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I. INTRODUCCION Y ANTECEDENTES:

Los planes urbanisticos en Espafa han favorecido histéricamente un desarrollo de modelo de ciudad en el que se
premiaba el uso del vehiculo privado (especialmente el coche privado) frente al uso del transporte publico. Este
tipo de desarrollo es conveniente en ciudades con los nicleos de poblacién poco concentrados y en las que se debe
recorrer una gran distancia para llegar al destino.

Si a este tipo de planes se le afiade la gran campafia de concienciacion que se inculco en la poblacion de que el uso
del coche privado era el método mas réapido, eficaz y econdmico, tenemos como resultado la ciudad de Valencia de
la actualidad. Una ciudad en la que los modos de transporte publico no estan plenamente desarrollados para
competir con el vehiculo privado y en la que los ciudadanos tampoco los demandan porque cuentan con la opcion
de usar su coche privado para realizar cualquier desplazamiento.

Este tipo de politicas de crecimiento desarrolladas en la ciudad de Valencia han dado como resultado un uso
masivo del vehiculo privado por parte de la poblacion, haciéndolo de manera individual, siendo la media de
ocupacion del coche privado 1,2 personas/vehiculo.

Esto desemboca en que, al ir una persona por vehiculo, la congestion que se genera cuando los ciudadanos se
desplazan a sus lugares de trabajo, centros de estudio, etc... no sea soportada por las infraestructuras viarias
existentes.

Esta congestion generada por el uso excesivo del vehiculo privado tiene como consecuencia una serie de
externalidades, ya sean directas o generadas indirectamente por la congestion, que merman la calidad de vida de
los ciudadanos.

A la vista de las complicaciones que se generan en torno a la masificacion de este tipo de politicas de transporte,
como puede ser la pérdida cada afio de cien mil millones de euros (1% del PIB de la unién europea) por culpa de la
congestion que se genera por el exceso de trafico rodado, se comenzaron a investigar nuevas politicas de
movilidad sostenible.

Desde que se observo el problema, la UE comenz6 a buscar soluciones, para crear una politica coman de
transporte, y en un ambito mas cercano, desde las administraciones, promover politicas de transporte sostenible,
gue son las que facilitan al usuario de dicho transporte, diferentes alternativas para realizar los desplazamientos a
sus lugares de trabajo o estudio, centros de ocio, etc... con una mayor calidad medioambiental, y con una mayor
adaptacion a las caracteristicas de la ciudad. En el caso de Valencia, al ser una ciudad con una pendiente reducida
y concentrada en extensién, los modos a incentivar son a pie o en bicicleta, en contraposicion al uso del vehiculo
privado.

En multitud de ciudades desarrolladas, no solo europeas, se han comenzado a implementar medidas a favor del
trasporte sostenible, procurando integrar el desarrollo urbanistico con el desarrollo de las politicas de transporte
para, como consecuencia, combatir la dependencia actual del uso del vehiculo privado trasvasando esos usuarios a
los distintos modos de transporte publico.

Todas estas casuisticas se recogen en el “Libro Verde: hacia una nueva cultura de movilidad urbana” publicado
por la Comision Europea, donde se proponen una serie de medidas para frenar los problemas del transporte
centrdndose en la necesidad de disponer de un equilibrio de los diferentes medios de transporte, tratar de combatir
los problemas de congestion y los que ésta provoca, y reorientar las politicas de transporte hacia los ciudadanos.

A la vista de estos precedentes, se debe actuar con el fin de menguar, si no de eliminar, este tipo de externalidades,
ya sean los atascos, la contaminacion acustica y visual o los detrimentos econdmicos que de estos se derivan.

“Frente a la opinion de que la recuperacion de las condiciones de la vialidad peatonal es algo secundario en
nuestras ciudades, algo que habra que afrontar a medio plazo cuando se hayan resuelto otros problemas "mas
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graves" (?) del sistema de transportes, de la vivienda, de la educacién o de la salud, existen una serie de razones
gue argumentan en favor de generar ahora, de manera inmediata, un cambio de rumbo en favor de los
peatones.”(Sanz-Alduén, 1998)

Viendo que seguimos con el mismo problema que ya auguraba Alfonso Sanz en 1998, queda justificada la
necesidad de devolver la capacidad peatonal a las ciudades en detrimento de la “tirania del coche”.

Il. ALCANCE Y OBJETIVOS DEL TFG:

El alcance del estudio se centra en conocer la problematica en materia de trafico y accesos de la zona y buscar
soluciones para su control, asi como la adecuacion a su futuro uso actuando sobre la propia infraestructura
(restrictivo para mercancias y/o peatonal).

Para dar a conocer esta problematica, se tiene como objetivo en este trabajo final de grado la caracterizacion y
evaluacion del tréfico en nuestra ciudad, la identificacion de medidas de recomendable ejecucion para lograr la
mejora de la calidad en lo referente a la movilidad ciudadana sostenible y la realizacion del proyecto con las
medidas correctoras a implantar.

Para la justificacion de la implantacién de las medidas en cuestion, se van a seguir los objetivos particulares
siguientes:

Exponer caracteristicas socio-econdmicas de Valencia.

Marco politico y legal de referencia de la movilidad urbana sostenible en Espafia y Valencia.
Estudio de la movilidad del centro urbano de valencia.

Identificar problemas y argumentar la necesidad de implantacion de medidas.

Estudio de mejoras en otras ciudades tras la instalacién de medidas.

Identificacion y descripcién de la medida en Valencia de futura aplicacion.

Redaccidn del proyecto de la medida a aplicar.

e Valoracién de la aplicacion de dicha medida.

I1l. METODOLOGIA DEL TFG:

El guion a seguir en la elaboracion del trabajo final de grado sobre el control de accesos y descongestion del
trafico en la Av. Maria Cristina y el entorno del mercado central se estructurara de la siguiente manera:

1. Es imprescindible conocer como se actud en el pasado en materia de trafico, los planes urbanisticos
ejecutados y las circunstancias que nos han llevado hasta la situacion actual. Para conseguir esto,
estudiaremos los condicionantes politicos, econémicos, sociales y demograficos que se dieron en la ciudad
de Valencia en el pasado.

2. Una vez caracterizada la situacion actual, se deberan identificar los problemas generados y buscar posibles
soluciones que den como resultado el objeto del trabajo.

3. Se realizara una seleccion entre las posibles soluciones de la actuacion que se cree podra dar el resultado
Optimo justificando la mejora de movilidad urbana dentro de la zona de actuacion.

4. Una vez elegida la solucién a realizar, se elaborara el proyecto sobre dicha medida que ayudara a controlar
los accesos en la Av. Maria Cristina y conseguira descongestionar el trafico que en ella'y su entorno se
genera.

5. Por ultimo, se realizara una evaluacion y valoracion de la medida adoptada, asi como unas conclusiones.
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IV. OBJETO DEL PROYECTO:

El presente proyecto tiene por objeto la implantacion de medidas que controles los accesos a la Av. Maria Cristina
y la descongestionen tanto de la av. como del entorno del Mercado Central en Valencia con el objetivo de:

e Reducir la congestion del trafico generado en la zona de estudio, asi como de su entorno.
e Potenciar los servicios de transporte publico.
e Reducir las externalidades que se generan por culpa de la congestion:
o Mejorando la calidad de vida de los ciudadanos.
o Reduciendo pérdidas de tiempo en trayectos y mejorando asi la actividad econdmica de la ciudad.
o Mejorar la seguridad vial.
e Dotar de mas derechos a los peatones en zonas de carécter histérico, como la que es objeto de estudio,
proporcionandoles una mayor seguridad frente al vehiculo privado.
e Conseguir una ciudad interconectada por los distintos modos de transporte.

Para hacer realidad estos objetivos, la medida que se realizara sera el acondicionamiento y peatonalizacion de la
Av. Maria Cristina, asi como el control del acceso para los vecinos y vehiculos de transporte de mercancias que
quieran acceder a la zona.

Esto supondré el desvio del trafico de la zona, descongestionandola y permitiendo su uso y disfrute a los peatones
gue quieran desplazarse por la zona.

V. SITUACION, ESTADO ACTUAL, CARACTERISTICAS, ACTUACIONES
LLEVADAS A CABO:

l. Situacién geografica:

La ciudad de Valencia se encuentra en la costa mediterranea de la peninsula ibérica, sobre la gran llanura aluvial
de los rios Jucar y Turia, justo en el centro del golfo de Valencia.
Ha sido tradicionalmente la capital de la comarca histérica y natural de la Huerta de Valencia.
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Valencia

Imagen 1: Situacion de Valencia (Fuente: Keywordsuggests)

La comarca de la «Ciudad de Valencia» limita por el norte con la Huerta Norte, por el oeste con el Campo de
Turia y la Huerta Oeste, por el sur la Huerta Sur y la Ribera Baja, asi como por el este con el mar Mediterraneo.

II. Distribucion dentro de la ciudad de Valencia

En cuanto a municipios, la ciudad y sus pedanias colindan por el norte con los términos municipales de Almécera,
Vinalesa, Alfara del Patriarca, Moncada, Bétera, Rocafort, Godella, Masamagrell, Masalfasar, Albalat dels Sorells,
Albuixech, Foyos, Meliana, Alboraya, Tabernes Blanques y Burjasot, por el oeste con los de Paterna, Mislata,
Chirivella y Cuart de Poblet, y por el sur con los de Picafia, Paiporta, Sedavi, Alfafar, Masanasa, Catarroja, Albal,
Silla, Sollana y Sueca.

Dentro de la ciudad de Valencia, podemos ver organizada su extensién en distritos, siendo un total de 19, con 87
barrios:

e CIUTAT VELLA: La Seu - La Xerea - El Carme - El Pilar - El Mercat y Sant Francesc.

e ENSANCHE: Ruzafa, El Pla del Remei y Gran Via.

¢ EXTRAMURS: El Botanic, La Roqueta, La Petxina y Arrancapins.

e CAMPANAR: Campanar, Les Tendetes, El Calvari y Sant Pau.

e LA SAIDIA: Marxalenes, Morvedre, Trinitat, Tormos y Sant Antoni.

e PLA DEL REAL.: Exposicio, Mestalla, Jaume Roig y Ciutat Universitaria.

e L'OLIVERETA: Nou Moles, Soternes, Tres Forques, La Fuensantay La Llum.

o PATRAIX: Patraix, Sant Isidre, Vara de Quart, Safranar y Favara.

e JESUS: La Raiosa, L'Hort de Senabre, La Creu Coberta, San Marcelino y Cami Real.

e QUATRE CARRERES: Monteolivete, En Corts, Malilla, Fuente de San Luis, Na Rovella, La Punta'y

Ciudad de las Artes y las Ciencias.

e POBLADOS MARITIMOS: El Grao, Cabafial-Cafiamelar, Malvarrosa, Beterd y Nazaret.

e CAMINS AL GRAU: Ayora, Albors, La Creu del Grau, Cami Fondo y Penya-Roja.

e ALGIROS: L'llla Perduda, Ciutat Jardi, L'Amistat, La Bega Baixa y La Carrasca.
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e BENIMACLET: Benimaclet y Cami de Vera.

e RASCANYA: Orriols, Torrefiel y Sant Lloreng

o BENICALAP: Benicalap y Ciutat Fallera.

e POBLADOS DEL NORTE: Benifaraig, Poble Nou, Carpesa, Casas de Barcena, Mahuella, Masarrochos y
Borbotd

e POBLADOS DEL OESTE: Benimamet y Beniferri.

e POBLADOS DEL SUR: Horno de Alcedo, Castellar-Oliveral, Pinedo, El Saler, EI Palmar, El Perellonet,
La Torre y Faitanar.

