0,70% en verano.

En relacién a los aparca-bicicletas o las paradas de Bicidorm, podrian ubicarse en las

proximidades de las parcela de uso educativo-cultural y de uso dotacional mdltiple,
donde se podrian ejecutar los centros educativos y el complejo deportivo.
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5.4. TRAFICO PEATONAL

Como se ha visto durante este Estudio, los peatones son el grupo mas importante en
cuanto a movilidad se refiere y asi se refleja en la ordenacién del espacio en la ciudad,
donde, a pesar de la mayor preferencia de la que dispone el vehiculo motorizado,
cada vez mas se le va restando en favor del peatoén.

Hay que tener en cuenta los valores mencionados en el PMUS en cuanto a
desplazamientos a pie, en los que se indican en verano una media del 73,07% de
estos traslados, siendo de hasta el 83,12% en el caso mayoritario de los turistas.

Ya se ha mencionado que la mayoria de aceras supera los 1,80m de anchura, que
comparten con mobiliario, arbolado, alumbrado y numerosos carteles. Ademés de la
presencia de varias avenidas exclusivamente peatonales (o de preferencia peatonal)
en la zona de la playa de Levante (Emilio Romero, Alcoy, Madrid, Murcia y Mallorca).

Siguiendo esta politica de actuacion, en el Ensanche de Levante se continua dando a
los peatones la importancia que merecen, dotando de mayores anchos a las aceras,
siendo el minimo de 3m y la gran mayoria muy por encima de los 4m. También se
disponen de hasta 10 calles de uso exclusivamente peatonal, que ademas ayudan a
recortar las distancias en muchos desplazamientos, reduciendo el area de las
manzanas.

Todo esto se deberia completar con los elementos que componen actualmente el
entramado viario del resto de la ciudad y sobre todo de la zona de Levante y que no es
otro que la abundancia de pasos de peatones y su semaforizacién, de tal forma que
también se le otorgue de espacios temporales exclusivos o prioritarios frente a los
vehiculos, lo que redunda en una mayor seguridad, ademas de limitar la velocidad de
los vehiculos y adecuarla a la recomendable para la circulacion en ciudad.

En cualquier caso, se procede a realizar una comprobacién de que las aceras
contempladas en el PP 1/1 tienen la capacidad suficiente para acoger a los peatones
que genere este sector tal y como ya se hizo en el anterior estudio de Movilidad y
razonando los niveles de servicio esperados para estas aceras.

Para ello se calcula el nimero de desplazamientos a pie para la hora mas
desfavorable, obteniendo un rango del nimero de peatones por m? de suelo
residencial-hotelero; estos desplazamientos se repartiran proporcionalmente a las
superficies de las manzanas, los cuales a su vez se dividiran entre la superficie de
acera que dispondran, consiguiendo los valores de concentracién de peatones/m?.

Estos valores se contrastan con los incluidos en el HCM (High Capacity Manual), en el
gue se establecen los rangos de superficie por peatdn para cada uno de los niveles de
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servicio en los que se clasificaria la acera. Estos datos estan relacionados con una
capacidad de 75 peatones/min/m.

EXHIBIT 18-3. AVERAGE FLOW LOS CRITERIA FOR WALKWAYS AND SIDEWALKS

0S| Space(m®¥p) | Flow Rale (p/min/m) Speed (m/s) vic Ratio
A >56 <16 >1.30 <021
B8 >3.7-56 > 16-23 >1.27-1.30 > 0.21-0.31
C >22-31 > 23-33 >1.22-127 > 0.31-0.44
D >14-22 > 33-49 >1.14-122 > 0.44-0.65
E >0.75-1.4 > 49-75 > 0.75-1.14 > 0.65-1.0
F <0.75 variable <0.75 variable

Tabla 47. Rango valores niveles de servicio aceras. Fuente: HCM 2010
La definicion para cada uno de los niveles de servicio seria la siguiente:
Nivel de Servicio A: El peatdn se mueve en la via sin alterar el movimiento de otros

peatones. La velocidad de marcha se escoge de manera libre y los conflictos entre
peatones son improbables.

Nivel de Servicio B: Existe suficiente espacio para los peatones para que ellos escojan
sus velocidades de marcha de manera libre, para eludir otros peatones y evitar
conflictos de cruce. A este nivel, los peatones empiezan ser conscientes de los otros.

Nivel de Servicio C: A este nivel, el espacio es suficiente para andar a velocidad
normal y eludir otros peatones en el mismo sentido. El sentido opuesto puede generar
conflictos menores que causan una velocidad y un flujo menor.

Nivel de Servicio D: A este nivel, la libertad de escoger la velocidad de marcha por si
mismo y eludir otros peatones es limitada. Los conflictos debidos a flujos cruzados y
flujos inversos son mas probables, lo que provoca cambios en la velocidad y la
posicion de los peatones. El nivel de servicio proporciona razonablemente el flujo
fluido

Nivel de Servicio E: A este nivel, todos los peatones restringen su velocidad normal de
marcha, frecuentemente ajustando su marcha a un rango inferior. EI movimiento hacia
adelante es posible solamente al mezclarse. El espacio no es suficiente para pasar a
peatones mas lentos. El movimiento de flujo transversal o inverso es posible solo con
dificultades extremas. Los volumenes de disefio se acercan al limite de la capacidad
de la acera, con paros e interrupciones para estar fluido.

Nivel de Servicio F: Todas las velocidades de marcha estan severamente restringidas,
y el progreso hacia adelante se realiza solo por mezcla. Los contactos con otros
peatones son inevitables y frecuentes. Los movimientos de flujo inverso y transversal
son virtualmente imposibles. El flujo es esporadico e inestable. El espacio es mas
caracteristico de peatones en cola que corrientes de peatones en movimiento.
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Para determinar el nimero de desplazamientos a pie que se generaran en el
Ensanche de Levante, se procede del mismo modo que el llevado a cabo para la
determinacion del trafico. Conociendo los habitantes que poblardn el nuevo sector
(estimado en la tabla 6), el nimero de desplazamientos de cada uno de los tipos de
poblacion, recogido en la tabla 53 (personas segun numero de desplazamientos por
area metropolitana y tamafio de municipio), el porcentaje de estos que se realizan en
la hora punta de estudio (tabla 54) y el reparto modal, se determina el nimero de
desplazamientos a pie en la hora punta. En el reparto modal se va a tener en cuenta
también a los usuarios del autobus, puesto que el acceso a este suele ser a pie, y
contemplar de este modo el caso mas desfavorable. Asi pues para los residentes se
considera un 72,01%, para los de 22 vivienda un 77,37% y para los turistas un 88,58%.

Con todo ello se obtiene un total de 2.575 desplazamientos a pie en la hora punta.
Teniendo en cuenta que la superficie de suelo residencial-hotelero previsto en el PP
1/1 es de 183.317 m?, la densidad de peatones seria de 0,014 pt/m>.

El siguiente paso consiste en distribuir estos desplazamientos por todo el Ensanche de
Levante, lo que se ha realizado de forma proporcional a la superficie aproximada de
cada una de las manzanas. Seguidamente se calcula la superficie de aceras segun las
fachadas de cada parcela y sin contabilizar las orejetas (que ofrecen una considerable
superficie) para estudiar el caso mas desfavorable. Finalmente se relacionan estos
dos datos, nimero de peatones cada m? con la superficie de acera de cada fachada
en cada manzana, para de este modo saber la concentracion esperada, que determina
el nivel de servicio.

A continuacién se presenta una tabla con todas las parcelas en la que se detallan
todos los valores para terminar el nivel de servicio para cada una de ellas.

ACERAS PEATO | CONCEN-
NES TRACION
PAR- NIVEL DE
CELA CALLE SUP.SUE | 0,014 SER-
ANCHURA LONGI- | SUPER- LO peatén | Peatones/ VICIO
TUD FICIE PROPOR / m2 m2
CIONAL suelo
PL4 2 68,87 137,74 1.154,15 16,158 0,117 A
PT7 5,75 54,62 314,07 629,8 8,817 0,028 A
1
Av. Bernat 6,5 76,49 | 497,19 | 1.193,76 | 16,713 | 0,034 A
Sarria
Av. Sureste 19,5 15,96 311,22 226,56 3,172 0,010 A
PL4 2 59,68 119,36 1.101,49 15,421 0,129 A
PT 8 5,75 110,65 636,24 2.369,03 | 33,166 0,052 A
3
AV. Be_rpat 6,5 64,04 416,26 1.162,97 16,282 0,039 A
Sarria
PR 10 2,5 75,65 189,13 1.984,39 27,781 0,147 A
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ACERAS PEATO | CONCEN-
NES | TRACION
PAR. NIVEL DE
CELa| CALLE SUP.SUE | 0,014 SER-
ANCHURA LONGI- | SUPER- LO peaton | Peatones/ VICIO
TUD FICIE |PROPOR| /m2 m2
CIONAL suelo
PL 4 2 60 120,00 | 1.113,1 | 15,583 0,130 A
PR 11 2,5 122,00 | 305,23 | 3.249,08 | 45,487 0,149 A
4
Av. Bemat 6.5 61,95 | 402,68 | 1.162,8 | 16279 | 0,040 A
Sarria
PT 8 5,75 115,86 | 666,20 | 2.912,61 | 40,777 0,061 A
PL 4 2 59,81 | 119,62 | 1.10573 | 15,480 0,129 A
PT O 5,75 163,37 | 939,38 | 4.177,6 | 58,486 0,062 A
5
Av. Bernat 6,5 63,52 | 412,88 | 1.186,36 | 16,609 0,040 A
Sarria
PR 11 25 130,94 | 327,35 | 3.835,18 | 53,693 0,164 A
PL 4 2 59,81 | 119,62 | 1.103,35 | 15,447 0,129 A
PR 12 25 143,98 | 359,95 | 4.272,35 | 59,813 0,166 A
6
Av. Bemat 6,5 61,38 | 39897 | 1.08252 | 15155 | 0,038 A
Sarria
PT O 5,75 165,11 | 949,38 | 4.414,54 | 61,804 | 0,065 A
PL 4 2 55,68 | 111,36 | 972,04 | 13,609 0,122 A
PT 10 5,75 113,33 | 651,65 | 28053 | 39,274 | 0,060 A
7
Av. Bernat 6,5 30,46 | 197,99 | 1.180,86 | 16,532 0,083 A
Sarria
PR 12 2,5 135,36 | 338,40 | 3.387,66 | 47,427 0,140 A
PL 4 2 53,85 | 107,70 899,4 | 12,592 0,117 A
Av. Noroeste 8,5 54,74 | 465,29 | 1.0225 | 14,315 0,031 A
8
Av. Bermat 6,5 67,29 | 43739 | 870,63 | 12,189 | 0,028 A
Sarria
PT 10 5,75 102,28 | 588,11 | 1.676,54 | 23,472 0,040 A
Av. Sureste 19,5 101 | 1969,50 | 2.685,62 | 37,599 0,019 A
. PL3 2 4642 | 92,84 9355 | 13,007 0,141 A
PR5 2,5 100,34 | 250,85 | 2.678,42 | 37,498 0,149 A
PL 4 3 58,7 | 176,10 | 1.239,1 | 17,347 0,099 A
PL3 2 66,23 | 132,46 | 1.330,14 | 18,622 0,141 A
PT5 5,75 114,48 | 658,26 | 2.851,45 | 39,920 0,061 A
10
PR5 2,5 100,37 | 250,93 | 2.827,19 | 39,581 0,158 A
PL 4 3 66,21 | 198,63 | 1.330,4 | 18,626 0,094 A
PL3 2 59,66 | 119,32 | 1.101,55 | 15,422 0,129 A
" PT5 5,75 114,49 | 658,32 | 2.706,77 | 37,895 0,058 A
PR 6 2,5 100,34 | 250,85 | 2.681,57 | 37,542 0,150 A
PL 4 3 59,68 | 179,04 | 1.101,51 | 15,421 0,086 A
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ACERAS PEATO [ CONCEN-
NES TRACION
PAR- NIVEL DE
CELA CALLE SUP.SUE | 0,014 SER-
ANCHURA LONGI- | SUPER- LO peatén | Peatones/ VICIO
TUD FICIE PROPOR / m2 m2
CIONAL suelo

PL3 2 52,73 105,46 1.093,17 | 15,304 0,145 A

PR 8 2,5 100,36 250,90 2.685,57 | 37,598 0,150 A

13 PL 4 3 52,72 158,16 1.093,97 | 15,316 0,097 A
PR 7 2,5 100,4 251,00 2.686,81 | 37,615 0,150 A

PL 3 2 59,83 119,66 1.115,8 15,621 0,131 A

PT 6 5,75 114,49 658,32 2.701,41 | 37,820 0,057 A

14 PL 4 3 59,81 179,43 1.115,24 | 15,613 0,087 A
PR 8 2,5 100,36 250,90 2.676,58 | 37,472 0,149 A

PL 3 2 55,7 111,40 970,9 13,593 0,122 A

PT 6 5,75 114,49 658,32 2.607,6 36,506 0,055 A

1 PL 4 3 55,66 166,98 972,58 13,616 0,082 A
PR 9 2,5 100,34 250,85 2.582,53 | 36,155 0,144 A

PL3 2 57,16 114,32 1.204,4 16,862 0,147 A

PR 9 2,5 100,38 250,95 2.697,12 | 37,760 0,150 A

16 PL 4 3 48,87 146,61 998,05 13,973 0,095 A
Av. Noroeste 8,5 100,69 855,87 2.695,66 | 37,739 0,044 A

Av. Sureste 19,5 121,79 | 2374,91 | 4.006,01 | 56,084 0,024 A

PL1 3,5 68,75 240,63 1.734,64 | 24,285 0,101 A

1 PR 3 2,5 117,29 293,23 3.958,34 | 55,417 0,189 B
PL 2 2 102,62 205,24 2.689,31 | 37,650 0,183 B

PL1 3,5 69,86 24451 1.479,78 | 20,717 0,085 A

PT 3 5,75 131,42 755,67 3.564,02 | 49,896 0,066 A

18 PR 3 2,5 117,15 292,88 3.537,14 | 49,520 0,169 A
PL 2 2 69,71 139,42 1.459,62 | 20,435 0,147 A

PL1 3,5 108,88 381,08 3.348,23 | 46,875 0,123 A

PT3 5,75 131,41 755,61 4.257,21 | 59,601 0,079 A

19 PR 4 2,5 117,3 293,25 4.233,86 | 59,274 0,202 B
PL 2 2 108,89 217,78 3.349,12 | 46,888 0,215 B

PL1 3,5 108,88 381,08 3.349,19 | 46,889 0,123 A

PT 4 5,75 131,42 755,67 4.256,32 | 59,588 0,079 A

20 PR 4 2,5 117,3 293,25 4.234,97 | 59,290 0,202 B
PL 2 2 108,89 217,78 3.349,76 | 46,897 0,215 B

PL1 3,5 78,12 273,42 1.743,2 24,405 0,089 A

21 PT 4 5,75 131,44 755,78 3.667,37 | 51,343 0,068 A
Av. Noroeste 8,5 117,66 | 1000,11 | 3.639,51 | 50,953 0,051 A
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ACERAS PEATO | CONCEN-
NES TRACION
PAR- NIVEL DE
CELA CALLE SUP.SUE | 0,014 SER-
ANCHURA LONGI- | SUPER- LO peaton | Peatones/ VICIO
TUD FICIE PROPOR / m2 m2
CIONAL suelo
PL2 2 68,4 136,80 | 1.456,75 | 20,395 0,149 A
Av. Com.
Valenciana 8,00 69,74 557,92 | 1.462,37 | 20,473 0,037 A
23 PT1 5,75 89,22 513,02 | 1.951,59 | 27,322 0,053 A
PR 1 2,5 75,08 187,70 | 1.926,19 | 26,967 0,144 A
PL1 3,5 69,72 244,02 | 1.462,21 | 20,471 0,084 A

Tabla 48. Calculo nivel de servicio de aceras. Fuente: Elaboracion propia

Como puede comprobarse, y a pesar de no considerar los espacios ofrecidos en las
orejetas, los niveles de servicio esperados para las aceras dentro del Ensanche de
Levante, son los mejores, ya que salvo en 3 parcelas, en el resto se tiene un nivel A,
con valores de concentracion muy bajos, por lo que, si bien es cierto que también
acudiran peatones desde otros puntos de la ciudad, se tiene mucho margen hasta que
se alcance el nivel maximo de capacidad.

5.5. ESTIMACION DEL TRAFICO GENERADO E INDUCIDO

La estimacion del trafico generado se ha tenido en cuenta para dos niveles, uno local y
otro a nivel de conexion interurbana, como ya se ha mencionado a lo largo de este
estudio. A continuacion se expone el proceso de calculo llevado a cabo para estimar el
trafico generado para cada uno de estos niveles.

5.5.1. PROGNOSIS DEL TRAFICO

En este apartado se va a realizar tanto la proyeccion del trafico que se espera circule
por la ciudad en el afio horizonte de 20 afios, como aquel que se producira en el
mismo periodo afiadiendo ademas el que se generard cuando se encuentre
desarrollado completamente el Ensanche de Levante. Esta extrapolacion del trafico se
va a llevar a cabo relacionandola tanto con la evolucion de la poblacion como del
namero de vehiculos en la ciudad y sera este incremento (previsiblemente) el que se
aplique a todos los datos que se disponen y han sido utilizados para la situacion
actual. Se ha estimado un horizonte de 20 afios.

Teniendo en cuenta la evolucion de la poblacion de Benidorm entre 2002-2018, tal y
como recoge el INE y queda plasmado en la tabla 1 del presente estudio, se ha
producido un incremento de 6.206 personas (pasando de 61.352 a 67.558) en estos
altimos 16 afios, lo que ha conllevado a un crecimiento anual medio del 0,6%. De esta
forma, proyectando este crecimiento a los 20 afios del afio horizonte, se tiene un
incremento de un 12,7% con respecto a los datos actuales.

J cc [

PROPONENTE: A.l.U. SECTOR PP 1/1



Sector PP 1/1 del Plan General de Benidorm (ALICANTE) -5 [
Versién Preliminar de Plan Parcial CoINuf
Anexo n°5: Estudio de Tréfico y Movilidad Sostenible

Si por otra parte se observa la evolucién del nimero de vehiculos matriculados en la
ciudad (no solo los vehiculos, cuyo progreso se ha estancado respecto al resto de
vehiculos) tal y como se recoge en la documentacion digital registrada en la web de la
Diputacion de Alicante asi como en el documento “Benidorm en cifras 2018” publicado
en la web del Ayuntamiento de Benidorm, se observa un aumento del nimero de
vehiculos totales entre 2005-2018 de 3.303 unidades (de 40.965 a 44.268). Esto se
traduce en un aumento cercano también al 0,6%, por lo que proyectando a 20 afios se
obtiene de nuevo un incremento del 12,7% en referencia a los datos actuales.

Por lo tanto se tendra en cuenta que para el afio horizonte 2039 (20 afios) se
producird un aumento del 12,7% en el nUmero de desplazamientos y por extension, al
trafico. Estos incrementos se aplicaran directamente sobre las matrices O/D actuales
(una vez se haya procedido a su ajuste), generando de esta forma el modelo de la
situacion futura (escenarios 0) en el que Unicamente se tiene en cuenta la evolucion
natural del tréfico. A esta matriz, habra que afiadir los traficos generados propiamente
por el Ensanche de Levante, obteniendo el modelo de la escenarios 1, en el que se
contempla el futuro con el desarrollo del PP 1/1.

Asi pues se analizaran dos futuros casos, uno en el que se analizara el trafico en el
caso de no realizar ningun tipo de actuacion y otro en el caso del desarrollo del
Ensanche de Levante. De esta forma, ademas de la comparativa entre los escenarios
actual y futuro, también se confrontaran los resultados entre ambas situaciones futuras
para tener una mejor vision de lo que sucedera, tanto si se actta en el PP 1/1 como si
no.

5.5.2. PRINCIPALES EJES DE CONEXION

Este trafico interurbano es el que se ha considerado para estudiar la posible afeccion
del desarrollo del Ensanche de Levante sobre las carreteras de conexion entre
Benidorm y resto de poblaciones, particularizadas en la N-332 y la AP-7.

Para su determinacién hay que contar en primer lugar con la poblacién estimada en el
Ensanche de Levante, la cual se diferenci6 en el apartado 4.1. entre residentes
(2.069), turistas (5.800) y personas con 22 vivienda en Benidorm (1.910).

Teniendo en cuenta que los residentes permanecen durante todo el afio en el
municipio, solo se consideraran los desplazamientos que puedan hacer los turistas y
los de 22 vivienda. Para estar en la situacion mas desfavorable, se va a suponer que,
teniendo en cuenta el constante cambio de poblacion turista (con estancias medias en
hoteles de 5,77 dias segun PMUS) y que la llegada de los habitantes de 22 vivienda
esta condicionada al periodo vacacional, tanto unos como otros llegaran el mismo dia
a la ciudad (como pudiera ser 1 de Agosto,...).

Segun datos obtenidos del PMUS, la llegada de los turistas a la provincia de Alicante
se realiza casi equitativamente entre el avion, el coche y el autobds. Sin embargo en el
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caso de la llegada a la ciudad el porcentaje en coche practicamente se mantiene,
mientras que el autobus sube todo lo que abarcaba el avion, quedando el resto de
modos con una presencia testimonial.

MODO DE TRANSPORTE A PROVINCIA - TURISTAS

LLEGADA COCHE BUS TREN TAXI MOTO CARAVANA Total

Tabla 49. Modos de transporte de turistas a Benidorm. Fuente: PMUS

Asi pues, en funcion del modo de transporte a Benidorm por parte de los turistas, y el
namero estimado de estos en la zona del Ensanche de Levante, llegarian en cada
vehiculo el siguiente numero:

Coche Autobus
Reparto modo de transporte 35,19% 61,91%
N2 de turistas y de 22 vivienda 2.041 3.591

Tabla 50. Reparto modo de transporte llegada de turistas y personas de 22 residencia a Benidorm

En el caso de los habitantes de 22 vivienda, se considera como caso mas desfavorable
que todos lleguen a Benidorm mediante turismo particular, por lo que se estiman
1.910 desplazamientos mas en coche.

De este modo, teniendo en cuenta que en autobls se puede suponer una ocupacion
de 30 personas por bus, de tal forma que no sea muy optimista y que en los vehiculos
se suponen 2,5 personas por cada uno (misma estimacién que se ha tenido para
estimar la poblacion generada en el Ensanche de Levante en funcion del numero de
viviendas), se tiene un total de 120 desplazamientos en autobus y 1.581 en coche
para el mismo dia.

Una vez condiderados los desplazamientos diarios generados por la nueva poblacion,
se procede a acotar dichos movimientos exclusivamente a las 13h, franja horaria
determinada como la més desfavorable.

Como ya se ha comentado anteriormente, practicamente se puede establecer que los
turistas llegados a la provincia en avion, acceden a Benidorm mediante autobus, por lo
gue se generalizara el siguiente razonamiento para todos los viajes realizados en este
medio de transporte: segun las llegadas recogidas diariamente en la web del
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Aeropuerto Alicante-Elche (escogido este por ser el natural de llegada a Benidorm),
los vuelos realizados en viernes presentan el siguiente reparto horario:

0-3 3-6 6-9 9-12 12-15 15-18 18-21 21-24

4,60% 0,00% 5,50% 21,00% 16,00% 18,70% 15,00% 18,70%
Tabla 51. Reparto de llegadas aeropuerto Alicante-Elche. Fuente: Elaboracion propia

De esta forma, en la franja horaria entre las 9-12h se enconrtarian la mayoria de los
turistas que llegarian a Benidorm sobre las 13h y que ademas coincide con el mayor
volumen de llegadas. Teniendo en cuenta que el 21% de estas llegas se concentra en
tres horas, se considera que para estar del lado de la seguridad, el 10,5% del total
acabaran llegando a Benidorm en la franja hoaria de las 13h del mediodia.

Asi pues se estiman un total de 13 autobuses los que se dirigiran a Benidorm por la
salida estudiada (120*0,105).

Para realizar este mismo proceso con los coches, se recurreal dato de 6,92% que
recoge el Mapa de Tréfico del Ministerio de Fomento para el reparto de las
intensidades horarias en un viernes de agosto a las 13h. Sobredimensionando estos
ndameros como con los autobuses para estar del lado de la seguridad, se va a
considerar que el 11% de las llegadas a Benidorm que se hacen mediante coche por
parte de los turistas es a las 13h.

Por tanto se estiman un total de 174 coches para esta franja horaria (1.581*0,11).

Considerando ambos medios de transporte, se obtiene un total de 187 vehiculos que
tomaran la salida de la Av. Comunidad Europea a las 13h.

5.5.3. TRAFICO URBANO

Para determinar el trafico que generara el desarrollo del PP 1/1 en el propio nucleo
urbano y del Ensanche de Levante, se consideran los diferentes tipos de suelo que
conforman dicho Plan Parcial, entre los que se encuentran: el residencial-hotelero, el
uso terciario, el dotacional multiple y el educativo-cultural. Para cada uno de ellos se
calcularan los movimientos de vehiculos que se estima se generaran, los cuales seran
posteriormente repartidos proporcionalmente al peso de su superficie en relacion a la
total de su tipo de suelo.

Trafico en Suelo Residencial-Hotelero

Para este supuesto hay que partir del nimero de habitantes estimados en el Ensanche
de Levante y del tipo de estos: residentes, de 22 vivienda o turistas. Como ya se ha
determinado en puntos anteriores dicho reparto es el siguiente:
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RESIDENTES 22 VIVIENDA TURISTAS
2.069 1.910 5.800
21,16% 19,53% 59,31%
TOTAL 9.779

Tabla 52. Estimacion reparto poblacién Ensanche de Levante. Fuente: Elaboracion propia

Una vez fijada la poblacién, hay que conocer el numero de desplazamientos que
realizaran, para lo cual se recurre al “Numero de desplazamientos por area
metropolitana y tamano de municipio”, tabla recogida dentro del estudio Movilia 2006
llevado a cabo por el Ministerio de Fomento para el conocimiento de las pautas de
movilidad de la poblacion residente en Espafia.

DESPLAZAMIENTOS EN DiA MEDIO LABORABLE

<10.000 9.953,9 7.837,9 2.116,0 2,6 3,3
10.000 a 50.000 11.532,3 9.662,8 1.869,5 2,9 3,4
50.000 a 500.000 | 15.268,7 13.036,6 2.232,1 2,9 3,4
>500.000 7.431,0 6.337,4 1.093,5 2,7 3,1

Tabla 53. Personas segun numero de desplazamientos por area metropolitana y tamafio de
municipio (valores absolutos en miles). Fuente: Movilia 2006

Segun la tabla 53, en el estudio Movilia 2006 se diferencian dos tipos de personas, las
gue realizan desplazamientos diarios y las que no. En este segundo grupo se
incluirian personas que atienden el hogar, dependientes, ancianos, enfermos,... Por
este motivo, para las personas residentes se adoptard el valor medio de los
desplazamientos totales de la poblacion (2,9 diarios), mientras que para los de 22
vivienda y turistas se tomara la media con desplazamientos (3,4), por entenderse que
la inmensa mayoria de estos colectivos no presentan las limitaciones de movilidad
mencionadas anteriormente.