Imagen 2: Mapa de distritos de la ciudad de Valencia (Fuente: Ayuntamiento de Valencia)

Valencia cuenta con una poblacion de 790.201 habitantes segun cifras recogidas en 2016, lo que la convierte en la
tercera ciudad mas poblada de Espafia tras Madrid y Barcelona.
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Imagen 3: Evolucién poblacional de la ciudad de Valencia (Fuente: INE)

Esta distribucion puede observarse diferenciada por sexos:

e VARONES

393.000

361.000
D D D D D S S b D D D
22 % %% 2% % %% %% % %%

Imagen 4: Evolucién poblacional masculina de la ciudad de Valencia (Fuente: INE)
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e MUJERES

Tal y como se observa en la figura 6, la mayoria de la poblacion se concentra en el intervalo de los 30-60 afios,
423.000 siguiendo la tendencia nacional, lo que nos lleva a una sociedad que envejece, pero carece de una natalidad capaz
de revertir la situacion.

100+] Mujer 0.0% 0.0% Hombre
o508 0.2% |0.1%
o004 0.5% ID.B'}E
B85-80 1.3% .D.?%
B0-B4 1.8% - 1.2%
7579 2.0% | B
70-74 2.4% -2.1%
G550 2.7% -2.5%
50-54 3.1% -2.9%
55-50 3.6% _3.5%
5054 0% I : -
45-40 4.1% _4.2‘}6
395.000 40-24 3% _4.4%
R T e S S - A T - 3538 3.0% . - -
o, YO, "o, YO, O, O, 0
%2 % 2% %9 % % D D Y D% % % % sose - on —
Imagen 5: Evolucidén poblacional femenina de la ciudad de Valencia (Fuente: INE) 28-28 25% -2'5%
20-24 2.3% -2.4%
15-18 2.3% -2.4%
10-14 2.5% -2.?%
. . - : . 50 26% -
Tal y como queda recogido en las tablas anteriores, la pirdmide poblacional es la siguiente: 0 - !mﬁ
HOMBRES MUIERES 10% BI% 6:}(: 41}6 2:}6 0% 2% -1{}6 GI% BI% HJI%
854 Imagen 7: Piramide poblacional nacional (Fuente: Populationpyramid)
B0-84 . _
75.75 I11.  Caracteristicas del distrito:
20-74 La actuacion que es objeto de estudio en este trabajo final de grado tiene lugar en el distrito n° 1, llamado “Ciutat
65-69 Vella”, situado en el centro de la ciudad de Valencia.
B0-64
55-53
6. La
50-54 Saidia
45-49
40-44
35-39
30-34
25-29
20-24
15-19
10-14
5-9
0-4
33.380 16.690 o o 16.690 33.380

Poblacion Total en el Municipio: 790.201 5 2 H
Poblacion Hombres: 377.233 ; L'Eixample
Poblacion Mujeres: 412.968 ik A

. ., . i Imagen 8: Distrito 1 - Ciutat Vella (Fuente: Ayuntamiento de Valencia)
Imagen 6: Piramide poblacional de la ciudad de Valencia (Fuente: INE)
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Este distrito tiene una extension de 1,69 kildmetros, con una densidad de poblacion de 15.840 IV. Actividad econdmica:

habitantes/kilémetro.

Esto significa que contaba con 26.769 ciudadanos en 2016, siento esta cifra inferior que la registrada en 1991, con La ciudad de Valencia, al igual que el resto de ciudades situadas en la costa mediterranea, cuentan con una
27.010, pero se puede observar un aumento progresivo durante los tltimos afios. actividad econdmica claramente dependiente del turismo, por lo que su gran fuerza de trabajo se concentra en el

sector servicios.

Esto se traduce en el empleo que se destina a cada tipo de oficio ya no solo en la ciudad como concepto global,
sino también en el distrito de estudio.

27.500
27.000
26.500 ACTIVIDAD ECONOMICA EN EL DISTRITO “CIUTAT VELLA”.

26.000 =

0,39% 3,30%

25,500 2,75%
20,57%

25.000
24.500
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M Construccion

M Comercio v Servicios
M Frofesionales

W Artistas

24.000

23.500
1991 1996 2008 2009 2010 2011 2ma2 2013 2014 2015 2016

Imagen 9: Evolucidn de la poblacién en el distrito “Ciutat Vella” (Fuente: Padrén municipal de habitantes)

72,99%

Se puede observar una distribucion relativamente equitativa entre hombres y mujeres, siendo 12.735 varones

. Imagen 11: Actividad econémica en el distrito "“ciutat vella” (Fuente: Ayuntamiento de Valencia)
frente a 14.034 mujeres.

ACTIVIDAD ECONOMICA EN LA CIUDAD DE VALENCIA.

Homes Edat Dones

0,52% 0,03%

3,47%
§,59%

2 72%

M Ganaderia

M Inclustria

Ml Construccian

W Comercio v Servicios
M Profesionales
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§7,68%

w0

0 1 2 3
%

Imagen 10: Estructura de edad y sexo del distrito (Fuente: Padrén municipal de habitantes) Imagen 12: Actividad econémica en Valencia (Fuente: Ayuntamiento de Valencia)
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Los datos de la Encuesta de Poblacion Activa (EPA) del cuarto trimestre de 2016 sefialan un incremento en el
numero de ocupados en la Comunitat Valenciana.

La poblacion activa ascendio en el cuarto trimestre de 2016 a 2.441.200 personas, rompiendo asi la tendencia de
seis afios consecutivos con pérdida de poblacion activa (GVA, 2017).

Este aumento de ocupados, suele coincidir con comienzo del verano. Es ahi cuando el sector servicios necesita un
refuerzo para la temporada estival y aumentan los contratos, pues Valencia se sirve del turismo principalmente
para generar riqueza.

Tasa de paro
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Imagen 13: Evolucién de la tasa del paro (Fuente: INE)
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Imagen 14: Evolucién de afiliaciones a la Seguridad Social (Fuente: INE)
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Este aumento de la actividad, queda reflejado en el aumento directamente proporcional del nimero de
desplazamientos que se realizan, no solo dentro de valencia sino desde el area metropolitana.

“320.000 desplazamientos (19%) hacia fuera de la ciudad de Valencia, 1.575.000 desplazamientos (81%) dentro
de la ciudad”.(Area de Gobierno de Accesibilidad y Movilidad, 2014)
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Imagen 15: Desplazamientos en Valencia (Fuente: Area de Gobierno de Accesibilidad y Movilidad de Valencia)

Mientras que “570.000 desplazamientos desde el Area Metropolitana” se realizar hacia Valencia y “150.000
automoviles entran y salen de la ciudad todos los dias” (Area de Gobierno de Accesibilidad y Movilidad, 2014)
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Imagen 16: Desplazamientos hacia Valencia (Fuente: Area de Gobierno de Accesibilidad y Movilidad de Valencia)
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V. ACTUACIONES LLEVADAS A CABO:

Con un total de 1.895.022 desplazamientos diarios, tenemos las siguientes cuotas de modos de transporte:

Movilidad interna y externa: . . . .
o e e a0 32/0 En nuestra zona de estudio, la Avenida Maria Cristina y el entorno del Mercado Central, se han podido observar

. Bicicleta: 4% ciertas consecuencias antes referenciadas como consecuencia de las medidas temporales realizadas en el ambito de
. 0 - - -z .. .
- estudio. La situacion original de nuestra zona era la siguiente:
= Publico: 23,2% - _

=  Privado: 31,9%
e Movilidad dentro de la ciudad:
= Anpie: 48,2%
= Bicicleta: 4,8%
= Publico: 23.4%
= Privado: 23,6%

Los desplazamientos que se realizan interna y externamente en vehiculo privado son los que sufren un mayor
incremento de la movilidad respecto a la movilidad interna, de lo que se deduce que los que se desplazan por
motivos laborales, de estudios o de ocio desde el entorno de Valencia hacia la ciudad lo hacen utilizando
principalmente su vehiculo privado, consecuencia directa de la insuficiencia en materia de transportes publicos
colectivos.

A la vista de estos datos, se observa la necesidad de implementar mejoras en los modos de transporte publico, de
ahi que el plan de movilidad establezca como objetivos los siguientes:

= Asegurar y potenciar que el peatdn siga siendo el principal protagonista de la movilidad en la ciudad.

= Consolidar y favorecer la expansion de la bicicleta como modo de transporte general y cotidiano de los
ciudadanos.

= Conseguir una mayor cuota de participacion del transporte publico en los desplazamientos urbanos.

» Revisar y redefinir una jerarquia viaria en la ciudad que permita una mejor ordenacion de los flujos de
trafico por la misma, de modo que el centro deje de ser un itinerario de paso y recupere su caracter de
punto de encuentro esencial de la ciudad y los ciudadanos.

= Organizar el espacio destinado al estacionamiento en superficie.

= Favorecer la descarbonizacion del sistema de transporte.

= Hacer de la disuasion y la prevencion la base de la disciplina circulatoria en la ciudad.

= Mejorar la seguridad vial y la convivencia pacifica entre todos los usuarios de la via.

= Conseguir una ciudad accesible para todos los ciudadanos.

= Mejorar la gestion de la movilidad.

Cristina yel entorno del Mercado Central (Fuente: Terrasit)

. 2 x
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ito de estudio (Fuente: Terrasit)
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Imagen 18: Ortofoto ampliada del &mb
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Tal y como se puede observar en las imagenes adjuntas previamente, podemos diferenciar una avenida con dos
carriles de circulacion para el mismo sentido, con una isleta situada a mitad de la calle que desdoblaba un carril
para que el autobds realizara sus paradas y no obstaculizar el trafico existente.

Tras la peatonalizacion provisional realizada en la zona, y la limitacion de velocidad reducida a 30 km/h, nuestra
zona &mbito de estudio es la siguiente:

Se ha situado una zona de aparcamiento para motocicletas al comienzo de la calle, lo que comienza la delimitacion
de un dnico carril en la Avenida Maria Cristina.

=

"’iz—_,

Imagen 20: Comienzo Avenida Maria Cristina (Fuente: E/aboacién propia)
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En la imagen dos se puede ver que, ademas de haberse realizado una acomodacion para peatones en el carril
derecho anteriormente destinado para uso circulatorio de vehiculos, se puede observar un cartel de obligado
cumplimiento en el que se prohibe el paso a la Avenida Maria Cristina a todo aquel que no sea usuario de taxis,
bicicletas, carga/descarga en el Mercado Central o en los comercios cercanos situados en la zona, ademas de
prohibirse el uso de motos en las zonas ahora peatonales (anteriormente viario).