Otra de las conclusiones que se sacan del estudio Movilia 2006 es el reparto horario
de estos movimientos y que permitira conocer el porcentaje de ellos que se realiza a
las 12h. Para ello se hace referencia a la tabla siguiente en la que se detallan los
desplazamientos segun franja horaria:

FRANJA HORARIA

<10.000 |100,0| 36 | 67 | 81 | 153 | 221 | 21,8 | 17,8 | 41 | 06
10.000 a
s0.000 | 1000 | 38 6,1 89 | 140 | 210 | 209 | 197 | 49 | o6
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50.000 a
00000 | 1000 | 33 | 63 | 90 | 142 | 206 | 214 | 197 | 48 | 07
>

500.000 | 1090 | 32 7,2 87 | 140 | 196 | 216 | 188 | 49 13

Tabla 54. Comienzo de los desplazamientos segun franja horaria por area metropolitana y tamafio
de municipio. Fuente: Movilia 2006

En el intervalo de 12-15h se producen un 20,6% de todos los desplazamientos diarios,
por lo que se adopta un valor del 9,5% para las 12h por entenderse que esta del lado
de la seguridad.

Por ultimo hay que tener en cuenta el reparto modal de todos estos desplazamientos
para conocer cuantos de estos movimientos son realizados en coche. Para ello se
recurre a las estadisticas recogidas en el PMUS de Benidorm en el cual se especifican
los medios de transporte que utilizan tanto los residentes como los turistas. En el caso
de las personas con 22 vivienda, se estiman sus desplazamientos iguales a los de la
media por no disponer de datos mas especificos. En cualquier caso se considera los
datos de movilidad que se recogen de la época estival.

MEDIO DE TRANSPORTE RESIDENTES

APIE COCHE AUTOBUS MOTO TREN TAXI BICICLETA CiCLo Total

Tabla 55. Medio de transporte de residentes en época estival. Fuente: PMUS

MEDIO DE TRANSPORTE TURISTAS

APIE COCHE AUTOBUS MOTO TREN TAXI BICICLETA CICLO Total

Tabla 56. Medio de transporte de turistas en época estival. Fuente: PMUS

MEDIO DE TRANSPORTE

APIE COCHE AUTOBUS MOTO TREN TAXI BICICLETA QacLo Total

Tabla 57. Medio de transporte general en época estival, estimado para 2°° residentes. Fuente:
PMUS

Por lo tanto se considera que un 16,51% de los desplazamientos de los residentes se
haran en coche, un 7,83% en el caso de los turistas y un 14,14% para los de 22
vivienda.

Asi pues al conocer el nUmero de habitantes de cada grupo de poblacién, sus
desplazamientos medios diarios, la proporciéon en la que lo hacen a las 12h y en
coche, se estiman los movimientos en vehiculo que generara el Ensanche de Levante:
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Residentes: 2069 hab * 0,1651coche * 2,9 d::zl * 0,095hora punta = 95 despl en coche
22 vivienda: 1910 hab * 0,1414coche * 3,4 d::zl * 0,09hora punta = 88 despl en coche
despl

Turistas: 5800 hab * 0,0783coche * 3,4 * 0,09hora punta = 147 despl en coche

hab

Es decir, el niumero de desplazamientos en vehiculo generados por la poblacién del
Ensanche de Levante en la hora punta de las 12h es de 330.

Tréfico en Suelo Uso Terciario

Para la estimacién de viajes en vehiculo generados por el suelo de uso terciario se
considerara el valor de 50 viajes/m? y dia que se detalla en el Anexo 1 “Viajes
generados” del Decreto 344/2006, de 19 de septiembre, de regulacién de los estudios
de evaluacion de la movilidad generada, de la Generalitat de Catalufia, el cual no es
de obligado cumplimiento en la Comunidad Valenciana, pero se considera como un
dato admisible para la estimacién de la movilidad en este tipo de suelos. Es mas,
estos valores son los que se relacionan principalmente con centros comerciales, los
cuales se comportan de manera distinta a los comercios que se distribuyen a lo largo
de toda la ciudad de Benidorm ya que estos se localizan mayoritariamente en los
bajos de los edificios. Por tanto, aunque la movilidad que generan estos comercios no
es comparable con la de los centros comerciales, se tomaré igualmente el valor de 50
viajes/m? y dia, por estar del lado de la seguridad y por contemplar posibles aumentos
de superficie de este tipo de suelos.

La superficie total destinada a uso terciario como tal en el Ensanche de Levante es de
26.987 m?.

Para conocer la distribucién diaria de los desplazamientos de los usuarios a los
comercios, se recurre al Estudio Movilia 2006, donde se recogen los intervalos
horarios del porcentaje de desplazamientos segun franja horaria de determinados
motivos, entre los que se incluyen las compras.

FRANJA HORARIA

De De De De
Habitantes| Total 2*’;;%1 Ze;;%l D::;? ':elgfg; 12:01a | 15:01a | 18:01a | 21:01a ze‘f;%l
: ; : “Y1 15.00 | 18:00 | 21:00 | 0:00 :
Trabajo |100,0| 186 | 258 | 161 | 82 | 129 | 151 | 22 1,0 0,2
Estudios | 1000 | 1,8 | 203 | 464 | 72 | 11,3 | 107 | 23 0,0 0,0
Compras | 100,0 | 0,1 0,5 s6 | 47,7 | 78 | 235 | 144 | 04 0,0
Acm'zzﬁar 1000 | 16 4,0 19,2 | 101 | 206 | 304 | 10,7 3,1 0,3
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Actividades |55 5 | ¢ g 0,9 28 | 113 | 132 | 323 | 294 | 87 0,7
de ocio
Paseos | 100,0| 0,4 1,9 34 | 265 | 69 | 408 | 181 1,8 0,2
Visitar
familiao | 1000 | 0,6 2,0 34 | 167 | 164 | 332 | 237 | 3,7 03
amigos
Volvera | 10001 04 0,3 1,3 101 | 315 | 185 | 286 | 7.8 1,4
vivienda
Otros | 1000 | 16 46 | 102 | 311 | 104 | 274 | 127 1,8 0,2
motivos

Tabla 58. Comienzo de los desplazamientos segun franja horariay motivo. Fuente: Movilia 2006

Por lo tanto entre las 12-15h, se producen el 7,8% de estos desplazamientos, por lo
que para las 12h se estimara un 6% para contemplar el caso mas desfavorable.

Por otro lado, en las encuestas realizadas para la redaccion del PMUS, se recoge en
una de las matrices los desplazamientos realizados por la poblaciéon en funcién del
medio de transporte (entre los que se encuentran: ir a pie, coche, moto, bus, taxi, tren
bici y ciclo) y del motivo (trabajo, ocio, compras y personal). Segun esta matriz, el 20%
de los desplazamientos para realizar compras se efectlia en coche.

De este modo se estiman los viajes generados por el suelo de uso terciario:

50 viajes 6 (12h.) 20 coche
* *
100 m? 100 100 total

26.987 m? x = 162 viajes en coche

Es decir, el nUumero de desplazamientos en vehiculo generados por el suelo de uso
terciario en la hora punta de las 12h es de 162.

Trafico en Suelo Uso Dotacional

El uso destinado para esta parte del suelo se considera que se puede asemejar a la
de algun complejo o zona deportiva, equipamientos,... para lo cual se recurre de
nuevo al Decreto 344/2006, de 19 de septiembre, de regulacién de los estudios de
evaluacion de la movilidad generada, de la Generalitat de Catalufia. En su Anexo 1 se
indica que la estimacion de viajes generados por este tipo se suelos se encuentra en
los 20 viajes cada m? de techo.

La superficie total destinada a uso dotacional mdultiple como tal en el Ensanche de
Levante es de 49.039 m2.

Para conocer la distribucion diaria de los desplazamientos de los usuarios de este tipo
de equipamientos, se recurre de nuevo al Estudio Movilia 2006, en concreto a la tabla
58 recogida en el presente estudio, en el que para la franja horaria de las 12-15h (méas
desfavorable que la franja anterior), concentra al 13,2% de los viajes totales, por lo
que se estima que a las 12h. se concentra el 6%.
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En cuanto a los desplazamientos que se realizan en coche para actividades de ocio,
gue son el grupo en el que se puede incluir estos suelos, segun las encuestas
realizadas para la redaccion del PMUS, en la matriz de los desplazamientos realizados
por la poblacion en funcién del medio de transporte y motivo, se desprende que un
11,3% de estos se efectian mediante el vehiculo. Si bien es cierto que este porcentaje
puede parecer bajo, no es menos cierto que estos viajes suelen acaparar altos indices
de ocupacion de vehiculo (compaferos del mismo equipo, familiares,...), por lo que no
se considera necesario modificarlo, mas aun teniendo en cuenta las simplificaciones
gque se van a realizar a continuacion.

En este tipo de suelos hay que considerar ademas su mayor uso en los fines de
semana respecto a los dias laborables, factor que se aprecia claramente en la tabla
incluida en el Estudio Movilia 2006 del “Desplazamiento segun motivo por dia de la
semana’”, en el que para ir a las actividades de ocio un viernes o en fin de semana hay
una disminucion hasta el 64,8%. En este caso y para estar del lado de la seguridad no
se realizara ninguna reduccion por este aspecto.

Finalmente cabria aplicar otro factor relativo a la superficie total destinada a uso
dotacional y a la superficie total de techo construida, que es con la que se relaciona el
valor de 20viajes/m? estipulado en el Decreto 344/2006. Como se desconoce el uso
final que se llevara acabo, se decide no reducir el nimero de viajes por este factor,
para de esta forma estar del lado de la seguridad, mas aun teniendo en cuenta que
este espacio esta supuestamente pensado para ser un espacio abierto e integrado con
la zona verde que lo rodea.

Resumiendo, la estimacion de viajes generados por el suelo de uso dotacional seria:

20 viajes 6 (12h.) 11,3 coche

49.039 m?
™ 00m? 100 100 total

= 67 viajes en coche

Es decir, el niumero de desplazamientos en vehiculo generados por el suelo de uso
dotacional multiple en la hora punta de las 12h es de 67.

Trafico en Suelo uso Educativo-Cultural

Puesto que para las parcelas cuyo uso esta definido como educativo-cultural, esta
prevista la implantacion de edificios para colegios/institutos, y teniendo en cuenta que
este estudio se esta realizando para la época de mayor tréfico y poblacion (Agosto),
por lo que estos centros no realizan ninguna actividad resefable, se estima que a
efectos de tréfico y de movilidad no generaran ningun tipo de atraccién/generacion de
viajes. En cualquier caso las puntas horarias de desplazamientos a estos centros no
coinciden en el tiempo (8-9h segun Movilia 2006) y los desplazamientos en vehiculo
no son los mayoritarios (28,65% segun encuestas PMUS frente al 50,80% a pie).

En conclusion, teniendo en cuenta los traficos que generara cada tipo de suelo, se
espera que el Ensanche de Levante genere un total de 559 desplazamientos a las
12h.
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5.6. SIMULACION PP 1/1 DESARROLLADO
5.6.1. PRINCIPALES EJES DE CONEXION

5.6.1.1. Datos introducidos

Los datos a tener en cuenta y desde los que se parte para proceder a la simulacién de
la situacion futura en los principales ejes de conexién de Benidorm son aquellos que
ya se contemplaron en el apartado 4.7.5.1.y que se recogen en la tabla 28 del
presente Estudio.

A estos datos se les aplica el aumento del 12,7% estimado en el apartado anterior
como consecuencia de tener en cuenta la variacion de trafico esperado en Benidorm y
que se toma como valido para la proyeccion de este trafico en las conexiones de la
ciudad.

A esta “mayoracion” de los datos actuales habria que afadir ademas el incremento
relacionado directamente con el desarrollo del Ensanche de Levante y que viene
detallado en el apartado 5.5.2. del presente Estudio. En él, se ha calculado un
volumen de 187 vehiculos para la hora de mayor intensidad de trafico (13h) en estas
vias de conexion.

Como ya se comentd en el mencionado capitulo, se va a considerar que todos estos
vehiculos provienen desde la AP-7 y la N-332. Ademas, en funcién del aforo tomado el
dia 14/6/2019 a las 13h, se ha determinado que a la Av. Comunidad Europea acceden
un 70% de los vehiculos desde la N-332 y un 30% desde la AP-7. De esta forma se
afladen 131 vehiculos a los que realizan el itinerario desde la N-332 Oeste hasta la
Salida de Levante y 56 vehiculos a los que realizan el itinerario Peaje-Salida de
Levante.

Por otra parte, tal y como se explica en apartado 5.6.2., a la conclusion de la
urbanizacion y posterior desarrollo del Ensanche de Levante, est4 previsto que ya se
haya ejecutado un nuevo enlace a la N-332 desde Benidorm, concretamente desde la
Av. Comunidad Valenciana, denominado Vial Discotecas, el cual absorbera cierto
trafico que circula actualmente por la Av. Comunidad Europea y que también conecta
con la carretera nacional. En concreto se estima que seran 60 vehiculos los que en
lugar de realizar el trayecto desde la Salida de Levante hasta la N-332 Oeste, lo haran
desde la N-332 Este, puesto que no se ha contemplado en el modelo la conexién de
este nuevo vial por no ser del ambito de estudio de este documento y se asume que
ya circulan desde la carretera nacional.