Imagen 21: Antiguo desvi pada de autobuses (Fuente: Iaboraién propia)

En la imagen 21 se puede ver como la isleta, anteriormente construida para permitir el desvio de los autobuses y
taxis para realizar sus paradas, ha quedado inservible.

Con todas estas medidas, a primera vista provisionales, se pretendia controlar el acceso a la zona y asi
descongestionar la avenida para permitir el tréfico fluido de los vehiculos de mercancias que realizan sus tareas de
carga y descarga, asi como el acceso prioritario de los vecinos.

Estas medidas también se implementaron teniendo en mente uno de los objetivos principales del plan de movilidad
urbana sostenible puesto en marcha por el ayuntamiento, que es “asegurar y potenciar que el peaton siga siendo el
principal protagonista de la movilidad en la ciudad”.
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VI. ANALISIS DE ALTERNATIVAS Y JUSTIFICACION DE LA SOLUCION
ADOPTADA:

En el anejo n°2 - Justificacién de la solucion adoptada, se ha realizado un estudio de medidas relativas al control
del trafico y su descongestion adoptadas en otros lugares del mundo, comentado los resultados obtenidos una vez
aplicadas las medidas, para asi sopesar la posibilidad de realizar alguna actuacién en nuestra zona de estudio.

La Av. Maria Cristina se encuentra ahora mismo con la siguiente seccion tras la “peatonalizacion provisional”
Ilevada a cabo en la misma.

Podemos dividir nuestro &mbito de estudio en dos secciones diferenciadas en funcion del ancho de acera para
delimitar nuestra seccion tipo en cada una.

e Seccion 1 — Av. Maria Cristina entre Carrer de les Carabasses y Carrer del Trench.

Imagen 22: Seccién 1 de la Av. Maria Cristina (Fuente: Elaboracién propia)

En esta primera seccién contamos con una acera izquierda de 2,5 metros de ancho, una primera zona de
aparcamiento de ancho 2,20 metros. Contamos con dos carriles de 3,80 metros de ancho, estando el carril derecho
cortado al trafico actualmente mediante la colocacién de unos maceteros a modo de separacion del espacio para el
uso y disfrute de los viandantes frente a su uso original que era el de servir a los vehiculos, finalizando la seccion
con una acera de 2,5 metros de ancho en la margen derecha.

e Seccidn 2 — Av. Maria Cristina desde Carrer del Trench hasta Carrer Vell de la Palla.

Imagen 23: Seccién 2 de la Av. Maria Cristina (Fuente: Elaboracién propia)

En esta segunda seccidn, que nos encontramos una vez pasamos el Carrer del Trench, podemos observar como la
seccion tipo es diferente a la dispuesta en el primer tramo de nuestra zona.

Se ve como continua la margen izquierda, manteniendo la acera de 2,5 metros de ancho, seguida de una zona de
aparcamiento de 2,20 metros y el carril izquierdo de circulacion, el carril derecho sigue cortado a la circulacion de
la misma manera que el mismo carril en la zona previamente explicada, pero ahora contamos con una zona que
servia de aparcamiento a la derecha de nuestro carril derecho de 2,20 metros de ancho, ademés de disponer de una
acera méas ancha que la vista con anterioridad. Esta vez nuestra acera es de 4,30 metros de ancho.
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Con una zona como la que tenemaos, se plantean varias soluciones que podrian solucionar la situacion y ayudar a
controlar el acceso a la zona y descongestionar el trafico de la zona.

Se plantean tres posibles soluciones para resolver dicho problema, que son las siguientes:

e Peatonalizacion total de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat central.

e Acondicionamiento y peatonalizacion de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat cental y la
instauracion de un sistema de reconocimiento de matriculas para controlar su acceso.

e Aplicacion de una tasa de cargo por congestion.

Consistiendo las mismas en lo siguiente:
e Peatonalizacion total de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat central:

Esta solucion consiste en cortar la calle, en su totalidad, a los vehiculos para asi dotar de prioridad absoluta a los
peatones.

Esta medida tendria efectos negativos desde el punto de vista econémico, ya que dentro de nuestra zona de
actuacion, se encuentra el Mercat Central.

Si se bloquea el acceso a los vehiculos, no solo se trata de no permitir el acceso a los vehiculos de los vecinos o de
los usuarios que tengan que circular por nuestra zona para llegar a su destino, sino que estariamos cortando el
acceso a los vehiculos que transportan mercancias, no permitiendo el acceso a los mismos para realizar sus tareas
de carga y descarga.

e Acondicionamiento y peatonalizacion de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat cental y la
instauracion de un sistema de reconocimiento de matriculas para controlar su acceso.

Esta solucion permitiria combinar el trafico rodado con el uso peatonal, ademas de ser una medida “continuista”
con lo ya pretendido con la actuacion ya llevada a cabo en la avenida Maria Cristina.

Consistiria en disefiar la nueva acera, eliminando la zona viaria para el uso del trafico rodado actualmente
blogueada mediante maceteros, para asi formalizar la peatonalizacion, permitiendo el acceso a la zona mediante un
lector que reconoce las matriculas de los vehiculos autorizados, ya sean vecinos, taxis, o vehiculos de transporte de
mercancias que necesiten realizar carga y descarga tanto en la zona del mercado central como en la proximidad de
los comercios situados en nuestro &mbito de estudio.

e Aplicacion de una tasa de cargo por congestion.

Tal y como se explica en el anejo n°2 — Estudio de soluciones y justificacion de la solucion adoptada, esta medida
se ha aplicado en diferentes paises con resultados apreciablemente favorecedores para la nueva configuracion
viaria.

Como se pudo observar tanto en Singapur como en Londres, se aplicé una tasa de cargo por congestion, que
consistié en delimitar una zona, a la cual solo se podra acceder previo pago de una tasa por hacer uso de esa
infraestructura para asi descongestionarla y reducir su trafico al realmente necesario, ya que, como se puede ver en
los resultados, el trafico en las zonas en las que se aplica esta medida se ve reducido.
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Una vez tenemos explicadas las posibles alternativas para obtener nuestros objetivos, se proponen una serie de VII. DESARROLLO DE LA SOLUCION ADOPTADA:

criterios que ayudaran a alcanzar una solucién que resulte mas 6ptima.

Tal y como se ha visto en el apartado anterior “Andlisis de alternativas y justificacion de la solucion adoptada” se

p—— -I concluy6 que la mejor propuesta de actuacion era la de “Acondicionamiento y peatonalizacion de la Av. Maria
€S0 refativo Cristina y el entorno del Mercat Central y la instauracién de un sistema de reconocimiento de matriculas para
Funcionalidad 8 Lol controlar su acceso”.
Seguridad 9 18% ., . . , L. . .
: - 10 519, Esta solucidn conlleva una serie de consecuencias que se deberan adoptar y estan incluidas en el anejo N°5 —
conomia - - . -7 , 13
- Servicios y derechos afectado, como por ejemplo la actuacion que se debera llevar a cabo en la calle “Carrer
sac 0, . . .
Estética / L d’Ercilla” que en un primer momento no se consideraba.
Plazo de ejecucion 6 12% . . . oo
Impacto socio-econdmico 9 - Se proceder a realizar una peatonalizacion del carril derecho de la Av. Maria Cristina desde el Carrer de les
- 0 . . T .. . —
| ) Carabasses hasta el Carrer Vell de la Palla, consistiendo la misma en sustituir la superficie existente originalmente
Tota 49 100% de uso para tréfico rodado por una acera que contara con diferentes dimensiones en funcion de la altura de la calle

Tabla 1: Asignacién de pesos a los diferentes criterios (Fuente: elaboracion propia)
en la que nos encontremos.

Contamos con estos criterios que, se cree, ayudan a central la basqueda de la solucion que mejor se adapte a
nuestras necesidades.

Se le han asignado una serie de valores del 1 al 10 en funcion de la importancia otorgada a los distintos criterios,
obteniendo asi un peso relativo en tanto por ciento.

CRITERIOS Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3
Funcionalidad 0,34 0,51 0,17
Seguridad 0,54 0,36 0,18
Economia 0,21 0,42 0,63
Estética 0,42 0,28 0,14
Plazo de ejecucion 0,12 0,24 0,36
Impacto socio-econémico 0,18 0,54 0,36
Total ST I I

Tabla 2: Eleccién de la alternativa en funcién de los criterios (Fuente: Elaboracién propia)

Como se puede observar en la tabla adjuntada previamente, se han seleccionado las tres alternativas propuestas,
otorgando valores numéricos de importancia del uno (1) al tres (3) en funcion de qué alternativa se adapta mas a
cada criterio, dandole un tres (3) a la alternativa que presente mejor comportamiento en relacién con el criterio que
se evalle. Por ejemplo, desde el punto de vista de la funcionalidad, la alternativa 2, el acondicionamiento y
peatonalizacion de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat Central y la instauracion de un sistema de
reconocimiento de matriculas para controlar su acceso, se presenta como la mejor opcion, pues estaria dotando de
nuevo espacio para los peatones mientras que combinaria ese uso con el de los vehiculos que necesitardn acceder a
la zona, reduciendo asi la congestion de la zona sin realizar un impacto econémico negativo, por esto se le asigna
el valor tres (3). Por lo que tres (3) x 0,17 (17% respecto del total de los criterios) da un valor de 0,51.

Siguiendo esta metodologia se concluye que la alternativa 2 es la que se realizara, pues es la mejor valorada en
nuestro analisis multicriterio para obtener los resultados que se marcan como objetivo de este trabajo final de
grado.

ESTUDIO DE SOLUCIONES Y PROPUESTA DE ACTUACION PARA EL CONTROL DE ACCESOS Y DESCONGESTIION DEL TRAFICO EN LA AV. MARIA CRISTINA Y EL ENTORNO DEL MERCAT CENTRAL EN VALENCIA. Pagina 12



PO,
/]'Q,

UNIVERSITAT
POLITECNICA
DE VALENCIA

QY
%

a\e
>

Como se puede observar en la imagen donde se delimita el &mbito de actuacion, la seccion transversal de la calle
no es continua, por lo que se han disefiado dos secciones tipo de la Av. Maria Cristina dependiendo del ancho de
acera actual, pero también se ha procedido a disefiar una seccion tipo para el Carrer d’Ercilla, que pasara a ser
peatonalizado con su consiguiente desvio de trafico que se encuentra especificado en el Anejo N°5 — Servicios y
derechos afectados.

Como la seccion actual de la avenida principal ya se explicé en el apartado anterior de la memoria, ahora se
procedera a exponer la seccion de la nueva calle afectada por la solucion que se adoptara.

Seccion actual del Carrer d’Ercilla:

T

L R 1 _

lin
.

Imagen 25: Seccién actual del Carrer d’Ercilla (Fuente: Elaboracién propia)

Tal y como queda indicado en la imagen superior, la calle cuenta con dos aceras de 1,50 metros de ancho con una
superficie de calzada de 2,50 metros de ancho con una pendiente aproximada de 0,5% para asegurar el bombeo de
agua en caso de lluvia.

Una vez comentado el aspecto que tienen las secciones que se veran afectadas por nuestra actuacion, se pretende
exponer el aspecto que se pretende que tengan una vez llevada a cabo nuestra actuacion.

Seccion 1: Avenida Maria Cristina entre Carrer de les Carabasses y Carrer del Trench.