De esta forma se calcula la matriz O/D futura en el caso del desarrollo del Ensanche
de Levante (escenario 1). Para conocer la matriz en el afio horizonte teniendo en
cuenta que no se lleve a cabo el PP 1/1, habra que tener en cuenta Unicamente el
crecimiento esperado del 12,7% vy la influencia del Vial Discotecas (escenario 0).
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Asi pues, se llega a las siguientes matrices O/D que son las consideradas para llevar a
cabo el analisis de las situaciones futuras y sus posteriores comparaciones con la

situacion actual y entre si.

MATRIZ O/D EN VIALES DE CONEXION ESCENARIO 0

Destino
g::: NE:taez Peaje CV-70 L:?lg::e Beniarda TOTAL
N-332 Oeste 0,00 857,79 | 238,33 | 485,51 569,62 215,70 | 2366,95
N-332 Este 886,11 0,00 17,86 43,78 48,65 16,56 1012,97
Peaje 94,21 18,56 0,00 21,66 377,48 67,89 579,80
CV-70 308,60 19,73 23,76 0,00 35,14 623,05 |1010,28
Salida Levante | 797,74 26,68 199,12 43,60 0,00 0,00 1067,14
Beniarda 275,55 30,95 191,14 | 414,72 17,15 0,00 929,52
TOTAL 2362,20 | 953,71 | 670,20 | 1009,28 | 1048,04 | 923,19 | 6966,64

Tabla 59. Matriz O/D en viales de conexion de Benidorm. Escenario 0. Fuente: Elaboracién propia

MATRIZ O/D EN VIALES DE CONEXION ESCENARIO 1

Destino
g-:ii NE-SB;Z Peaje CV-70 L:?Ilal::e Beniarda TOTAL
N-332 Oeste 0,00 857,79 | 238,33 485,51 699,62 215,70 | 2496,95
N-332 Este 886,11 0,00 17,86 43,78 48,65 16,56 1012,97
Peaje 94,21 18,56 0,00 21,66 433,48 67,89 635,80
CV-70 308,60 19,73 23,76 0,00 35,14 623,05 |1010,28
Salida Levante | 797,74 26,68 199,12 43,60 0,00 0,00 1067,14
Beniarda 275,55 30,95 191,14 414,72 17,15 0,00 929,52
TOTAL 2362,20 | 953,71 | 670,20 | 1009,28 | 1234,04 | 923,19 | 7152,64

Tabla 60. Matriz O/D en viales de conexion de Benidorm. Escenario 1. Fuente: Elaboracion propia

5.6.1.2. Resultados

Los resultados obtenidos se van a analizar para los dos escenarios de futuro
contemplados, y seran los mismos puntos que los considerados para la situacion
actual, teniendo en cuenta por tanto las mismas secciones de estudio y los mismos
parametros de estos tramos.

De esta forma se contrastan las mismas caracteristicas en los mismos puntos del
sistema para todas las situaciones, consiguiendo una comparacién coherente y

pudiendo analizar de la manera mas fidedigna posible lo que realmente sucedera en el
afio horizonte.
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Entrada previa glorieta Salida Levante

Esta seccién se encuentra en la salida Levante, que desemboca en la Av. Comunidad
Europea y en ella convergen los vehiculos que entran a Benidorm desde la N-332 y
desde la AP-7.

Como ya se mencion6 en el apartado
4.7.5.1.2., esta seccion es una de las
mas delicadas por recoger todo el
trafico de entrada a la zona de Levante
y encontrarse con una glorieta que aun
pudiendo hacer un efecto barrera, al no
haber un trafico transversal
considerable, la fluidez hace que no se
terminen de formar retenciones aunque
si disminuciones de velocidad.

Comparando de forma general no solo ambos escenarios futuros, sino con la situacién
actual, se puede comprobar que el nivel de servicio se mantendra igual y que no se
verd afectado el acceso a la glorieta ni por el trafico futuro ni por el que adicionalmente
pueda generar el Ensanche de Levante. A pesar de la pequefia subida de tiempo de
demora, los valores todavia quedan lejos incluso de un NS B (10s), por lo que la
interseccion no se vera comprometida en un futuro. Estos valores se dan, como ya se
ha mencionado anteriormente, gracias al escaso flujo transversal que interfiere con la
entrada a Benidorm, lo cual garantiza una entrada constante y “laminada” de

vehiculos.
NIVEL DE NIVEL DE
SERVICIO SERVICIO
2,6 3,06

Tabla 61. Nivel de servicio entrada previa glorieta Salida Levante. Fuente: Elaboracion propia

DEMORA (s) DEMORA (s)

Carril salida desdoble N-332

Este tramo se toma una vez se ha accedido al desdoblamiento de la N-332, sentido
Valencia, y es previo al descrito anteriormente de la entrada de Levante. Esta
compuesto Unicamente por un carril y para circular por él se he debido tomar
previamente la salida que da acceso también a la Av. Beniarda (sentido Benidorm) y a
la CV-70 (sentido La Nucia). Por este tramo solo circulan los vehiculos que acceden a
la Av. Comunidad Europea y que vienen de la N-332 sentido Alicante.
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PEREZ SEGURA
& ASOTIADOS

En este tramo se observa una pequefia diferencia entre las densidades de ambos
escenarios futuros. En cualquier caso y como es légico, ambas son superiores a la
situacion actual (14,18 veh/h), debido evidentemente al aumento de trafico esperado
aplicado a los modelos. Para el escenario 0 (no realizar ninguna actuacién en cuanto a
infraestructuras en Benidorm, mas alla del Vial Discotecas), se mantiene el mismos
aunque por poco, ya que con 17 veh/h se alcanza el NS D. Este nivel si que es
alcanzado (por poco) por el escenario 1 (que ademas tiene en cuenta la llegada
masiva, en un lapso de un dia, de turistas y habitantes con segunda residencia).
Considerando que se ha estimado la situacion mas desfavorable (y casi improbable)
no debe ser un problema que Unicamente se alcance este nivel cuando, como se ha
visto (y en el resto de tramos se verd), no se producen consecuencias negativas en
secciones posteriores ni anteriores.

DENSIDAD NIVEL DE DENSIDAD NIVEL DE
(veh/km) SERVICIO (veh/km) SERVICIO

16,11 C 18,68
Tabla 62. Nivel de servicio carril salida desdoble N-332

Ademas, tal y como se recoge en la tabla 7.1 de la norma 3.1-IC de Trazado, el nivel
de servicio minimo en la hora de proyecto del afio horizonte para vias de servicio de
sentido Unico y con velocidades de proyecto de entre 40-50 km/h, sera E, por lo que al
preverse un NS D puede decirse que no hay problema ni afeccion que el tréafico
generado por el Ensanche de Levante (mas el proyectado al afio horizonte), pueda
ejercer sobre la N-332.
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Salida peaje

Esta salida se corresponde con la del peaje de la AP-7 y da acceso tanto a la N-332
como a la Av. Comunidad Europea, siendo esta bifurcacion la analizada.

Iagen n° 37. Salida peaje. Fuente: Elaboracion propia

En este tramo también se produce un aumento en cuanto a la densidad del tréafico
como consecuencia ldgica del aumento de vehiculos en el afio horizonte. Esto
repercute en el nivel de servicio que baja un grado y se sitda en el C. Comparando las
dos situaciones futuras se observa un ligero repunte de la densidad, poco significativo
teniendo en cuenta que se ha considerado para el escenario 1 que todos los turistas y
residentes de 22 vivienda llegan el mismo dia a Benidorm, por lo que este supuesto
gran volumen de vehiculos apenas se traduce en un vehiculo mas por kilometro
(ademas en velocidades bajas que rondan los 60km/h) y queda todavia lejos de los 17
veh/km que marcan el descenso al siguiente nivel.

DENSIDAD NIVEL DE DENSIDAD NIVEL DE
(veh/km) SERVICIO (veh/km) SERVICIO

12,00 C 13,66 C
Imagen n° 38. Nivel de servicio salida peaje. Fuente: Elaboracion propia

Por otra parte, como se recoge en la tabla 7.1 de la norma 3.1-IC de Trazado, el nivel
de servicio minimo en la hora de proyecto del afio horizonte para este tipo de vias es
E, por lo que cumple de sobra esta limitacion. Con todo ello parece claro que el
desarrollo del Ensanche de Levante no tendra ningun tipo de afeccién sobre la AP-7.

Caurril incorporacion desdoble N-332

Este tramo es atravesado principalmente por los vehiculos que salen de Benidorm y
van a tomar la N-332 en sentido Alicante, pudiendo dirigirse también a la CV-70.
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Imagen n° 3. Carril incorporacion desdoble N-332. Fuente: Elaboracion propia

Para los escenarios futurs se tiene unos resultados técnicamente idénticos debido a
las premisas establecidas para llevar a cabo la situacion mas desfavorable. Estas se
han establecido para contemplar la situacion en la que todos los vehiculos se dirijan
hacia la entrada de Benidorm, por eso el flujo en esta seccién no varia entre los
escenarios, en lugar de dividirlo y atenuar su efecto en el caso de que la mitad entre y
la mitad salga (situacion mas beneficiosa que pueda ocurrir). En la hipétesis contraria,
es decir, la que contemple que todos los vehiculos del Ensanche de Levante
abandonan Benidorm, si extrapolamos los datos del carril de salida del desdoble de la
N-332, la densidad en el tramo de incorporacion podria rondar los 20 veh/km y
seguiria presentando un NS C (la densidad ademéas seria menor debido a que al
tratarse de una incorporacion la velocidad de los vehiculos a lo largo del tramo
aumentaria, disminuyendo por tanto la densidad).

DENSIDAD NIVEL DE DENSIDAD NIVEL DE
(veh/km) SERVICIO (veh/km) SERVICIO

17,46 Cc 17,52 C
Tabla 63.Nivel de servicio incorporacién desdoble N-332. Fuente: Elaboracion propia

Salida hacia desdoble N-332

Esta es la salida que se toma desde la N-332 para acceder posteriormente a la Av.
Comunidad Europea y a la zona de Levante de Benidorm. También es la salida que se
utiliza para acceder a la Av. Beniardd (que desemboca en la zona central de
Benidorm) y a la CV-70 (hacia La Nucia, Polop,...). Este desdoblamiento de la N-332
libera del tronco principal el importante flujo de vehiculos que accede a Benidorm.
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Como ya se explico en la situacion actual, este tramo es el que mayores intensidades
presenta puesto que circulan los vehiculos que contindan por la N-332 mas aquellos
que entran a Benidorm tanto por la Av. Beniarda como por la Av. Comunidad Europea.
En los escenarios de futuro se aprecia claramente el aumento de la densidad en este
tramo por el incremento de trafico que se considera que tendra esta carretera y
ademas hay otro repunte en el caso del escenario 1 que considera los viajes atraidos
por el Ensanche de Levante.

De igual manera que se ha visto en tramos anteriores, los niveles de servicio que
presentan ambos escenarios (D) estdn dentro de los limites establecidos en la tabla
7.1 de la norma 3.1-IC de Trazado (en este caso, incluso tomando este tramo como
carretera multicarril con limitacion de velocidad a 100km/h, secumpliria con el NS D).
Ademas este es otro de los tramos criticos considerados por el supuesto mas
desfavorable de considerar todos los desplazamientos del Ensanche de Levante como
llegadas para el mismo dia. Asi que aun con todo ello se considera que este tramo

cumple con los niveles de servicio requeridos.
NIVEL DE NIVEL DE
SERVICIO SERVICIO

Tal y como se indico en la situacion actual, no se ha tomado la densidad total del

tramo por considerarse poco representativa, y se ha centrado exclusivamente en los
carriles mas desfavorables. En cualquier caso, la densidad media en el tramo pasaria
de 8,05 veh/km de la situacion actual, a 9,27 veh/km en el escenario 0 y 10,03 en el
escenario 1, manteniendo en ambos casos el NS B que ya se presenta actualmente.

DENSIDAD
(veh/km)

DENSIDAD
(veh/km)

18,45 20,42

Tabla 64. Nivel de servicio divergencia N-332
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Incorporacién N-332 sentido Alicante

Este tramo es el de la incorporacion a la N-332 desde su desdoblamiento en sentido
Alicante, y por tanto recibe todos los vehiculos que se dirigen a la nacional desde el
peaje (salida 65B), Benidorm (Av. Beniarda o Av. Comunidad Europea) o desde la CV-
70 (urbanizaciones y poblaciones cercanas).

Iagen n° 41 Incorporacion N-332 sentido Alicante. Fuente: Elaboracién propia.

Las caracteristicas que presenta la incorporacion a la N-332 sentido Alicante ya se
han explicado en otros tramos. Entre ellas se encuentra: que la minima diferencia de
densidades se corresponde a que la situacion mas desfavorable que se ha
contemplado (entrada masiva a Benidorm de turistas y personas de 22 vivienda), no
afecta para nada a este tramo; que el incremento de densidad con respecto a la
situacion actual se debe por tanto al aumento del nUmero de vehiculos en el afo
horizonte y que no se refleja en un empeoramiento del nivel de servicio; y que este
nivel de servicio esperado se encuentra dentro de los rangos establecidos en la tabla
7.1 de la norma 3.1-IC de Trazado.

DENSIDAD NIVEL DE DENSIDAD NIVEL DE
(veh/km) SERVICIO (veh/km) SERVICIO

16,14 C 16,27 C
Tabla 65. Nivel de servicio incorporacién N-332. Fuente: Elaboracion propia.
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Trenzado sentido Valencia (desdoblamiento N-332)

Este tramo de trenzado es el desdoble de la N-332 en sentido Valencia y es utilizado
por los vehiculos que se incorporan a la N-332 desde la Av. Beniarda y desde la CV-
70 asi como por los que acceden al peaje o a Benidorm por la Av. Comunidad
Europea.

Imagen n° 42. Trenzado sentido Valencia. Fuente: Elaboracién propia

En este tramo de trenzado también se nota levemente el incremento de densidad
provocado por la llegada de los vehiculos al Ensanche de Levante, pero en el que
apenas tiene repercusion con respecto a la situacion actual (6,73 veh/km, a pesar de
gue cuenta con un NS A), y que mantiene la calidad de la circulacion con respecto a la
situacion futuro sin el desarrollo del PP 1/1.

DENSIDAD
(veh/km)

NIVEL DE
SERVICIO

DENSIDAD
(veh/km)

NIVEL DE
SERVICIO

7,6

B

8,25

B

Tabla 66. Nivel de servicio trenzado sentido Valencia. Fuente: Elaboracion propia

Como en el resto de tramos, se cumple sobradamente con las limitaciones exigidas en
la tabla 7.1 de la norma 3.1-IC de Trazado para el nivel de servicio minimo en la hora
de proyecto del afio horizonte para este tipo de vias.

Trenzado sentido Alicante (desdoblamiento N-332)

Este tramo es el desdoble de la N-332 en sentido Alicante y es utilizado tanto por los
vehiculos que se incorporan a la N-332 desde la Av. Comunidad Europea y el peaje,
como para los que se dirigen hacia la CV-70, permitiendo el cambio de carriles.
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Imagen n° 43. Trenzado sentido Alicante. Fuente: Elaboracién propia

Como en el resto de tramos, se puede observar el incremento de densidad debido al
aumento del trafico esperado en el afio horizonte. A pesar de ello, se mantiene el buen
nivel de servicio (A) y entre los escenarios futuros apenas hay variacién en los
resultados por el motivo ya mencionado de haberse contemplado la situacion mas
desfavorable para el caso de la llegada de la poblacién del PP 1/1. En cualquiera
caso, la diferencia mostrada en el trenzado de Valencia es minima, por lo que en el
supuesto contrario en el que esta poblacion saliera de la ciudad, no se veria

comprometido el nivel de servicio tampoco en este tramo.
NIVEL DE NIVEL DE
SERVICIO SERVICIO
7,24 7,29

Tabla 67. Nivel de servicio trenzado sentido Alicante. Fuente: Elaboracién propia

DENSIDAD
(veh/km)

DENSIDAD
(veh/km)

De igual manera, se cumple sobradamente con las limitaciones exigidas en la tabla 7.1
de la norma 3.1-IC de Trazado para el nivel de servicio minimo en la hora de proyecto
del afio horizonte para este tipo de vias.

Tronco sentido Alicante (N-332)

Este tramo pertenece a la N-332 y compone el tronco principal de este vial a su paso
por las diferentes salidas que dan acceso a Benidorm centro, playa de Levante y CV-
70. Esta seccion es recorrida por aquellos vehiculos que exclusivamente no toman ni
vienen de ninguna salida o incorporacién, es decir, atraviesan el ambito de estudio de
Este a Oeste circulando Unicamente por la N-332.
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Imagen n°44. Tronco sentido Alicante (N-332). Fuente: Elaboracion propia

El andlisis del tronco principal de la N-332 va a ser idéntico en ambos sentidos ya que
como se explicd en la situacién futura, estos tramos estan liberados de los traficos de
entrada y salida de Benidorm por lo que en estas secciones intermedias Unicamente
van a estar condicionados al incremento de vehiculos contemplado para el afio
horizonte. De hecho, como se aprecia en la tabla siguiente, los resultados incluso dan
menor densidad en el escenario 1. Esto no deja de ser una casualidad ya que
técnicamente los valores deben ser iguales por ser idénticos los traficos que circularan
en el tronco principal de la N-332. Esta diferencia responde Unicamente a las
diferentes simulaciones estadisticas que realiza Aimsun. Asi pues, el nivel de servicio
sigue manteniéndose (A) debido al descenso de trafico y a los dos carriles por sentido
en este tramo.

DENSIDAD
(veh/km)

DENSIDAD
(veh/km)

NIVEL DE NIVEL DE
SERVICIO SERVICIO
5,19 5,13

Tabla 68. Nivel de servicio tronco sentido Alicante. Fuente: Elaboracion propia

Para este tramo, se cumple sobradamente con las limitaciones exigidas en la tabla 7.1
de la norma 3.1-IC de Trazado para el nivel de servicio minimo en la hora de proyecto
del afio horizonte para este tipo de vias.

Tronco sentido Valencia (N-332)

Este tramo pertenece a la N-332 y compone el tronco principal de este vial a su paso
por las diferentes salidas que dan acceso a Benidorm centro, playa de Levante y CV-
70. Esta seccion es recorrida por aquellos vehiculos que exclusivamente no toman ni
vienen de ninguna salida o incorporacion, es decir, atraviesan el ambito de estudio de
Oeste a Este circulando Gnicamente por la N-332.
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Imagen n°® 45. Tronco salida Valencia. Fuente: Elaboracion propia

En este tramo del tronco de la N-332 sucede exactamente o mismo gue en el sentido
contrario, con pequefios incrementos debidos al aumento del trafico del afio horizonte
y sin diferencia entre los escenarios futuros como consecuencia de no repercutir en
estos tramos la generacién/atraccion de trafico debida al Ensanche de Levante. El
nivel de servicio para ambos escenarios se mantiene (A) y, por descontado, se cumple
sobradamente con las limitaciones exigidas en la tabla 7.1 de la norma 3.1-IC de
Trazado para el nivel de servicio minimo en la hora de proyecto del afio horizonte para

este tipo de vias.
NIVEL DE NIVEL DE
SERVICIO SERVICIO

DENSIDAD
(veh/km)

DENSIDAD
(veh/km)

4,67 4,71

Tabla 69. Nivel de servicio tronco sentido Valencia. Fuente: Elaboracion propia

5.6.2. TRAFICO URBANO

5.6.2.1. Datos introducidos

Los datos a tener en cuenta y desde los que se parte para proceder a la simulacion de
las situaciones futuras en los principales viales interiores de Benidorm son aquellos
gue ya se contemplaron en el apartado 4.7.5.2.1. y que se recogen en la tabla 30 del
presente Estudio.

A estos datos se les aplica el aumento del 12,7% estimado en el apartado anterior
como consecuencia de tener en cuenta la variacion de trafico esperado en Benidorm y
gue se toma como valido para la proyeccion de este trafico en las vias principales de
la ciudad.

A parte de esta proyeccion en cuanto a numero de vehiculos, hay que tener en cuenta
también el nuevo comportamiento de los vehiculos en la situacion futura puesto que se
introducen nuevos (y potentes) elementos a la estructura viaria de la ciudad. Para
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ambos escenarios futuros se considerara la ejecucidon y puesta en servicio del
denominado Vial Discotecas, una via que conecta la Av. Comunidad Valenciana con la
N-332 en la parte Noreste de la ciudad y que, como se comenta en este capitulo y a
pesar de que su estudio no entra en el ambito de actuacién del presente documento,
absorbera parte del trafico que circula (y circulard) por la Av. Comunidad Europea.

Ademas, para el escenario futura en la que se considera la urbanizacion y desarrollo
del Ensanche de Levante, se dispondra del viario perimetral que lo abarca, asi como
varias entradas y salidas representativas a él, ya que el objetivo en este apartado es el
andlisis del viario urbano de la ciudad y no tanto la particularizacion en los viales
interiores del PP 1/1.

Asi pues se afaden dos nuevos centroides, uno situado en el mencionado Vial
Discotecas y otro en el Ensanche de Levante, al que se le asighan varias entradas y
salidas en sus vias principales, este ultimo (asi como todo el desarrollo viario que lo
acompanfa) solo en el escenario de su ejecucion.

En cuanto al comportamiento del trafico de la ciudad, cabe mencionar que se
mantienen los mismos patrones de conducta que en la situacién actual con la principal
salvedad de los itinerarios que efectuaran los vehiculos que realicen los trayectos
desde la zona este de Levante (Ametlla del Mar, Rincén de Loix, Sierra Helada, La
Torreta, Aqualandia,...) hacia la zona Oeste o exteriores de la ciudad, y viceversa.
Gran parte de estos movimientos se realizaran a través del Vial Discotecas en
detrimento de la Av. Comunidad Europea, absorbiendo este trafico (aproximadamente
250-300 veh/h) y liberando esta via y aquellas afluentes que la nutrian (Av. Europa
principalmente).

Imagen n° 46. Esquema viario futuro modelizado (Escenario 1). Fuente: Elaboracion propia
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Imagen n° 47 Esquema viario futuro modelizado (Escenario 0). Fuente: Elaboracion propia

En el caso del Ensanche de Levante, se ha determinado que generara unos 559 veh/h
(apartado 5.5.3.), estimando que la mitad de los viajes seran generados y la otra mitad
atraidos, y que presentard unos comportamientos origen/destino similares a los de la
denominada subzona 11 en el PMUS, correspondiente con Levante Este. Esto quiere
decir que se supone que los vehiculos que salgan desde el Ensanche de Levante, o
gue accedan a él, tendran la misma proporcibn de destinos u origenes
respectivamente, que los que se presentan actualmente en la zona Este de Levante.

De esta forma se construyen las siguientes matrices O/D, que son las que se
introducen en el modelo para su simulacion y posterior andlisis de resultados y
comparacion con la situacion actual.

MATRIZ O/D VEHICULOS EN VIAS PRINCIPALES DE LA ZONA DE LEVANTE

Destino

49 309 307 112 8 203 | 210 | 103 | 31 0 1.334
B| 318 0 118 235 | 34 54 56 49 34 0 898
512 94 91 153 | 23 | 105 | 71 89 11 0 1.149
0 226 100 10 15 12 11 | 170 | 147 | 63 753
§° 0 177 113 69 10 8 8 140 | 109 | 44 678
o 121 39 89 23 3 0 5 36 72 8 396
120 39 89 48 3 3 0 36 72 8 419
104 55 92 125 | 17 9 10 4 1 23 440
23 23 156 27 4 27 27 1 8 0 296
0 24 24 15 15 5 5 29 | 126 0 243
1.249 | 986 | 1.179 | 818 | 132 | 427 | 404 | 656 | 611 | 145 6.608

Tabla 70. Matriz O/D en vias principales zona de Levante. Escenario 0. Fuente: Elaboracion propia
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MATRIZ O/D VEHICULOS EN ViAS PRINCIPALES DE LA ZONA DE LEVANTE

Destino

49 309 | 307 | 112 8 203 | 210 | 103 | 31 0 69 1.403
318 0 118 | 235 | 34 54 56 49 34 0 90 988
512 94 91 | 153 | 23 | 105 | 71 89 11 0 13 1.162

0 226 | 100 | 10 15 12 11 | 170 | 147 63 4 757
0 177 | 113 | 69 10 8 140 | 109 44 4 682
89 23 3 0 5 36 72 8 2 398
3
9

Origen
=
N
'_\
w
o

120 39 89 48 36 72 8 2 421
104 55 92 | 125 | 17 10 4 1 23 14 454
23 23 | 156 | 27 4 27 27 1 8 0 16 312

0 24 24 15 15 5 5 29 | 126 0 67 310
68 89 15 4 4 2 2 12 16 67 0 279

1.19
1.317 | 1.075 822 | 136 | 429 | 406 | 668 | 627 | 212 | 281 | 7.168

Tabla 71. Matriz O/D vehiculos en vias principales de la zona de Levante en Escenario 1. Fuente:
Elaboracion propia

5.6.2.2. Resultados

Los resultados obtenidos se van a analizar para los dos escenarios de futuro
contemplados, y seran los mismos puntos que los considerados para la situacion
actual, teniendo en cuenta por tanto las mismas intersecciones de estudio y los
mismos parametros de estos tramos.

De esta forma se contrastan las mismas caracteristicas en los mismos puntos del
sistema para todas las situaciones, consiguiendo una comparacién coherente y
pudiendo analizar de la manera mas fidedigna posible lo que realmente sucedera en el
afio horizonte.

Ovalo (glorieta en entrada a Benidorm por Av. Comunidad Europea)

A esta interseccion llegan las avenidas Comunidad Europea (norte), Alfonso Puchades
(oeste), Europa (sur) y Comunidad Valenciana (este). Es uno de los puntos de mayor
intensidad de trafico en la ciudad, puesto que transitan los vehiculos que entran y
salen de la zona de Levante de Benidorm.
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Imagen n° 48. Glorieta Av. Comunidad Europea. Fuente: Elaboracién propia

En la situacion actual se percibia un claro sentido dominante, como era el norte-sur (y
viceversa). En el caso de las situaciones futuras y tras la ejecuciéon y puesta en
servicio del Vial Discotecas, se observa un cambio de tendencia, lo cual hace
necesario realizar una modificacion en esta interseccion.

En el caso del escenario 0, el nimero de vehiculos que realiza el movimiento S-N
(desde Av. Europa hasta Av. Comunidad Europea) es tan elevado que apenas permite
la incorporacion a los vehiculos desde el Este (Av. Comunidad Valenciana),
formandose colas tan largas, que incluso en
alguna de las simulaciones afectaban a la nueva
glorieta que conecta con el Vial Discotecas. Por LT IE'
ello se hace necesario colocar un seméaforo para |Grupel 30 70

que de esta forma, en los tiempos de rojo en el Imagen n° 49. Fases seméaforo Ovalo.
acceso sur (grupo 2), los vehiculos de la Av. Fuente: Elaboracion propia
Comunidad Valenciana, puedan acceder con “preferencia” sobre el resto de ramales.
Esta modificacion provoca a su vez que se deba incorporar otro semaforo en el acceso
oeste (Av. Alfonso Puchades, grupo 1), con un desfase de 30s de verde con respecto
al acceso sur, para de esta forma no penalizar dicha entrada y concentrar los flujos de
paso en los respectivos tiempos de verde. El tiempo de ciclo tomado es de 110s, como
en el resto de semaforo de la Av. Europa (ademas, se hace coincidir para esta avenida
los tiempos de verde con semaforos antecesores, para favorecer la formacién de la ola
verde). Para el caso de la Av. Comunidad Valenciana y Av. Comunidad Europea no es
necesario retener a los vehiculos en ningun lapso de tiempo.