FENDENTE 5%

ACERA APARCAMIENTO CARRL IZQUIERDO

Camil derecho pestonsizado

Imagen 26: Seccién 1 peatonalizada (Fuente: Elaboracion propia)

Tal y como se observa en la imagen, se ha procedido a ampliar la zona de la acera para favorecer el trafico
peatonal, pasando del ancho original de 2,50 metros hasta los 6,30 metros proyectados.
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Seccion 2: Avenida Maria Cristina desde Carrer del Trench hasta Carrer Vell de la Palla;

CARRIL IZOUIERDO

Imagen 27: Seccidén 2 peatonalizada (Fuente: Elaboracion propia)

En la seccidn dos, que va desde la altura del Carrer del Trench hasta Carrer Vell de la Palla, se observa un ancho
de acera superior al visto anteriormente, de 4,30 metros.

Es por esto gque la seccidn transversal es distinta a la anterior, ademas de que, a esa altura, la Av. Maria Cristina
contaba originalmente con una zona de aparcamiento en la margen derecha, por lo que la nueva acera debera
sustituir tanto a la zona destinada para el estacionamiento de vehiculos como del transito de los mismos por el
carril derecho.

Esto supone una nueva acera de 10,30 metros de ancho, lo que es perfecto desde el punto de vista de nuestros
objetivos propuestos para este trabajo final de grado pues se descongestiona el trafico a la vez que se dota a los
peatones de una superficie perfecta no solo para desplazarse, sino para disfrutar de los posibles comercios que
ocupen la acera propuesta.

En cuanto al Carrer d’Ercilla, la nueva seccion una vez realizada la peatonalizacion contaria con la siguiente
seccion:
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Imagen 28: Seccién 3 peatonalizada (Fuente: Elaboracion personal)

Como se puede observar en la imagen, se ha realizado una seccion tipo de la calle completa, los 5,50 metros de
ancho con los que cuenta, disponiendo una pendiente del 1% hacia el interior de la calle para canalizar el agua que
pueda precipitarse sobre la acera y asi, ir a parar a los imbornales que se dispondran en el centro de la calle.
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Una vez concluida la parte del redisefio de nuestra zona de actuacion, dejandola preparada para la nueva

distribucién de usuarios, se debe desarrollar la actuacién destinada al control del acceso a la misma.
Video Camera or Front-end image Capture

and License Plate Recognition

Como se ha estudiado en el anejo N° 2 — Justificacion de la solucion adoptada, la medida recurrente en el resto de
ciudades, tanto europeas como fuera de la EU, es la de delimitar la zona y disponer un sistema de cAmaras que
controlaran el acceso al &mbito de actuacion.

Comparandolo con el resto de medidas vistas en el mismo anejo, se ha planteado una solucién similar, pues se
pretenden instaurar las camaras que realizaran el reconocimiento de matricula para permitir o denegar el acceso,
pero no sera una zona de pago como Singapur, donde se paga una tasa de cargo por congestion.

Se pretende limitar el acceso para que Unicamente puedan acceder:

.
.
.
.
.
»
»
»
L
»
L
»
»
.
.
»
.
.
.
.
]

Vecinos.

Taxis

Bicicletas.

Carga y descarga.

No siendo posible acceder mediante motocicleta a la zona de viandantes. -
Una vez modificada la seccion para su futuro uso peatonal y controlado a los vehiculos, se instalara un sistema de Jainh ¥ #aas — ]

control de acceso a los vehiculos, para que los vecinos, los duefios de establecimientos en la zona y/o los que

necesiten acceder a realizar labores de carga y descargas, puedan tener sus matriculas reconocidas, o en el caso de

grreeeeen

los vehiculos de carga y descarga, puedan mostrar sus elementos identificadores para que se les reconozca el Scan Sution Server
derecho de acceso y

Este sistema contara con: Controd Station with Terminal
e Bolardos moviles para bloquear el transito a los vehiculos.
e Lector de matriculas/identificadores que activara los bolardos moviles.
e Tarjeta identificadora para acceder mediante vehiculo a la zona.

Imagen 30: Esquema lector de matriculas (Fuente: ICE Seguridad)

Al tratarse de una calle con un Unico sentido de circulacion, el sistema de cdmaras de reconocimiento se instalara
al comienzo de la Av. Maria Cristina, no siendo necesario al final de la misma, puesto que no es posible su acceso
mediante trafico rodado.

N |
N
Localizacion d :
—

\
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Imagen 29: Localizacidn de las camaras y bolardos moviles (Fuente: Elaboracion propia)

Imagen 31: Bolardos moviles (Fuente: Galton Systems)
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VIIl. DESCRIPCION DE LAS OBRAS

Sopesando las posibilidades existentes a la hora de acondicionar y peatonalizar la Av. Maria Cristina, se determin6
que lo mejor seria realizar un barrido de toda la seccion actual para asi, poder realizar el proyecto en condiciones
Optimas.

Esto implica no solo el derribo de las aceras, sino el fresado del pavimento para la posterior ejecucion de la
seccion previamente disefiada en Anejo n°3 — Firmes y pavimentos.

Como la zona a acondicionar para la peatonalizacion ya cuenta con las distintas instalaciones e infraestructuras,
saneamiento, abastecimiento de agua, electricidad, no sera necesaria la ejecucion de ninguna obra de dotacion de
Servicios.

Seguidamente, se procedera a realizar una descripcion de las obras que se llevaran a cabo para llegar a alcanzar
nuestros objetivos iniciales propuestos en este trabajo final de grado:

Derribos y demoliciones:

Movimiento de tierras:

Firmes y pavimentos:

Red de saneamiento:

Instalaciones y servicios:

Mobiliario urbano, jardineria y sefializacion:
Gestion de residuos:

Seguridad y salud:

Una vez expuestas las distintas actividades a desarrollar a nivel de construccion, se procedera a realizar una
descripcion de las mismas:

El objetivo del presente proyecto es el de la adecuacion y peatonalizacién de la Av. Maria Cristina y el entorno del
mercado central para asi poder controlar sus accesos y ser capaces de descongestionar el trafico existente.

Nuestro &mbito de estudio consta de un total de 6068 m2 aproximadamente, de los cuales el 61% (3687 m2) son
de firme destinado al uso de vehiculos (tanto circulacién como aparcamiento) y el 39% (2381 m2) restante son de
acera, destinada tanto al paso peatonal como al uso de los establecimientos existentes a modo de terrazas.

e Derribos y demoliciones:

Tal y como se describe en el desarrollo de la solucién adoptada, el proyecto pretende la completa modificacién de
la superficie actual para la obtencion de una solucion arménica y no un intento de integracion de la solucién
propuesta con lo existente.

% Es por esto que se debera realizar un fresado de la superficie existente (4 cm), siendo la extension de la
misma de unos 3687 m2 de superficie mediante maquinaria fresadora.

Mediante medios mecéanicos se procederd a demoler el paquete de tierras existente de espesor 50 cm.
También se deberan demoler los aproximadamente 2381 m2 de acera con un espesor de 36 cm. Siendo
necesaria una retroexcavadora para su extraccion y posterior traslado.

7
£04

7
£04

% Al encontrarse la obra en una zona en la que la solucion previa (provisional) consistia en la
delimitacion de los distintos espacios mediante bolardos y maceteros, se procedera a su extraccion y
almacenamiento para su posterior utilizacion si se considerase necesario. (X maceteros y X bolardos).
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¢+ Se debera proceder al arranque de los bordillos existentes en las aceras que conforman la Av. Maria
Cristina.

¢+ Se deberan recoger y almacenar las distintas placas de sefializacién, asi como las papeleras para
evaluar su posterior reutilizacion, si se considerase.

% Sera necesaria la desmantelacion de los elementos de iluminacion de las calles, asi como el desmonte
de las tapas de registro del alcantarillado.

Todo para su posterior reconstruccion tal y como se especifica en el Anejo N°3 — Firmes y pavimentos.
e Movimiento de tierras:
Se demoleran y excavaran las aceras existentes para la formacién de las aceras proyectadas, de espesor 36 cm
(descrito en el Anejo N°3).
Se realizaran diferentes labores de demolicion y excavacién en funcion de la zona en la que nos encontremos, pues

ya se especifico previamente la existencia de distintas secciones dentro de la misma avenida.

En total se deberan demoler 2.700 m3, realizandose los mismos con pala cargadora, pudiendo utilizar, en zonas de
acceso problematico para la maquinaria, ayuda manual si fuera necesaria.

e Firmes y pavimentos:
En el Anejo N° 3 — Firmes y pavimentos, queda detallado el futuro aspecto de la Av. Maria Cristina desde el punto

de vista técnico, estando descritas las distintas capas, ya sea para la base granular como para la capa base o de
rodadura en el caso del viario, y la subbase, la capa base y el acabado en el caso de las aceras.

« Viario:
e La base granular constara de zahorra artificial de 35 centimetros de espesor, suponiendo estos
1290,45 m3

e Una vez dispuesta la base granular, se colocara la capa base G-20 de 9 centimetros de espesor, lo
gue supone 331,83 m3.

e Para finalizar, se colocara la capa de rodadura de mezcla en caliente S-12 de 6 centimetros de
espesor, siendo los mismos 221,22 m3.

«» Aceras:
e Lasubbase para las aceras se realizard con 357,15 m3 de zahorra artificial (0,15 metros de
espesor).
e Tras la subbase, se colocaran 357,15 m3 de hormigén HM-20 (0,15 metros de espesor).
e Se colocarén 71,43 m3 de mortero (3 cm de espesor).
e Se finalizara el paquete con la colocacion de la baldosa (3 cm de espesor) suponiendo 71,43 m3.

¢ Red de saneamiento:

Serd necesario realizar una canalizacion destinada a la red de riego constituida por tubos de PVC rigidos de 160
mm de diametro, asi como otra de PVC rigido de 50 mm de diametro.

Ambas colocadas en zanja sobre solera de hormigon HM 15.
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e Instalaciones y servicios:

¢ Red de riego:
Se realizara una canalizacién de para red de riego, formada por un tubo de PVC rigido de
didmetro 160 mm y otra formada por un tubo de PVC rigido de didmetro 50 mm, colocados
en zanjas sobre solera de hormigdén HM 15 de 5¢cm.

% Arquetas:
Se recolocaran los marcos y tapas de arquetas (electricidad, telecomunicaciones, agua potable...).

% Red eléctrica:
Para el posible funcionamiento de las cdmaras que dotaran de acceso a los vehiculos autorizados, se deberan
realizar canalizaciones para cable eléctrico bajo acera, formado por tubos de PVC rigido de didmetro 110mm.

e Mobiliario urbano, jardineria y sefializacion:

¢+ Se procederé a recolocar los distintos componentes de mobiliario urbano anteriormente existentes,
tales como los bancos y/o sillas.

¢+ Se ubicaran distintos elementos de jardineria, en sustitucion de los extraidos como consecuencia de
nuestra intervencion.

% Se recolocaran los bolardos y maceteros que constituian la solucién temporal existente para suponer
un elemento de proteccion para el usuario a pie frente al trafico que pueda acceder a la zona.