Tiempo de Inicio Duracion

| &5

Para el escenario 1 sucede algo similar, pero Unicamente se hace necesario implantar
semaforo en el acceso oeste (anterior grupo 1), en el que manteniendo el ciclo de
110s, se dan 85s de verde a esta entrada, no siendo necesario aplicarlo a ninguna
otra entrada.
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Analizando los resultados del escenario 0, se aprecia una pérdida general en los
niveles de servicio del que solamente se escapa la entrada desde la Av. Alfonso
Puchades. EIl légico incremento del trafico que se espera para el afio horizonte
penaliza esta interseccion incluso a pesar del trafico que se desvia a través del Vial
Discotecas y que deja de sumarse sobre todo al ramal de la Av. Comunidad Europea
(tanto de entrada como de salida). El incremento de los tiempos de demora en el
acceso sur estd provocado por la puesta del semaforo, el cual, a pesar de aumentar el
NS de A a C, consigue que en el acceso este “solo” se pase del NS C al D, y es que
los tiempos de demora oscilan en los 26,5s, mientras que sin la intervencion
semafdrica, se disparaban por encima de los 100s. Con ello se presentan unos valores
relativamente razonables dentro de lo que es la situacion analizada, es decir, la del dia
de mayores desplazamientos.

En el caso del escenario 1 se observa, sin embargo, una situacion bastante parecida a
la actual, ya que los tiempos de demora de los accesos norte y oeste practicamente se
mantienen (en el norte pasa a un NS B aunque la demora solo aumenta 3s) y los
tiempos de demora entre las entradas sur y este se intercambian. La reduccion de
tiempos en el Este es claramente provocada por la salida que ofrece el Vial
Discotecas, que en este escenario, con el Ensanche de Levante desarrollado, se ve
claramente favorecido por los nuevos y potentes viales perimetrales que se ejecutan
con el PP 1/1, lo cual redunda en un descenso muy considerable (50% respecto de la
escenario 0) del trafico a través de la Av. Europa, por lo que el movimiento de salida
de la ciudad a través de esta avenida desciende sobremanera e interfiere en menor
medida con el acceso desde la Av. Comunidad Valenciana. Por este motivo no es
necesario disponer de semaforo en la Av. Europa y al no dotar de la “preferencia” de
acceso del escenario 0 los tiempos de demora aumentan. Sin embargo hay que tener
en cuenta que este ascenso es con respecto a la situacién actual, ya que la
comparacion con el escenario futuro sin el Ensanche de Levante sigue favoreciendo
en tiempo a este ultimo.

Escenario 0 Escenario 1
Vial Demora (s) NS Demora (s) NS
Comunidad Europea 16,44 C 11,81 B
Alfonso Puchades 14,74 B 24,42 C
Europa 27,96 C 24,95 C
Comunidad Valenciana 26,5 9,99 A

Tabla 72. Nivel de servicio en Ovalo en escenarios futuras. Fuente: Elaboracién propia

Por lo tanto puede decirse que en lineas generales, el Ensanche de Levante
propiciaria una mejor situacion en esta interseccion que en el caso de no llevarlo a
cabo. En cualquier caso, ambos escenarios se encuentran en los limites que
menciona la Nota de Servicio 5/2014, que en su apartado 5.2 habla de permitir hasta
un nivel extraordinario (D) en las horas punta para nudos viarios.
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Europa (interseccion semaforizada entre la Av. Europa y la ¢/ Gerona)

Esta interseccion entre la Av. Europa y la ¢/ Gerona se ha escogido como modelo para
la comparacion de la evolucion del tréafico en las distintas simulaciones y escenarios
contemplados a lo largo del estudio, a saber: situacion actual, situacién futura sin el
desarrollo del PP 1/1 y situacién futura con el desarrollo del PP 1/1; y analizar de esta
forma més particularmente el impacto que tendra el Ensanche de Levante en la Av.
Europa. Por ello los resultados recabados sélo son los de esta avenida principal.

Imagen n° 50. Interseccion semaforizada de Av. Europa con c/ Gerona. Fuente: Elaboracién propia

En la situacion actual ya se comprobo que la Av. Europa presentaba unos altos niveles
de demora y que esta circunstancia podia verse agravada con el tiempo en cuanto se
produjeran aumentos de trafico. En el escenario 0, como consecuencia del fuerte
trafico que transita y a pesar del que absorbe el Vial Discotecas, se ha hecho
necesario llevar a cabo una serie de politicas para evitar, en el caso de algunas
simulaciones, el colapso circulatorio en la ciudad, induciendo algunos cambios en las
trayectorias de los vehiculos en situaciones de fuertes aglomeraciones. Estas politicas
consistian en derivar parte del trafico que circula por la Av. Mediterraneo y cuyo
destino es la Av. Europa, y conducirlos a través del entramado callejero que compone
la playa de Levante, para que accedan a la Av. Europa por las calles Ibiza, Kennedy o
Esperanto. Aun asi, y después de evitar el mencionado colapso, la reduccién de los
tiempos de demora no son del todo apreciables y solo consiguen mantener el NS C.

En cambio, con el desarrollo del Ensanche de Levante, los descensos en los tiempos
de demora son de entre el 40-50% con respecto a hoy en dia, y cerca del 30% con
respecto a la situacién futura en la que no se ejecute. Este importantisimo descenso
es gracias al gran trafico que absorben los viales perimetrales del PP 1/1,
especialmente los paralelos a la Av. Europa, que conducen este trafico también hacia
el Vial Discotecas y liberan y descongestionan sobremanera a la Av. Europa. Tanto es
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asi que incluso con el aumento de trafico en la ciudad para el afio horizonte, los
niveles de servicio se ven mejorados, presentando un NS B.

Escenario 0 Escenario 1
Vial Demora (s) NS Demora (s) NS
Europa sentido mar 22,83 C 16,67 B
Europa sentido montafia 26,62 C 18,27 B

Tabla 73. Niveles de servicio Av. Europa. Fuente: Elaboracién propia

Por lo tanto se puede afirmar que la Av. Europa sera uno de los viales que sin duda
mas agradecerd la ejecucion del Ensanche de Levante, lo cual, como se vera a
continuacion, también redundara en otras partes de la ciudad. En ambos casos se
cumplen las especificaciones de la Nota de Servicio 5/2014 del Ministerio de Fomento,
pero en el caso del escenario con el desarrollo del Ensanche de Levante, con mas
holgura.

Glorieta Mediterraneo (interseccién entre la Av. Europa vy la Av. Mediterrdneo)

En esta glorieta llegan las avenidas Mediterraneo (este y oeste) y Europa (norte), y es
otro de los puntos mas conflictivos de los analizados en la zona de Levante,
provocado por las altas intensidades de trafico en los viales.

Imagen n°51. Glorieta Mediterraneo. Fuente: Elaboracién propia.

En la entrada a la glorieta desde el este, por la Av. Mediterraneo, se encuentra el
primer punto critico en las situaciones futuras, en concreto en la que no contempla el
desarrollo del Ensanche de Levante. En este escenario 0, el incremento del trafico
provoca unos atascos que deberian considerarse como inaceptables. Los mas de 75s
de media por vehiculo solo en el tramo de acceso vienen también provocados por el
importante movimiento de vehiculos que desde la parte oeste de la Av. Mediterraneo
se dirige hacia la Av. Europa, que limitan el acceso del sentido contrario. Ni siquiera la
colocacién de un seméaforo (con el objeto de conseguir el mismo resultado que en el
Ovalo) reduce considerablemente estos tiempos, ya que cuando se pone en verde
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dicho seméforo, el nimero de vehiculos que accede a lo glorieta es muy grande (en
lugar de méas laminado como anteriormente), lo que produce que se formen
retenciones en el primer semaforo que sube por la Av. Europa, y que afecten
igualmente al acceso Este, por lo que al final solo se obtiene aumentar las demoras de
la entrada Oeste, por lo que se descarta llevar a cabo la implantacion del seméforo.

Sin embargo con el desarrollo del Ensanche de Levante se aprecia claramente que
estos atascos desaparecen por completo y ademas se mejora notablemente las
demoras actuales, las cuales presentan un NS D que se veria reducido al NS A. Como
ya se ha explicado anteriormente, esto es fruto de los nuevos viales que se desarrollan
con el PP 1/1, que atraen un importante flujo de vehiculos que recorren la Av. Europa,
y en este caso aquellos que accederan a esta por la Av. Mediterraneo. Con esta
disminucion de trafico se consigue una mayor fluidez que repercute favorablemente a
rebajar los tiempos de demora y, por ende, mejorar los niveles de servicio del viario

urbano.
Escenario 0 Escenario 1
Vial Demora (s) NS Demora (s)
Av. Mediterraneo (Oeste) 10,71 B 8,16
Av. Europa 7,28
Av. Mediterraneo (Este) 75,39

Tabla 74. Nivel de servicio glorieta Mediterraneo. Fuente: Elaboracién propia

Rincon de Loix (interseccion entre la Av. Ametlla de Mar y la Av. Mediterraneo)

Esta interseccion semaforizada esta compuesta por la Av. Mediterraneo al oeste, la c/
Berlin al este y la Av. Ametlla de Mar al norte y al sur. Esta interseccion ha sido
escogida por su influencia en todos los traficos de entrada y salida al Rincon de Loix.

i, - _
Imagen n°52. Interseccion Rincén de Loix. Fuente: Elaboracion propia.

S~

J 11—

PROPONENTE: A.l.U. SECTOR PP 1/1



Sector PP 1/1 del Plan General de Benidorm (ALICANTE)
Versién Preliminar de Plan Parcial
Anexo n°5: Estudio de Tréfico y Movilidad Sostenible

A tenor de los resultados obtenidos de las diferentes simulaciones, se puede concluir
que esta interseccion apenas va a sufrir cambios en el afio horizonte y tampoco entre
el desarrollo del Ensanche de Levante y la ausencia de este. Las pequefas
disminuciones de tiempos en casi todos los movimientos son practicamente
testimoniales, manteniendo los mismos niveles de servicio y es Unicamente en el
acceso norte donde se producen aumentos de tiempos de demora como consecuencia
del incremento del tréfico en el afio horizonte. El nivel de servicio pasa del A, aBy C
para los Escenarios 0 y 1 respectivamente, aumentando considerablemente el tiempo
en proporcién, pero no tanto en cantidad (de hecho el NS C del Escenario 1 es por
apenas un par de segundos).

Escenario 0 Escenario 1
Vial Demora (s) NS Demora (s) NS
Ametlla de Mar (norte) 10,83 B 22,17 C
Mediterraneo 2,59 2,49
Ametlla de Mar (sur) 31,49 C 30,91 C
Berlin 30,57 C 28,2 C

-dd
colnur

PEREZ SEGURA
& ASOLIADOS

Tabla 75. Nivel de servicio intersecciéon Rincén de Loix. Fuente: Elaboracién propia

En cualquier caso, en ambos casos se cumplen las especificaciones de la Nota de
Servicio 5/2014 del Ministerio de Fomento.
Aqualandia (interseccién entre la Av. Dr. Severo Ochoa y la Av. Otto de Habsburgo)

Esta interseccion es otra de las mas conflictivas en Benidorm ya que la hora punta
coincide con muchas de las entradas al parque acuatico de Aqualandia. Esta
interseccion se produce en el encuentro de las avenidas Dr. Severo Ochoa, Otto de
Habsburgo y Toledo.

Pl - e

Imagen n° 53. Aqualandia (interseccion Av. Dr. Severo Ochoa y Av. Otto de Habsburgo. Fuente:
Elaboracion propia)
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Aqualandia, que es uno de los sitios que mas problemas puede presentar, es otro de
los puntos que en mayor o menor medida se mantiene como en la actualidad,
rebajando aquellos accesos que se excedian en detrimento de los que menores
tiempos presentaban. Cabe recordar que esta interseccién semaforizada esta formada
por cuatro fases, por lo que inevitablemente los tiempos de demora son de por si altos.

El escenario 0, pese al incremento del niumero de vehiculos, consigue rebajar
minimamente la demora de los vehiculos que llegan desde el norte por la Av. Dr.
Severo Ochoa, llegando incluso a un NS D. Por el contrario en el acceso oeste (c/
Toledo), se produce el efecto contrario y el aumento de la demora conlleva bajar a un
NS D. En cualquier caso las diferencias no son considerables y se cumple lo dispuesto
en la Nota de Servicio 5/2014 del Ministerio de Fomento.

En el escenario 1 si que se consigue rebajar

notablemente los tiempos de demora respecto de Tiempo de Inicio Duracion
la situacion actual (hasta un 25%), a costa de |Grupo1 41 27
aumentar considerablemente los retrasos desde el | Grupo2 13 22
acceso sur, entrada con menor namero de coches G

rupoc 3 74 15
respecto del resto y que se toma como “mal

Grupoc 4 95 22

menor” para conseguir las mejoras globales de la
interseccidn, igualando practicamente los tiempos de demora de todos los ramales.
También el escenario 1, cumple lo dispuesto en la Nota de Servicio 5/2014.

Escenario 0 Escenario 1
Vial Demora (s) NS Demora (s) NS
Dr. Severo Ochoa (norte) 50,67
Toledo 44,45
Dr. Severo Ochoa (sur) 21,88
Otto de Habsburgo 40,12

Tabla 76. Nivel de servicio Aqualandia. Fuente: Elaboracién propia.

Comunidad Valenciana (interseccion entre Av. Severo Ochoa y Av. Com. Valenciana)

Esta interseccion semaforizada esta compuesta por las avenidas Comunidad
Valenciana y Dr. Severo Ochoa (el Assagador Ricardo solo se ha tenido en cuenta
para considerar su fase semafdrica en el ciclo de la interseccion). A esta interseccion
llegan desde el este vehiculos que acceden a Benidorm desde la N-332 (pk. 151,0),
desde el sur los que mayoritariamente van a abandonar la ciudad, y desde el oeste, el
mayor tréfico, con vehiculos que van a acceder a la N-332 o0 a la zona de Aqualandia.
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Imagen n° 54. Interseccion Av. Comunidad Valenciana con Av. Dr. Severo Ochoa. Fuente:
Elaboracion propia.

Como ya se coment6 en la situacion actual, los resultados obtenidos del analisis de
esta interseccion, arrojaron los peores valores de todos los puntos estudiados en la
ciudad. Ademas se menciond que con pequefios incrementos de trafico la situacion se
agravaria excesivamente.

Pues esto es lo que exactamente sucede en el escenario futuro si no se realiza ningin
tipo de actuacion (mas alla de la contemplada con el Vial Discotecas). Las grandes
demoras que se producian en el ramal oeste de la Av. Comunidad Valenciana
practicamente se duplican, llegando hasta los 140s por vehiculo, valores inaceptables
y que no afectan incluso al Vial Discotecas por muy poco. En el lado este también se
mantienen los valores que le colocan en un NS E, pero con visos de seguir creciendo
y empeorando la situacién si no se actia en breve. Como ya se vio en la situacion
actual, esta interseccion estad compuesta de cuatro fases, por lo que aunque se
penalicen, minimizando los tiempos de verde, los movimientos menos demandados,
no hay forma de conseguir reducir los atascos a valores siquiera asumibles.

Por el contrario, en el caso del escenario 1, la reduccion de los tiempos es fortisima,
entre un 25 y un 55% respectos de la situacion actual, lo que tratdndose de grandes
flujo como es el caso de los que circulan por la Av. Comunidad Valenciana, da una
idea de lo beneficioso que resulta el desarrollo del Ensanche de Levante también para
este punto de la ciudad. Debido a los viales perimetrales que dispone el PP 1/1, sobre
todo los que comunican la Av. Comunidad Valenciana con la Av. Dr. Severo Ochoa, se
consigue canalizar un flujo de vehiculos que hasta ahora solo puede hacerlo por la Av.
Europa o por esta interseccion, generando los problemas de retenciones ya
mencionados. Asi pues, de esta forma, al liberar un importante volumen de vehiculos
de la interseccion, se pueden distribuir los tiempos de verde de manera que se
compensen las demoras entre si (al igual que los flujos).
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Escenario 0 Escenario 1
Vial Demora (s) NS Demora (s) NS
Com. Valenciana (oeste) 140,43
Dr. Severo Ochoa 45,37
Com. Valenciana (este) 64,14

Tabla 77. Nivel de servicio Comunidad Valenciana. Fuente: Elaboracién propia

Por tanto no hay comparacion entre ambas situaciones futuras ya que frente a la
mejora del tréfico que ofrece el Ensanche de Levante esté el atasco que se garantiza
en el caso futuro de no realizar ninguna actuacién. Mientras que el desarrollo del PP
1/1 cumple los estandares de calidad establecidos por la Nota de Servicio 5/2014 del
Ministerio de Fomento, en el caso del escenario 0 no se alcanzarian los valores
minimos recogidos en este documento.

Vial Discotecas (intersecciéon Vial Discotecas con Av. Comunidad Valenciana)

El denominado Vial Discotecas, es un proyecto de nuevo enlace a la N-332 desde
Benidorm cuya ejecucion sera llevada a cabo en breve (antes del afio horizonte de 20
afios) y que pretende conectar la Av. Comunidad Valenciana con la mencionada
carretera nacional generando un nuevo punto de entrada/salida de vehiculos a
Benidorm y con el que se prevé liberar parte del trafico que actualmente circula por la
Av. Comunidad Europea.

Imagen n° 55. Glorieta Vial Discotecas. Fuente: Elaboracién propia

Al no estar ejecutado a la fecha de redaccion del presente estudio, solo se realiza la
comparacion entre ambos escenarios futuros.
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Como puede observarse, los resultados en ambos casos son muy parecidos y no
presentan valores resefiables, més alld de que se espera que presenten un muy buen
nivel de servicio. En cualquier caso, para el escenario 0 no habria que quedarse solo
con estos numeros, ya que como se expuso en la interseccién semaforizada de la Av.
Comunidad Valenciana, las retenciones que se formaran seran tales que no es
descabellado pensar en que lleguen a interferir con los flujos de esta glorieta.

al
calnur

Escenario 0 Escenario 1
Vial Demora (s) NS Demora (s) NS
Vial Discotecas 7,67 A 5,21 A
Com. Valenciana (oeste) 6,06 A 3,92 A
Com. Valenciana (este) 8,77 A 9,79 A

Tabla 78. Nivel de servicio Vial Discotecas. Fuente: Elaboracion propia

5.6.3. ZONA ENSANCHE DE LEVANTE

En este apartado se va a considerar principalmente la capacidad que tienen cada uno
de los viales que componen el Ensanche de Levante (perimetrales e interiores), ya
que al ni siquiera conocerse alguno de los sentidos interiores, no es légico proceder a
realizar ningun tipo de simulacion en estas calles. Por ellos simplemente se busca
conocer el trafico gue son capaces de soportar y compararlo con el que se espera que
circule en el afio horizonte en los viales adyacentes, y asi poder estimar si disponen
de la suficiente capacidad para asimilarlo.

La ordenacién y el tipo de secciones que conforman el Ensanche de Levante se
expusieron en el apartado 5.1. del presente Estudio. En él se especifican los objetivos
gue se esperan cumplir con la disposicion planteada, la cual no solo implica al trafico
de vehiculos sino también a peatones y ciclistas. En lo que al viario se refiere, se
indica que se ha tomado de referencia los viales ya existentes que delimitan su
perimetro, basicamente Av. Comunidad Valenciana y Av. Almirall Bernat de Sarria,
ordenando el viario interior paralela y perpendicularmente a estas avenidas. Estas, se
conectan en los extremos con otras dos avenidas (noreste y suroeste) de dos carriles
por sentido, aparcamiento y carril bici conectadas perpendicularmente por otros cuatro
viales interiormente, siendo los centrales, alrededor de la gran zona verde interior, de
un carril por sentido. Completan el entramado viario interior, calles de Unico sentido,
perpendiculares a la Av. Comunidad Valenciana, dispuestos alternadamente y frente a
los que se extienden sucesivas calles peatonales que se pretenden asemejar a las ya
implantadas en la actual zona de la playa de Levante (Av. de Murcia y Av. de
Mallorca).

El acceso al interior de las calles se realiza desde los viales perimetrales, en
numerosos puntos, los cuales, en el caso de la Av. Suroeste, también se pretende que
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se conecten con las calles Esperanto, lbiza, Kennedy, Lérida,... para asi evitar
recorridos mayores a los vehiculos que quieran acceder desde la playa de Levante
hasta el Ensanche de Levante, lo que también evitaria obligar a pasar a todos los
vehiculos por las glorietas situadas en ambos extremos de la Av. Suroeste. Este
concepto deberia ser extensivo también a la Av. Noreste y a la Av. Almirante Bernat
de Sarria, si no en todas sus calles, si por lo menos en alguna.

En cuanto a los viales que conforman el PP 1/1, las secciones disefiadas cuentan con
anchos suficientes para cada uno de los usuarios, a saber: vehiculos, peatones y
ciclistas. En este capitulo se comprueba la capacidad de las vias para el trafico de
vehiculos. Para ciclistas y peatones, se ha comprobado en los apartados 5.3. y 5.4.

Para el calculo de las capacidades en cada seccién se ha seguido el procedimiento
establecido en el HCM2010 en el que se estima la intensidad de saturacion:

S = 1900*N*fa*fvp*fi*fe*fb*fz*fgd*fgi
Donde:

N: Nimero de carriles

fa=0654+4)/9 A: anchura de carril

fop =100/(100 + P) P: porcentaje de pesados

fi=1-1/100 I: Inclinacién de la rasante

fe=1—-(01+ %)/N M: Movimientos de estacionamiento en una hora
fp, =1—B/(250 % N) B: Autobuses que paran por hora

=09-1 En centro urbano 0,9; en otras zonas 1
fga=1-015xP P: Proporcion de vehiculos que giran a la derecha
fgi =1/(1+0.05 = P) P:Proporcion de vehiculos que giran a la izquierda

Para llevar a cabo estas operaciones y determinar cada uno de los parametros que
componen esta intensidad de saturacion, se han supuesto ciertas caracteristicas que
una vez ejecutado definitivamente el Ensanche de Levante pueden sufrir pequefias
modificaciones. Los valores del namero de carriles, su anchura, el ndmero de
vehiculos pesados y la situacion son automaticos y conocedores previamente. A ellos
se podria afiadir la rasante, ya que al disponerse el PP 1/1 entre zonas consolidadas,
las variaciones de cotas seran minimas, por lo que se considerado aproximadamente
la que hay actualmente. Para el caso de la situacion, se ha cogido un término medio,
ya que no se trata del centro urbano y también con esta reduccion se ha buscado
estar del lado de la seguridad minorandolo. Los valores de Estacionamiento, paradas
de autobus y giros, se han estimado escogiendo unos valores l6gicos y lo menos
favorables posibles.

Con todo ello se realiza la siguiente tabla en la que se resumen las capacidades
(veh/h) de cada tipo de seccidn que conforma el Ensanche de Levante:
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Sector PP 1/1 del Plan General de Benidorm (ALICANTE)

Via servicio Mareenes IAlmirante Seccion
Seccion Av. arg ue |Bernat de tipo doble Av. Av.
Tipo1l | Comunidad parq . sentido | Noreste | Suroeste
: central Sarria . ..
Valenciana circulacion
R | oo 1,00 2 2 1 2 2
carriles
ATATUZICE | 6,75 3,25 3,375 325 3,625 | 3,625
carril
Vehiculos
5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00

pesados
lnellneaein 3,25 2,00 2,00 2,00 2,00 325 3,00
de la rasante
Estaciona- 6 6 12 12 6 10 10
miento
Paradas 10 10 10 6 6 12 12
autobus
Situacion 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
Ciesele 0,50 0,50 05 1 05 1 0,6
derecha
Giros ala 0,50 0,50 0,5 0 0,5 0 0,4
izquierda
CAPACIDAD | 950,98 | 1.182,19 |1.861,55 | 1.793,24 | 855,67 |1.937,05 | 2.038,37

Tabla 79. Capacidad (veh/h) de los viales proyectados en el Ensanche de Levante. Fuente:
Elaboracion propia

Para poner en perspectiva estos valores, pueden compararse con el nimero total de
desplazamientos en vehiculos que se espera que se produzcan en el Ensanche de
Levante en la hora méas desfavorable. Esta cantidad fue estimada en el apartado 5.5.3.
en el que se espera un generacién de 559 desplazamientos en esta hora (12h).
Viendo estos valores, esta claro que los viales disponen de la suficiente capacidad
para soportar los desplazamientos que se generen por el desarrollo del PP 1/1, ya que
incluso el que menores valores presenta, apenas ocuparia un 65% de su capacidad.

Si no se consideran los viales perimetrales (Av. Comunidad Valenciana, Av. Almirante
Bernat de Sarria, Av. Noreste y Av. Suroeste), por haberse simulado en los diferentes
escenarios y comprobarse que no existe ningun tipo de retencibn o problema
circulatorio, y se centra el andlisis en el resto de viales interiores, se ha observado que
de las simulaciones realizadas en el escenario 1, las maximas intensidades que se
dan estan en los 750 veh/h en los viales mas desfavorables y en menos de 900 en el
peor de los casos.

Estos valores apenas alcanzan los volimenes minimos de las calles de menor

capacidad en las cuales no circulardn nunca estos tréficos (de igual modo que el
trafico de la Av. Comunidad Europea no es el mismo que el de la ¢/ Kennedy, por
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ejemplo), por lo que se puede afirmar que las capacidades de los viales interiores que
conforman el Ensanche de Levante son mas que suficientes para soportar los traficos
previstos en el afio horizonte de su puesta en servicio.

5.7. CONCLUSIONES

A modo de resumen se van a recopilar las principales conclusiones que se pueden
extraer de los andlisis de los diferentes escenarios estudiados tanto para las
conexiones de entrada y salida de Benidorm, como de sus viarios interiores mas
importantes en la zona de Levante.

En cuanto al sistema de conexiones, las Unicas secciones detectadas que se pueden
ver afectadas son: la divergencia de la N-332, cuya salida comparten los vehiculos
que acceden a Benidorm por la Av. Beniard4 y por la Av. Comunidad Europea; la
divergencia del desdoblamiento de la N-332 que acaba por desembocar en la glorieta
de la Av. Comunidad Europea junto con los vehiculos que dejan el peaje de la AP-7;y
en menor medida el propio peaje.

Para el analisis de la situacion futura con el desarrollo del Ensanche de Levante, se ha
tenido en cuenta la situacion mas desfavorable, aquella en la que se considera que
todos los turistas que acudirdn al Ensanche de Levante, asi como todas aquellas
personas que dispondran alli de su segunda residencia, llegan el mismo dia a
Benidorm. Es decir, que se estima la llegada, solo de este sector, de 8.218 personas
en un total de 1.796 vehiculos.