% Sera necesaria la colocacion de elementos de sefializacion, tanto los distintivos encargados de advertir
la posibilidad o no de acceso a la zona, como los encargados de organizar el trafico una vez dentro de
la misma, mediante pasos de peatones, senales verticales, etc...

¢+ Se colocaran las camaras de control de acceso, asi como los elementos moviles destinados a permitir
el acceso a la zona de estudio (bolardos).
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IX. ESTUDIO DE SEGURIDAD Y SALUD

Segun se establece en el Real Decreto 1627/1997, por el que se establecen disposiciones minimas de Seguridad y
Salud en las obras de construccion, el promotor esta obligado a encargar la redaccion de un Estudio Bésico de

Seguridad y Salud en los proyectos de obras en que no se den alguno de los supuestos siguientes:

Que el presupuesto de ejecucidn por contrata incluido en el proyecto sea igual o superior a 450.759 euros.

Que la duracion estimada sea superior a 30 dias laborables, empledndose en algin momento a mas de 20
trabajadores simultaneamente.

Que el volumen de mano de obra estimada, entendiendo por tal la suma de los dias de trabajo del total de

los trabajadores en la obra, sea superior a 500.

Las obras de tlneles, galerias, conducciones subterraneas y presas.

En este Estudio Basico se realiza descripcion de los procedimientos, equipos técnicos y medios auxiliares que van
a utilizarse previsiblemente, identificando los riesgos laborales y especificando las medidas preventivas y

protecciones técnicas tendentes a eliminar, controlar y reducir dichos riesgos.

De acuerdo con el articulo 3 del R.D. 2177/04, si en la obra intervienen mas de una empresa y trabajadores
auténomos, 0 mas de un trabajador auténomo, el Promotor debera designar un Coordinador en materia de

Seguridad y Salud durante la ejecucidn de la obra.
Esta designacion deberéa ser objeto de un contrato expreso.

Este E.B.S.S. servira de base para la redaccion del Plan de Seguridad y Salud por parte de cada Contratista
interviniente en la obra en el que se analizaran, estudiaran, desarrollaran y complementaran las previsiones
contenidas en este EBSS, adaptando a sus propios recursos, equipos y procesos constructivos. En ningun caso las

modificaciones planteadas en el PSS podran implicar disminucion de los niveles de proteccion previstos.
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X. PLAN DE OBRA

Segln queda recogido en el Anejo N° 4 — Plan de obra y desvios afectados, para la realizacion de la actuacion que,
se prevé la mejor solucidn entre las posibles para el control de accesos y descongestién del trafico en la Av. Maria
Cristina y el entorno del Mercat Central serd necesario realizar una serie de actividades, siendo las siguientes:

o Demoliciones y derribos.

e Movimiento de tierras.

e Firmesy pavimentos.

¢ Red de saneamiento.

¢ Instalaciones y servicios.

e Mobiliario urbano, sefializacion.
e Gestion de residuos.

e Seguridad y salud.

Mediante un diagrama de Gantt, es posible programar temporalmente las distintas actividades y realizar una
prediccién de la duracion de la actuacion.

sep ‘17 oct 17 nov ‘17 dic '17
MNombre de tarea » Duracion|| 14 21 28 04 11 18 25 (02 09 16 23 30 06 13 20 27 04 11 |18 25
DERRIBOS Y 26 dias 1 |
DEMOLICIONES
MOVIMIENTODE 26 dias 1 |
TIERRAS
FIRMES Y 31 dias [ |
PAVIMENTOS
RED DE 21 dias [ |
SANEAMIENTO
INSTALACIONES Y 16 dias 1 |
SERVICIOS _
MOBILIARIO 17 dias I i
URBANO, f
JARDINERIA,ETC... .
GESTION DE 82 dias I !
RESIDUOS g
SEGURIDAD Y SALUD 82 dias I /

ESTUDIO DE SOLUCIONES Y PROPUESTA DE ACTUACION PARA EL CONTROL DE ACCESOS Y DESCONGESTIION DEL TRAFICO EN LA AV. MARIA CRISTINA Y EL ENTORNO DEL MERCAT CENTRAL EN VALENCIA. Pagina 17



Xl.  PRESUPUESTO

Se adjunta el resumen del presupuesto en la siguiente tabla a modo de ilustracién del mismo.

N CAPITULO DESCRIPCION CAPITULO IMPORTE %
CAPITULO 1 DERRIBO Y DEMOLICION 35.968,88 8,61
CAPITULO2 MOVIMIENTO DE TIERRAS 13.684,23 3,28
CAPITULO 3 FIRMES Y PAVIMENTOS 260.805,48 62,47
CAPITULO 4 RED DE SANEAMIENTO 23.973,54 574
CAPITULO 5 INSTALACIONES Y SERVICIOS 34.835,64 8,34
CAPITULO 6 MOBILIARIO URBANOS, SENALIZACION 33.698,71 8,07
CAPITULO 7 GESTION DE RESIDUOS 7.250,00 1,74
CAPITULO 8 SEGURIDAD Y SALUD 7.300,00 1,75

TOTAL EJECUCION MATERIAL 417516,48 100

Tal y como queda explicado en el documento N°3: Presupuesto, las partidas de “Seguridad y salud” y “Gestion de
residuos” han sido estimadas en funcion del tipo de obra.

Es por esto que, siendo habitual que estos dos capitulos supongan entre el 1,5% y el 2% del presupuesto de
ejecucion material de la obra, se ha supuesto que este importe sea un término medio entre ambos valores, por lo
que se ha elegido el 1,75% del presupuesto de ejecucion material.
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XIl.  CONCLUSIONES

Una vez realizado el estudio de trafico de la ciudad de Valencia, concretando en la zona de la Av. Maria Cristina,
asi como el estudio de movilidad global de la ciudad, podemos observar ciertas circunstancias claras que hacen
gue nuestro proyecto, un estudio de soluciones para controlar el acceso a la zona y descongestionar su trafico
actual, no solo esté justificado, sino que sea necesario.

Dadas las caracteristicas de la ciudad de Valencia, el modo de transporte que predomina es a pie, suponiendo un
41% de los desplazamientos totales que se realizan, lo que se tomara como base para el futuro, puesto que el
objetivo debera ser el potenciar este tipo de desplazamientos, ya sea por razones de salud, como de respeto a
nuestro entorno y al medio ambiente.

El problema que se ha localizado facilmente durante la elaboracion de este proyecto ha sido que, a pesar de que el
41% de los desplazamientos se realizan a pie, hay un gran nimero de los desplazamientos restantes que se realizan
mediante transporte privado (23.6% en lo referente a movilidad dentro de la ciudad).

En un principio esto podria no ser negativo, pero los estudios realizados por el Ayuntamiento de Valencia han
obtenido como media de ocupacién por vehiculo un total de 1,2 pasajeros, lo que se traduce en un uso no muy
optimizado de este modo de transporte. Esto significa que es un problema que debe ser atajado, ya sea fomentando
el uso “colectivo” del transporte privado, 0, por el contrario, intentando disuadir su uso y poner nuestros esfuerzos
en fomentar el transporte publico, ya sea mediante el transporte colectivo como pueden ser el autobds, o el metro,
0 mediante el uso de la bicicleta, que ya se utiliza y con buenos resultados en nuestra ciudad.

Contar con una media de ocupacion por vehiculo privado de 1,2 pasajeros y este gran nimero de desplazamientos
se traduce en un nivel de tréfico alto, y este nivel de trafico tan alto no supone otra cosa que congestiones por toda
la ciudad. Esto es facil de apreciar en practicamente cualquier zona de Valencia.

Es por esto que desde el ayuntamiento se deben promover iniciativas, tales como las de este trabajo final de grado,
para procurar que se produzca un cambio de tendencia en el modo en el que nos desplazamos por la ciudad,
intentando asi, dejar de lado el vehiculo privado, no para cualquier tipo de viaje, pero si para los viajes que se
realicen en el interior de la ciudad sobretodo.

Ahora, a pesar de ser un proyecto tedrico que, en un principio no se va a llevar a cabo, se pueden destacar ciertas
ventajas en cuanto a su ejecucion basandonos en lo ocurrido en otras ciudades.

Al reducir el tréfico en la zona de estudio de este trabajo final de grado, se observaria una mejora en cuanto a la
calidad de vida, pues los vecinos notarian una reduccién de contaminacion, tanto actstica como ambiental al
reducir la cantidad de vehiculos.

Esta reduccidn en cuanto a la cantidad de vehiculos significaria también un aumento en la seguridad para el
peatdn, asi como un aumento en cuanto a la comodidad del mismo para desplazarse por esta zona del casco urbano
de la ciudad y podemos suponer que se traducird en una mejoria para los comercios y establecimientos del entorno.
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INTRODUCCION

En el siguiente anejo se procedera a realizar un estudio de trafico del &mbito de actuacion, asi como un estudio de
la movilidad en la ciudad de Valencia para caracterizar los diferentes modos de transporte y sus usos.

Este Gltimo es también importante pues una vez se realice la actuacién, los usuarios habituales que transitan con su
vehiculo privado por la zona deberan buscar alternativas de transporte pablico, seguramente colectivo, para
satisfacer sus necesidades de transporte.

Es por esto, que es importante la realizacion de este estudio de movilidad, no solo para observar posibles
alternativas una vez se hayan modificado los flujos de transporte, sino para comprobar si seran suficientes para
satisfacer las nuevas demandas generadas como consecuencia de nuestras actuaciones.
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ESTUDIO DE TRAFICO:

El tréfico constituye un parametro de entrada para el dimensionamiento y definicion de las caracteristicas que debe
reunir el firme y el pavimento.

El trafico rodado, y en especial el trafico pesado que debe soportar una via urbana durante el periodo de proyecto,
es un factor fundamental en el dimensionamiento de la estructura del firme.

El parametro del trafico, necesario estimar para realizar el dimensionamiento de un firme es el nimero de
vehiculos pesados que circularan por el firme a lo largo del proyecto, al que habitualmente se denomina trafico de
proyecto.

La categoria de vehiculos pesados la componen los camiones de carga Gtil superior a 3 toneladas, de mas de 4
ruedas y sin remolque; los camiones con uno o varios remolques; los vehiculos articulados y los vehiculos
especiales; y los vehiculos dedicados al transporte de personas de mas de 9 plazas.

Cinturén interior

Grandes vias

Ronda transitos

Rondas o cinturdén exterior . : A Yo N
Accesos a Valencia o radiales | R e O A Ll P

Figura 1: Clasificacion de las vias principales de Valencia (Fuente: Ayuntamiento de Valencia)

Tal y como se puede observar en la Figura 1, nos encontramos en el “Cinturdn interior”, al ser nuestra actuacion
en la Av. Maria Cristina.

Una vez sabemos ddnde se ubica nuestra actuacion, se debe consultar el mapa de intensidades de trafico que
facilita el Ayuntamiento de Valencia para poder observar las intensidades de trafico en nuestra zona, siendo estas
intensidades las de vehiculos medios diarios totales, es decir, se cuentan tanto ligeros como pesados.
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Como se aprecia en la Figura 3, nuestra intensidad media diaria de tréfico, tanto ligero como pesado, es de 6.486
vehiculos.

CD Al tratarse de una via de un Unico sentido de circulacion, la IMD de la Avenida Maria Cristina es 6.486 vehiculos,
y no 3.243 vehiculos que seria la IMD si se tratase de una calle de doble sentido.

El Ayuntamiento de Valencia, dentro de su catalogo de firmes y pavimentos, proporciona una serie de valores
porcentuales orientativos en cuanto al nimero de vehiculos pesados hay en funcion del tipo de via en la que se
encuentre nuestro ambito de estudio.

MEOITERRANEO

: Grandes
=y ) Accesos a
>~ o | S0 | o | e | Y | coen
Aragbn
%
veh.pesados/sentido 3.4 3,9 3,3 3.0 1,5

Figura 4: Relacion de vehiculos pesados en funcion del tipo de via (Fuente: Ayuntamiento de Valencia)

it Como hemos visto anteriormente en este anejo, nos encontramos en el “Cinturdn interior”, por lo que
AJUNTAMENT DE VALENGIA consideraremos un porcentaje de pesados respecto a nuestra IMD de 1,5%.
Mo soreies Contabamos con 6.486 vehiculos medios diarios, por lo que si le aplicamos el porcentaje orientativo

proporcionado por el Ayuntamiento de Valencia, obtenemos en nimero aproximado de vehiculos pesados que
tendremos en nuestra zona.

e 6.486 vehiculos medios diarios x 1.5% = 97,29 vehiculos pesados diarios.
Por motivos de calculo redondearemos el nimero a 97 vehiculos pesados diarios.

Este dato sera el que utilizaremos para dimensionar nuestra futura seccion de firme como se especificara en el
Anejo 3: Firmes y pavimentos.

TRAFICOMUY | TRAFICO PESADO | TRAFICOMEDIO | TRAFICO LIGERO
PESADO (TMP) (TP) (TM) (L)
IMDP 2800 800 > IMDP = 200 | 200 > IMDP z 50 IMDP < 50

Figura 5: Categoria de trafico pesado (Fuente: Ayuntamiento de Valencia)

Se clasifican las vias en funcidn de su tréafico pesado en:

e Trafico muy pesado - IMDP > 800
e Tréafico pesado = 800 > IMDP > 200
e Trafico medio > 200 > IMDP > 50

e Trafico ligero > IMDP < 50

Al contar con, aproximadamente, un trafico pesado de 97,3 vehiculos pesados diarios (IMDP), nos encontramos en
el caso de “Trafico medio (TM)” con una 200 > IMDP > 50.

Figura 3: Intensidad de trafico media diaria mes de Abril en la Av. Maria Cristina (Fuente: Ayuntamiento de Valencia)
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ESTUDIO DE MOVILIDAD:

Dentro de los diferentes modos de transporte que se pueden encontrar en la ciudad de Valencia, podemos encontrar los siguientes:

e Apie.

e Bicicleta.

e  Bicicleta publica.

e  Transporte pablico.

e  Transporte privado.

e Taxi.

e  Sistemas de coche compartido.

A pie

La red peatonal en un nlcleo urbano esta constituida por las aceras, bulevares, paseos, plazas, calles peatonales y
zonas verdes.

Esta dispuesta para facilitar la conexion, es decir el trasporte, a los puntos atractores de viajes sin poner en riesgo
la integridad fisica del viandante.

Una red no motorizada bien configurada facilita de forma transversal la accesibilidad y la utilizacion de los
espacios publicos por parte de las personas con movilidad y capacidades sensoriales reducidas.

En la ciudad de Valencia, este tipo de movilidad supone aproximadamente un 41% de todos los desplazamientos
gue se realizan diariamente, siendo un 7% superior contabilizando los desplazamientos internos de la ciudad, lo
gue ascenderia a un total aproximado de 760.000 viajeros diarios realizando su trayecto a pie.

Este tipo de transporte es el mas eficiente si tenemos en cuenta que no supone ningun tipo de coste econémico,
ademas de no ser culpable de ningln tipo de contaminacién ambiental. Este es el principal motivo por el que se
pretenden llevar a cabo distintas actuaciones como las que se proponen en este trabajo final de grado en la ciudad
de Valencia, ademas de para dotar al viandante de una posicion prioritaria frente a sus competidores,
principalmente el vehiculo privado. Ademas, gracias a las condiciones climaticas y orograficas de las que se
dispone en nuestra ciudad, este modo de transporte debe ser potenciado.

Cabe destacar que, debido a la configuracion urbana de la que disfrutamos en la ciudad de Valencia, nos
encontramos con un mercado modal que se centra en los desplazamientos hacia el mercado antiguo, centrandose
los mismos por las grandes avenidas concéntricas y radiales que estructuran nuestra configuracion.
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Figura 6: Flujo peatonal acceso al Mercado Central (Fuente: Plan de movilidad sostenible de Valencia)

Los barrios de EI Mercat y Sant Francesc tienen la mayor densidad de superficie destinada a
servicios de toda el area metropolitana.

La heterogeneidad de las secciones que se pueden apreciar en el entorno urbano permite reconocer zonas con
calles muy estrechas como para garantizar la diferenciacién entre el peatdn y el vehiculo, por lo que se han tomado
medidas como las que se desarrollaran en este estudio de soluciones, como la instauracion de Zonas 30 para
regular el trafico y tener garantias de que el peatdn pueda desplazarse con seguridad, asi como el trafico rodado.

Bicicleta

El modo de transporte en bicicleta ha sufrido grandes avances en la ciudad de Valencia gracias a dos motivos
claramente diferenciados pero que actlan al unisono.

e A partir del afio 2008 y gracias a los planes de inversion de los gobiernos autonémico y estatal (Plan
Confianza y Plan E), se comenzaron a ejecutar las ciclocalles, itinerarios ciclistas sefializados en calles con
velocidad méaxima a 30 kilémetros hora. Estas actuaciones, junto con la mejora y ampliacién de la red
ciclista, han permitido mejorar notablemente la oferta de infraestructura ciclista en la ciudad, lo que ha
generado a su vez un aumento importante de la demanda notable.

e Ensegundo lugar, el sistema de alquiler de bicicleta pablica Valenbisi (275 estaciones y un total de 2.750
bicicletas), inaugurado en julio del 2010, ha hecho visible la bicicleta urbana en la ciudad y ha servido de
catalizador para promover el uso de la bicicleta en general.

Dos afios y medio después de la puesta en funcionamiento, el sistema Valenbisi (gestionado por JCDecaux)
contaba con 95.000 abonados y més de 30.000 usos diarios, siendo el pico maximo de usuarios registrados de
112.000.
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Dentro del modo de transporte “bicicleta” cabe destacar dos tipos:

e Bicicleta privada.
e Bicicleta publica.

Esta distincion es necesario realizarla por culpa de la gran oferta de bicicletas publicas de la que dispone la ciudad
de Valencia.

Bicicleta privada

Se considera el modo de transporte de bicicleta privada al que se realiza mediante una bicicleta que se encuentra
en propiedad del usuario.

Segun los datos de la EDM 2012 en Valencia se realizan 44.915 desplazamientos diarios en bicicleta privada. Esto
representa el 59,7% del total de desplazamientos que se realizan en bicicleta. En la ciudad existe una red de
estaciones de toma de datos con un total de 65 puntos de medida o espiras (detectores de induccion magnética)
instalados, que permite contabilizar las intensidades medias diarias de bicicletas. Puntualmente (dos dias al afio) se
realizan campafias de aforos de bicicletas en 4 tramos de la ciudad donde no existen espiras instaladas.

Gracias a estos datos, se puede observar claramente como el uso principal de la bicicleta se da en el &mbito
universitario englobado entre la avenida de Aragdn (2.942 bicicletas al dia) la avenida Blasco Ibafiez (entre 2.422
y 2.185 segln tramo) y la avenida de Tarongers (2.408 bicicletas dia).

Aunque también existe una fuerte demanda ciclista en la avenida del Puerto con 1.566 bicicletas dia, el Bulevard
Sur (con Ausias March) con 848 bicicletas/dia, la calle Cuenca con 700 bicicletas/dia o la calle Ruaya ~ Sagunto
con cerca de 600 bicicletas/dia.

\

N

LEYENDA
Red de bicicletas
Conexién urbana
Zona de transporte

Aforos (IMD)

e <500

500 - 1.000

1.001 - 1.500

1.501 - 2.000

2.001 - 2.500

o}
@000 o

>2.500

Figura 7: Aforos (IMD) de intensidad del uso de bicicleta (Fuente: Plan de movilidad urbana sostenible de Valencia)
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Bicicleta publica

Gracias a sistemas como “Valenbisi”, el modo de transporte en bicicleta se ha ido incrementando a lo largo de los
afos, a la vez que se mejoraban este tipo de servicios.

Actualmente en Valencia, la ciudad cuenta con 179 km de carril destinados al uso de la bicicleta, contando con los
carriles bici, el anillo ciclista y las ciclo-calles, sin ir mas lejos, se han incorporado 17 km de carril este Gltimo afio.
Como consecuencia directa del cambio de tendencia en los usuarios de modos de transporte, mas enfocado a
transportes publicos ecoldgicamente respetuosos, se han desarrollado medidas como la implantacion del anillo
ciclista para la ronda interior.

El Anillo Ciclista para la Ronda Interior desarrollado por la concejalia de Movilidad Sostenible presenta las
siguientes claves generales de disefio:

e El ancho del carril se amplia y uniformiza en una anchura de 2,50 metros, de cara a garantizar una
circulacion mas segura y que no quede obsoleto al poco de producirse en él un uso intensivo.

e El carril bici se baja de la acera a la calzada, acabando con la confusién y el conflicto generados entre
peatones y ciclistas por los carriles bici del pasado.

e Laacera se amplia en Xativa.

e Se afiade un intercambiador de la EMT en la Plaza Tetuan.

e Se modifican algunas isletas (se amplian las de la Plaza Tetuan y se eliminan las de Sorni y la Plaza de
San Agustin).

e Se modifica la estructura del cruce Sorni-Jorge Juan mejorando la movilidad peatonal, y dejando el acceso
a Jorge Juan exclusivamente desde Sorni.

e Ao largo de todo el recorrido se habilitan multitud de plazas de estacionamiento de motocicletas en
calzada acabando definitivamente con su estacionamiento en las aceras colindantes y con la ilegal y
molesta circulacion de las mismas por un espacio ya definitivamente de exclusivo uso peatonal.

- CARRILBICI
CICLOCALLE
ZONA PEATONAL
————— VIE)O CAUCE

/| AJUNTAMENT DE VALENCIA

INTENSIDADES CARRIL BICI
DIAS LABORABLES
ABRIL 2017

3 * Datos obtenidos a partr de las
o estaciones automaticas de aforos

Figura 8: Intensidades carril bici en dias laborables Valencia (Fuente: Ayuntamiento de Valencia)
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Transporte publico ) ) ) ) N _ _
EMT oferta 62 lineas de autobls urbano méas una linea especifica para discapacitados.

Dentro de transporte publico, nos centraremos en los modos de transporte publico colectivo, como son el autobds y

en metro/tranvia. DATOS DE LA RED

Autobus (EMT) Regulares 46

Mocturnas 12
La Empresa Municipal de Transportes de Valencia (EMT) es el organismo gestor que explota la red de autobuses

publicos urbanos de la ciudad de Valencia, conectando Valencia con los municipios de Alboraia, Alfafar, Tavernes
Blanques, Vinalesa.