A pesar de contemplar este escenario mas desfavorable, se podria afirmar que el
tronco principal de la N-332 no se llegaria a ver afectado y mucho menos sufrir algin
tipo de retencién o similar por el desarrollo del PP 1/1. Para ello basta con comprobar
las densidades (caracteristica sobre la que se asignan los niveles de servicio) que se
han tomado en diferentes puntos de la zona de estudio. Observando el tronco
principal, antes de la salida de la N-332, los valores actuales (8,05 veh/km) ascienden
hasta 9,27 veh/km como consecuencia del incremento esperado del 12,7% del trafico
para el afio horizonte, valor que apenas sube hasta los 10,03 veh/km en el supuesto
de la llegada de los turistas y personas con 22 vivienda. Este seria el punto mas critico,
puesto que una vez pasada la salida, la influencia del Ensanche de Levante no existe
y se comparten los valores de la prognosis del trafico en el afio horizonte, la cual
todavia seguiria presentado niveles de servicio A.

En las divergencias de las N-332 y de su desdoblamiento, se producen aumentos de
cerca del 10% en las concentraciones de vehiculos pero que son asumidos por estos

viales y que presentan un NS D, valores que se encuentran dentro de los limites
establecidos en la tabla 7.1 de la norma 3.1-IC de Trazado, donde se especifica el
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nivel de servicio minimo en la hora de proyecto del afio horizonte para vias de servicio
de sentido Unico.

En la salida del peaje, el aumento proporcional es parecido, aunque en cuanto al nivel
de servicio la diferencia es menor, puesto que se mantiene el NS C que se presentaria
en el caso de que no se desarrollara el Ensanche de Levante, por lo que el tréfico que
este sector pueda generar/atraer no repercutiria en la calidad de la circulacion.

En lineas generales y considerando la llegada concentrada del sector turistico del
Ensanche de Levante, se puede afirmar que el incremento del tréfico producido es
perfectamente asumible por la N-332.

En el caso del viario interior de Benidorm (zona de la Playa de Levante estudiada), la
ejecucion del PP 1/1 conllevaria una mejoria en practicamente todos los puntos de la
ciudad frente a la situacion actual incluso con el incremento global del trafico del 23%
en todo el sistema para ese afo horizonte.

Mediante el analisis llevado a cabo se han detectado cinco zonas potencialmente
problematicas, las cuales tienen un denominador comin que es la falta de viario
principal transversal a la playa de Levante.

Con el desarrollo del Ensanche de Levante se ha comprobado que se favorece tanto
la entrada como la salida de vehiculos de la ciudad, ademés del resto de movimientos,
puesto que las avenidas Noreste y Suroeste recogerian gran parte del trafico que
actualmente circula mayoritariamente por la Av. Europa

Estos puntos son los siguientes:

e Ovalo: En la glorieta en la que desembocan las avenidas Comunidad Europea,
Comunidad Valenciana, Europa y Alfonso Puchades, se concentra un gran flujo
de vehiculos tanto de entrada/salida de la ciudad (principalmente), como de
paso de la zona de Poniente a la zona de Levante (en menor medida). El
incremento del trafico esperado (12,7% para el afio horizonte), repercutird en
mayor medida en los movimientos norte-sur y viceversa, lo cual afectara
sobremanera a los vehiculos que desde la Av. Comunidad Valenciana quieran
acceder a la glorieta. La colocacion de un semaforo que regule estas entradas,
podria permitir compensar las demoras de los distintos ramales (en algunas
simulaciones la Av. Comunidad Valenciana presentaba retenciones de mas de
5minutos para acceder a la glorieta) pero con la consecuente pérdida de nivel
de servicio para ellos. Sin embargo, el desarrollo del Ensanche de Levante,
permitiria absorber buena parte de estos flujos, favoreciendo asi la entrada
desde la Av. Comunidad Valenciana.

e Av. Europa: Como ya se ha citado, es la via que mas se beneficiaria de la
puesta en marcha del Ensanche de Levante, ya que si bien por ella no se

J 120 [

PROPONENTE: A.l.U. SECTOR PP 1/1



Sector PP 1/1 del Plan General de Benidorm (ALICANTE) -5 [
Versién Preliminar de Plan Parcial CoINuf
Anexo n°5: Estudio de Tréfico y Movilidad Sostenible

producirian retenciones (NS C que mejoraria a B con el PP 1/1), si que
afectaria a otras zonas de la ciudad, como ya se ha visto. En cuanto a flujo, se
reduce a la mitad el trafico que circularia en el afio horizonte en el caso de
desarrollarse el Ensanche de Levante, lo que iria produciendo un efecto rebote
de mejora de trafico en estos puntos conflictivos.

o Av. Mediterraneo: En su confluencia con la Av. Europa se podria producir un
fendbmeno similar al que sucede en el évalo con la Av. Comunidad Valenciana,
ya que los flujos de salida oeste-norte, van provocando continuas retenciones
en el ramal Este de la Av. Comunidad Valenciana. El nivel de servicio esperado
en el afio horizonte llegaria al F, inaceptable para cualquier vial, y que con la
puesta en servicio de las avenidas del Ensanche de Levante, que atraeran
también a trafico que discurra por la Av. Comunidad Valenciana, mejoraran
tanto los niveles de servicio que incluso mejorara la situacion actual a pesar de
contar con mas del 20% de tréfico.

e Agualandia: Los problemas de retenciones en la interseccién de la Av. Dr.
Severo Ochoa con la Av. Otto de Habsburgo continuaran como en la situacion
actual ya que el excesivo trafico llegue a través casi de una Unica entrada,
reduciéndose tiempos de demora en el caso del Ensanche de Levante al dividir
el tréfico también a través de la ¢/ Toledo, al reducir las distancias de viaje con
las avenidas Suroeste y Noreste. En cualquier caso al tratarse de una
interseccién semaforizada con cuatro fases, los tiempos de demora siempre
tenderan a ser altos, por el escaso tiempo de verde que dispone cada ramal.

e Interseccion Av. Comunidad Valenciana con Av. Dr. Severo Ochoa: En el afio
horizonte, los problemas en la Av. Comunidad Valenciana (sentido Altea), se
veran agravados notablemente por el aumento del tréfico, alcanzandose
tiempos de demora inaceptables que presentarian un NS F. De nuevo la
absorcion de vehiculos por parte de las avenidas que se desarrollen con el
Ensanche de Levante, disminuiran considerablemente los flujos que circulen
por la Av. Dr. Severo Ochoa (se pasaria de los mas de 300 veh/h que hacen el
movimiento sur-oeste, a apenas 50 veh/h), lo que permitiria redistribuir los
tiempos de verde, dando mucha mayor prioridad a la Av. Comunidad
Valenciana y consiguiendo un NS D, que se encuentra dentro de los
parametros establecidos por la Nota de Servicio 5/2014 del Ministerio de
Fomento.

Por todo lo expuesto anteriormente queda claro que el desarrollo del Ensanche de
Levante conllevaria una mejoria global en el trafico de Benidorm, reduciendo en gran
medida tiempos de demora para el afio horizonte, incluso en la situacion actual con
mucho menor flujo de vehiculos.
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6 CONCLUSIONES GENERALES

Como conclusiones generales se recogen en este apartado las caracteristicas en
cuanto a trafico y movilidad mas destacables que se introduciran en Benidorm tras el
desarrollo del Ensanche de Levante.

En relacién a la bicicleta, se proseguira con el crecimiento de los carriles bici de la
ciudad, aumentando la malla proyectada en la ciudad de tal forma que entre estos
nuevos carriles, asi como en los existentes y con los futuros que se prevean ejecutar,
se garantice una interconexién que permita el desplazamiento seguro y continuo a
través de esta infraestructura a la cual se le dota de espacio propio segregado de la
calzada.

En cuanto a los peatones se garantiza la continuidad de la movilidad peatonal,
dotando de anchos de aceras y espacios peatones suficientes para el cémodo
desplazamiento de los peatones. Ademas se dispondra de hasta 10 nuevas calles
peatonales que seguiran con la filosofia de dotar de mayor espacio exclusivo para el
peatébn que ya esta implantado en la zona de Levante con las avenidas Emilio
Romero, Alcoy, Madrid, Murcia y Mallorca. Todo esto se deberd completar con la
colocacion de pasos peatonales e instalacion de semaforos de tal forma que estos
elementos garanticen espacios exclusivos o prioritarios frente a los vehiculos, lo que
también conllevara un aumento en la seguridad.

Finalmente, el tréfico. Por la parte del que se produce en las conexiones, el impacto de
la llegada masiva de la poblacién turistica del Ensanche de Levante, es minimo, no
afectando en modo alguno a la N-332, siendo perceptible solo en los ramales de
salida, pero siempre cumpliendo con los las limitaciones exigidas en la tabla 7.1 de la
norma 3.1-IC de Trazado para el NS minimo en la hora de proyecto del afio horizonte.

AJUSTADA ESCENARIO 0 ESCENARIO 1
Densidad Densidad Densidad
(veh/km) NS (veh/km) NS (veh/km) NS
Convergencia nacional 14,46 C 16,14 C 16,27 C
Divergencia nacional 16,33 C 18,45
Convergencia
desdoblamiento 16,42 ¢ 17,46
Divergencia
desdoblamiento 14,18 C 16,11 C 18,68
Trenzado Alicante 6,66 A 7,24 B 7,29 B
Trenzado Valencia 6,73 A 7,6 B 8,25 B
Tronco Alicante 4,25 A 5,19 A 5,13 A
Tronco Valencia 4,02 A 4,67 A 4,71 A
Entrada glorieta 1,79 A 2,6 A 3,06 A
Salida peaje 10,72 B 12,00 C 13,66 C

Tabla 80. Niveles de servicio acceso zona Levante. Fuente: Elaboracion propia
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En el viario de la ciudad las mejoras son incuestionables, provocadas sobre todo por el
efecto atrayente y descongestionante que produciran las avenidas Noreste y Suroeste
sobre el trafico que circula principalmente por las avenidas Europa, Comunidad
Valenciana, Dr. Severo Ochoa,... y que repercutira en una notable mejoria de los
niveles de servicio tanto de los esperados en el afio horizonte, como incluso en
muchos de los actuales.

. ACTUAL FUTURO 0 FUTURO 1
INTERSECCION AVENIDA
Demora(s) NS| Demora(s) NS| Demora(s) NS
Com. 8,41 A 15,2 C 11,81 B
Europea
OVALO UL 22,71 C 14,86 B 24,42 C
(semaforoy Puchades
glorieta) Europa 7,38 A 33,7 C 24,95 C
Com. 18,5 C 29,3 9,99 A
Valenciana
TR Europa 5,87 A 12,24 B 8,16 A
: Oeste 4,94 A 8,19 A 0,49 A
(glorieta)
Este 34,81 98,71 7,65 A
EUROPA Sentido sur 31 C 22,13 16,67 B
(semaforo) Sentido norte 29,14 C 27,43 18,27 B
Severo Ochoa 7,1 A 11,44 22,17 C
Mediterraneo 4,37 A 2,71 2,49 A
RINCON DE Ametlla d
LOIX (seméforo) m:/laf € 32,5 C 31,49 30,91 C
Berlin 30,28 C 30,6 28,2 C
=G 55,66 50,42 41,87
norte
Toledo 34,36 C 44,65 38,3
AQUALANDIA S och
(seméforo) e"e':’ur choa 33,31 C 21,99 49,87
Otto de
Habsburgo 42,67 40,01 45,46
COM. Oeste 79,47 163,67 35,15
VALENCIANA |Severo Ochoa 61,56 44,92 46,35
(seméforo) Este 57,97 64,14 33,25 C
Vil - Al 799 [A| 521 |A
Discotecas
VIAL Oeste Com
DISCOTECAS L - A 5,95 A 3,92 A
. Valenciana
(glorieta) B
S o - Al 853 [A| 979 |A
Valenciana

Tabla 81. Resumen niveles de servicio trafico urbano. Fuente: Elaboracién propia
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Con todo lo aqui expuesto, se satisfacen los requisitos expuestos en el informe
realizado por el Ministerio de Fomento el 15 de noviembre de 2018, en el que se
indicaba que “en cumplimiento de lo establecido en el articulo 16.6 y considerando el
articulo 36.6 de la Ley 37/2015, de 29 de septiembre de Carreteras, este Servicio
entiende que es necesario determinar el efecto que el desarrollo urbanistico del Sector
puede tener en la Red de Carreteras del Estado”, para lo cual pedia “aportar un
Estudio de Tréfico en el que se evalle la incidencia del tréfico generado y atrido por el
sector en el nivel de servicio y seguridad vial de las carreteras N-332 y AP-7,
especialmente en sus enlaces con el viario municipal”, afiadiendo que “en caso de que
se deduzca un descenso significativo en el nivel de servicio o la seguridad vial en las
citadas carreteras, debera acompafarse de las medidas de acondicionamiento
necesarias con el fin de que permanezcan inalterados”. Por lo tanto, y tras la
exposicion de los resultados del presente Estudio de Tréfico, se puede concluir que se
cumplen los requisitos demandados, no siendo necesario tomar ninguna medida
especifica puesto que los niveles de servicio y de seguridad vial tanto en las carreteras
del Estado como en los enlaces con la ciudad, no se ven alterados.

En Benidorm, a septiembre de 2019

Fdo.: Jose Ramon Garcia Pastor
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.
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& ASOCIADOS

7 PLANOS

1.SITUACION ACTUAL

2.NIVELES DE SERVICIO TRAFICO URBANO
2.1.SITUACION ACTUAL
2.2.ESCENARIO 0
2.3.ESCENARIO 1

3.NIVELES DE SERVICIO CONEXIONES
3.1.SITUACION ACTUAL
3.2.ESCENARIO 0

3.3.ESCENARIO 1
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