Playas 4
Discapacitados 1
Total Lineas Urbanas 62(+1 discapacitados)
Figura 10: Datos de la red EMT (Fuente: web EMT VALENCIA)

—NX De las 62 lineas urbanas, el 74% son lineas regulares y el 19% son lineas nocturnas.
Las frecuencias de cada una de las lineas son ajustadas por parte de EMT en funcién de la distribucion horaria de
la demanda de viajeros, asignando frecuencias mas bajas en las horas pico de la demanda.

MetroValencia

= Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV) se constituy6 en 1986 tras la culminacion del proceso de
& ”\ transferencias a la Comunidad Valenciana de los servicios de transporte que explotaba en su territorio la empresa
"g/\ > Ferrocarriles Espafoles de Via Estrecha (FEVE) dependiente de la Administracion Central del Estado.

FGV gestiona los servicios de transporte de viajeros y las infraestructuras de las lineas de via estrecha y de las
lineas tranviarias que discurren por la Comunidad Valenciana.

Estos servicios se prestan a través de dos marcas comerciales: Metrovalencia y TRAM Metropolitano de Alicante.

Metrovalencia engloba la red viaria de FGV en Valencia que da cobertura a la ciudad de Valencia, a su Area
Metropolitana y zonas de influencia.

Lineas Kilometros Estaciones /
Paradas

Linea 1 72,145 km 40

Linea 2 39,445 km 33

Linea 3 24,691 km 26

7 ) Linea 4 16,999 km 33

5 Linea 5 13,293 km** 18

: > Linea 6 3,571 km 21

[ Linea 7 15,497 km 16
LEYENDA

|—— Linea de EMT Linea 8 1,230 km 4

Zona de transporte Linea 9 24,859 km 22

Figura 9: Lineas de EMT en Valencia (Fuente: Ayuntamiento de Valencia) ) ) ) .
Figura 11: Datos bésicos de explotacién MetroValencia (Fuente: FGV)
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Figura 12: Datos bésicos de explotacion MetroValencia(Fuente: FGV)

Tal y como se observa en las figuras 10 y 11, podemos ver como FGV da su servicio con 9 lineas distribuidas a lo
largo del &rea metropolitana de Valencia.

Gracias a que se gestiona el metro con el tranvia mediante la misma entidad, se hace posible la realizacién de su
intercambio gracias a ciertas estaciones que actian como intercambiadores modales, facilitando el transporte de
los usuarios del servicio.

Estos kilometros de red se pueden ver distribuidos gracias al siguiente esquema:

Figura 13: Lineas existentes MetroValencia (Fuente: web Levanté-EMV)
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MetroBus

Autobuses Metropolitanos de Valencia, estd compuesta por un total de 8 compafiias de autocares y autobuses que
explotan las 58 lineas que componen la red de MetroBus. Estas empresas son:

o AUVACA - Autobuses Valencia Catarroja.
e EDETANIABUSS.A.

e AVSA-Autos Vallduxense, S.A.

e FERNANBUS, S.A.

e Autobuses BUNOL, S.L.

e Autobuses HERCA, S.L.

e URBETUR.

e ALSA.

En las siguientes imagenes se puede observar el area de actuacion de las 58 lineas que componen la red, dandose el
servicio por las 8 compafiias antes indicadas en funcion del término municipal en el que nos encontremos.
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Transporte privado.

El medio de transporte privado en la ciudad de Valencia constituye aproximadamente un 23,5% de los
desplazamientos que se realizan dentro de la misma ciudad.

Este dato es global para toda la ciudad, en el caso del distrito sobre el cual estamos realizando nuestro estudio
de soluciones esta cifra se duplica ampliamente, llegando a valores del 60%.

Desplazamientos _ Desplazamientos Desplazamientos

A pie 775.511 40,9% 759.175 48,2% 16.336 5,1%
Bicicleta privada 45,208 2,4% 44,915 2,8% 293 0,1%
Bicicleta publica 30.199 1,6% 30.199 1,9% 0 0,0%
Bus urbano (EMT) 295.138 15,6% 295.138 18,7% 0 0,0%
Bus metropolitano (AVM) 7.510 0,4% 0 0,0% 7.510 2,4%
Bus interurbanao 441 0,0% 0 0,0% 441 0,1%
Metro/tranvia 127.913 6,7% 72.359 4,6% 55.554 17,4%
REMFE 59.502 0,5% 2.025 0,1% 7.477 2,3%
Coche conductor 436.446 25,7% 319.215 20,3% 167.131 52,4%
Coche acompanante 77.159 4 1% 34,983 2,2% 42.176 13,2%
Moto 39.995 2,1% 17.8664 1,1% 22.131 6,9%
Total 1.895.022 100,0% 1.575.973 100,0% 319.049 100%

Figura 16: Desplazamientos realizados en la ciudad de Valencia (Fuente: PMUS)

Segun los datos consultados en la Direccién General de Trafico a fecha del mes de abril en la Comunidad
Valenciana, la totalidad de los vehiculos registrados en el parque asciende a 1.414.997 vehiculos, encontrandose
las siguientes categorias:

e Autobuses.

e Camiones.

e Ciclomotores.

e Furgonetas.

e Motocicletas.

e Otros vehiculos.

e Remolques.

e Semirremolques.

e Tractores industriales.
e Turismos.

Siendo estos Gltimos, aproximadamente el 68% del total de los vehiculos registrados en el parque, 962.165
turismos frente al 1.414.997 vehiculos totales.
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Figura 16: Produccion de vehiculos por comunidades auténomas (Fuente: ANFAC)

En el afio 2016, segun datos de la Asociacion Espafiola de Fabricacion de Automaviles y Camiones (ANFAC), se
produjeron un total de 2.891.922 vehiculos:

e 2.313.391 turismos.
e 578.531 vehiculos industriales (incluidos todoterrenos).

En cuanto a las matriculaciones, se realizaron 1.347.344:

e 1.147.007 turismos.
e 200.337 vehiculos industriales (incluidos todoterrenos).

A la vista de los datos aportados, tanto de vehiculos ya incluidos en el parque como de vehiculos cuya
incorporacion se espera para los proximos afios, se puede argumentar que existe en Espafia una sobrepoblacion de
vehiculos (turismos).

Esta cantidad excesiva de vehiculos en comparacion con la necesidad real de los mismos que existe, se traduce en
un mal funcionamiento de las vias por culpa de la saturacion de las mismas.

ESCUELA TECNICA SUPERIOR f&=%

DE INGENIEROS DE CAMINOS, 5

CANALES Y PUERTOS

ESTUDIO DE SOLUCIONES Y PROPUESTA DE ACTUACION PARA EL CONTROL DE ACCESOS Y DESCONGESTIION DEL TRAFICO EN LA AV. MARIA CRISTINA Y EL ENTORNO DEL MERCAT CENTRAL EN VALENCIA.

Pagina 9



ESCUELA TECNICA SUPERIOR Zhigit

«xo UNIVERSITAT
= POL[TECN ICA DE INGENIEROS DE CAMINOS, %<
N DE V/\LENCU\ CANALES Y PUERTOS :

Estudio de soluciones y propuesta de actuacion para el control de acceso vy
descongestion del trafico en la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat central en

Valencia.

Anejo N22 - Justificacion de la solucidon adoptada

Trabajo final de grado

Titulacion: Grado en Ingenieria de Obras Publicas
Curso: 2016/17
Autor: Adrian Costa Barchino

Tutor: Evaristo Manuel Lopez Porta.
Valencia, septiembre de 2017



UNIVERSITAT ESCUELA TECNICA SUPERIOR § ‘

POL|TECN ICA DE INGENIEROS DE CAMINOS, 5§
DE VA\LENCI/.\ CANALES Y PUERTOS '
INDICE
INTRODUCCION: ...coteeetaeeaesesesseeseeseese st bbbt 2
CONTAMINACION ACUSTICA: .. e eutteteeiteeeite ettt ettt sttt et ettt e bt e st e et e bt e sb e e sheesate s bt e bt e b e e abeesbeesmeeeateenteenbeeseeesanenas 2
BN S ONES: ettt a e e e s s b et e s s ra e e s s ra e e e s snee 2
ACTUACIONES LLEVADAS A CABO EN OTRAS CIUDADES: .....ciiiieieeiieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseseseseseseseseseseseseseseseseseees 3
(o] oo [T T T TSP U SRR RTOTST PP 3
][0 =£-1 o1 | S T U TP 4
ANALISIS DE ALTERNATIVAS Y JUSTIFICACION DE LA SOLUCION: ....cucuvitirriicecicte ettt 5

ESTUDIO DE SOLUCIONES Y PROPUESTA DE ACTUACION PARA EL CONTROL DE ACCESOS Y DESCONGESTIION DEL TRAFICO EN LA AV. MARIA CRISTINA Y EL ENTORNO DEL MERCAT CENTRAL EN VALENCIA. Pagina 1



UNIVERSITAT ESCUELA TECNICA SUPERIOR §

POLITECNICA DE INGENIEROS DE CAMINOS, €
DE VALENCIA CANALESY PUERTOS ¥
|NTRODUCC|ON Nivel Sonoro segin hora del dia. Afio 2011
75,0

En el siguiente documento se describe la situacion actual y el porqué de la solucién adoptada. 200

Valencia siempre ha sido una ciudad en la que la poblacion ha optado mayoritariamente por el vehiculo privado
para realizar sus desplazamientos. 650 |

A la vista de los datos recogida por el ayuntamiento de Valencia en su estudio de movilidad, queda justificada la m
600

necesidad de aplicar medidas contra las externalidades que se generan como consecuencia del trafico excesivo,
mediante vehiculos privados, en la ciudad de Valencia. Este trafico rodado genera tanto congestion, como \\
contaminacion acUstica o emisiones. =0 1 wm

Contaminacién acustica: 50.0 R
0o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

—a—Pista de S5illa —e—Viveros Ayuntamiento

Para evaluar el impacto de la contaminacion acustica el ayuntamiento ha tenido en cuenta: Figura 2: Nivel sonoro segun la hora del dia (Fuente: Plan movilidad urbana sostenible)

e El trafico rodado,
e El trafico ferroviario, El ayuntamiento de Valencia, tras el andlisis de los datos anteriores lleg6 a las siguientes conclusiones:
e Los aeropuertos,

R N . e La principal fuente de contaminacién acustica en término municipal es el trafico rodado.
e Lugares de actividad industrial, incluidos los puertos.

e El ruido generado por el tréfico ferroviario es relevante en areas puntuales donde se superan los objetivos
de calidad acustica.
e Se concluye que la poblacidon afectada por el ruido debido a la industria es minima si bien se asocia un

OBJETIVOS DE CALIDAD ACUSTICA APLICABLES A AREAS URBANIZADAS EXISTENTES pequefio incremento de contaminacion acUstica en la zona portuaria, aunque no afecta a la poblacion de
los alrededores.

e Los mapas de ruido muestran que, como consecuencia directa del trafico rodado en las calles de la ciudad,

Indices de ruido

Tipo de Sres acustica Ldia Ltarde Lnoche en determinadas zonas del municipio se superan los objetivos de calidad acustica.
a) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso residencia b5 b5 55 o A partir del andlisis pormenorizado del mapa, se han clasificado los distritos segl]n Su grado de afeccion,
b) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso industria ; con el objeto de definir las actuaciones zonales de los planes de accidn en los distritos que presenten
c) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso recreativo y de especticulos ] . mayor afeccion acustica.

d) Sectores del territorio ¢on predominio de suelo de uso terciario distinto de
contemplado en el parrafo anterior

e) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso sanitario, docente, y cultural ; & . . ] . . o o ]

que requiera de especial proteccién contra la contaminacin acistica - - - En funcién del grado de contaminacidn acustica obtenido se clasificaron los distritos de la ciudad segun tres

f) Sectores del territorio afectados a sistemas generales de infraestructuras de categorias, de mayor a menor afeccién acustica, encontrandose nuestro distrito, el n°1 “Ciutat Vella”, en la zona 2:
transporte, u otros equipamientos pablicos que los reclamer Distritos con exposicién media al ruido ambiental.

E) ESpaciDs naturales qQue requieran una ---.F':'-I'I._-l r.-"-f'lt-".'-:’-.'l"l contra la contaminacion

aCustica

Emisiones:

Figura 1: Objetivos de calidad acustica en Valencia (Fuente: RD 1367/2007)

Dentro de las ciudades, la principal fuente de emisiones de gases contaminantes a la atmosfera es el trafico rodado,
siendo una gran parte de éste el vehiculo privado.

Una de las metodologias mas comunes para evaluar las emisiones se centra en la cuantificacion de los gases de
efecto invernadero.

En el Plan de Accion para la Energia Sostenible de la Ciudad de Valencia elaborado en el afio 2010 se pone de
manifiesto el gran peso del transporte privado sobre el total de emisiones registradas segun esta metodologia.

En este Plan se incluye el siguiente grafico de reparto de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) por
sectores para el afio 2007.
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Reparto de emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) por sectores

® Residencial

® Transporte privado
u Servicios

® Residuos

= Administracion

® Industria

Reparto de emisiones (Fuente: Plan de Accién para la Energia Sostenible de la Ciudad de Valencia)

Los gases de efecto invernadero controlados por el Protocolo de Kioto son los siguientes:

e Didxido de carbono (CO2).

e Metano (CH4).

e Oxido nitroso (N20).

o Hidrofluorocarbonos (HFC).

e Perfluorocarbonos (PFC).

e Hexafluoruro de azufre (SF6).
e Trifluoruro de nitrégeno (NF3)

A la vista de los resultados obtenidos, se puede observar como el 44% de las emisiones de gases de efecto
invernadero provienen del transporte privado, practicamente la mitad de la totalidad, mientras que el transporte
publico y el sector servicios provocan apenas el 17% de los mismos.

EMISIONES COMBUSTIBLES (t COse)
CIUDAD DE VALENCIA

Gasolina 201 716 5985 190 988 185 353

Turismos Gasoleo A 1035706 1047616 1050616 1046612

TOTAL 1237421 1243 601 1241604 1231965
Motocicletas Gasolina 63112 63 804 64 313 64 366
Camiones y Gasolina 16 759 16173 15 670 15428
Furgonetas Gasoleo A 83 337 81 360 79 888 78123

Emisiones combustibles en la ciudad de Valencia (Fuente: Plan de movilidad urbana sostenible)

Se puede ver como se esta produciendo una disminucion en las emisiones, coincidiendo con la implantacion de
medidas contra la congestion e intentando implementar una nueva jerarquizacion en la ciudad dotando de mas
posibilidades a los peatones, asi como a los usuarios de transportes publicos colectivos o de bicicletas, ya sean
publicas o privadas.
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ACTUACIONES LLEVADAS A CABO EN OTRAS CIUDADES:

Los problemas relacionados del trafico, principalmente la congestion, a los que se enfrenta la ciudad de Valencia,
asi como otras grandes ciudades de Espafia, no son recientes y ya se han implementado medidas para combatirlos
en otras ciudades del mundo.

Londres:

Londres es la capital del Reino Unido, se sitda en el sureste de Inglaterra.

Es la ciudad con mas poblacion del Reino Unido, ya que su area metropolitana cuenta con aproximadamente 16
millones de habitantes.

Es por esto gue se han observado problemas relativos a la congestion por culpa del exceso de uso de vehiculo
privado.

Se decidio actuar frente a este fendmeno y se implement6 una zona de tarificacion por culpa de la congestion en el
centro de Londres, entrando en vigor en 2003.
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Zona de aplicacion de la tarificacion por congestion (Fuente: Wikipedia)

Los encargados de encontrar una solucidn a la congestion en el centro de Londres sopesaron varias alternativas,
concluyendo finalmente en que la mejor opcion seria implementar un sistema de deteccion de matriculas que
permitiria el acceso previo pago de una tarifa.

Los vehiculos que circulan por dentro de la zona sujeta a la tarifa de cargo por congestion son detectados mediante
camaras colocadas en 340 localizaciones en los limites de la zona y varias unidades méviles que operan en el
interior del area.
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Localizacién de las cdmaras en Londres (Fuente Goog/e Maps)

Estas camaras comprueban el nimero de la matricula del vehiculo que pretende acceder al area. Existen dos
camaras, una que detecta la matricula y permite o no el acceso, y otra que realiza fotos del vehiculo que pretende
acceder para realizar una verificacion por si la otra camara no es capaz de detectar la matricula o por si se realiza
una reclamacion por parte del usuario.

Esta medida buscaba los siguientes objetivos:

. Reducir la congestion.

. Mejorar los servicios de autobuses

. Mejora de la regularidad en los tiempos de viaje en coche.
. Una logistica urbana mas eficiente.

. Actuar contra la contaminacion ambiental.

Gracias a esta tasa por congestion, se pueden observar resultados prometedores en cuanto a la lucha contra los
problemas relacionados con el exceso de uso de vehiculos privados, siendo los siguientes:

e Disminucion de la congestion del 30%.
e Disminucion en el nimero de vehiculos privados entrando en el area afectada por la tasa de un 21%.
e Una reduccion del 12% en las emisiones de CO2.
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Singapur:

El primer pais en el que se intentd controlar la congestion mediante un método tarifario fue Singapur.

Se observo que la congestion de vehiculos iba en contra del crecimiento econémico del pais, por lo que
rapidamente comenzaron a tomar medidas. Comenzaron limitando la velocidad en ciertas zonas urbanas a 20
km/h, para posteriormente realizar una mejora en los servicios de transporte publico colectivo, en este caso el
autobus, para asi, seguir recibiendo inversion extranjera.

El gobierno fusiono las 10 empresas que a principios de los afios 1970 conformaban el sistema de autobuses a un
total de 4 empresas, lo que les permitié ampliar la cantidad de autobuses para aumentar el servicio. El afio 1973 las
cuatro empresas fueron nacionalizadas para pasar a ser Singapore bus service.

Tres afios después, en 1975 y como medida continuista a las politicas de control del trafico, entr6 en vigor el “Plan
de zona controlada” o ALS.

Este plan limitaba el acceso de vehiculos a una zona de aproximadamente 7 km2, incluido el centro de negocios.

El plan de zona controlada era vigilado manualmente en las localizaciones de entrada a la zona. Los que querian
acceder debian ensefiar una licencia, que debia estar colocada en el parabrisas de los coches. En ella se
especificaba el tipo de vehiculo dependiendo del color y la forma de la licencia.

Al comienzo de implantarse la medida, era necesaria la adquisicion del permiso para acceder a la zona controlada
de 7:30 a 9:30 de la mafiana, de lunes a sabado, excluyendo festivos. Tras las primeras tres semanas de aplicacion,
la medida se vio ampliada hasta las 10:30 de la mafiana porque los negocios empezaron a modificar su hora
comienzo del servicio y, como consecuencia, se modificaron las necesidades de los usuarios, debiéndose adaptar a
estos horarios.

Se colocaron un total de 34 porticos para sefializar el comienzo del area controlada.

Imagen : Pértico en Singapur (Fuente: hiromiyazawa)
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A pesar de estas medidas, habia algunas excepciones respecto a la medida:

Vehiculos comerciales
Vehiculos de emergencias
Autobuses

Taxis

Vehiculos con por lo
menos 4 personas abordo

Gracias a la implantacion de esta medida, pionera en materia de tarifa de cargo por congestion, se pudieron
observar resultados significativos.

Se consiguio reducir, tanto durante las mafianas como las tardes, la congestion, ya que se redujo la cantidad de
vehiculos un 73% durante el horario de la mafiana. Por otro lado, también se consigui6é aumentar la velocidad
promedio de los trayectos realizados.

Esto tuvo como consecuencia un trasvase de cuota modal hacia el transporte publico, consiguiendo asi que, en el
afio 1983, éste era utilizado por el 70%, frente al 33% que lo utilizada previo a la implantacion de la medida.
También como consecuencia de esta serie de medidas, la cantidad de vehiculos con mas de una persona aumento.

Se reemplazé el ALS por el ERP, o Carreteras de Pago Electrénico en 1998. Mediante el nuevo sistema, era
posible realizar el pago automaticamente, permitiendo asi el paso de los vehiculos por los puntos de control sin
tener que parar.

Ademas de la zona antes delimitada por el sistema previo, este nuevo sistema se instalé también en las
denominadas vias rapidas y en las carreteras principales con el objetivo de rebajar su transito durante las horas
puntas.

Mediante este nuevo sistema, el ERP, la tarifa se cobraba en funcion del lugar del viaje, no Gnicamente se basaba
en su hora de realizacion, dependiendo también del tipo de vehiculo.

Se trata de un sistema que se adapta bien a las caracteristicas puntuales del entorno, ya que puede no cobrarse
ninguna tarifa si las condiciones de trafico en ese momento lo hacen posible.

Cada vehiculo esta equipado de un dispositivo electrénico que se coloca en el parabrisas, utilizando sefiales de
radio para comunicarse con el sistema en la carretera. Dentro del dispositivo se coloca una tarjeta llamada
“CashCard” que se utiliza para pagar los cargos autorizados siempre que el vehiculo se aproxime a un punto de
control.

Cada punto de control estd formado por tres pérticos, siendo los encargados de detectar el dispositivo electronico
que se encuentra en el vehiculo. En Singapur es obligatorio para todos los vehiculos contar con esta unidad interna
si desean usar las vias con peaje urbano.

Es necesaria la revision de la tasa cada cierto tiempo, habitualmente tres meses, para observar resultados y sacar
conclusiones como, por ejemplo, no aplicar la medida los domingos. Desde la implantacion del sistema, el tréfico
ha disminuido un 7% en el area donde se encuentra el centro de negocios
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ANALISIS DE ALTERNATIVAS Y JUSTIFICACION DE LA SOLUCION:

Es por casos como estos, en los que las medidas han funcionado partiendo de una situacion base similar a la que se
observa en la ciudad de Valencia, por los que est4 justificada la actuacion de un modo u otro. A continuacion, se
veran las posibles medidas a adoptar y se justificara la solucion escogida.

En base a la situacién actual de la zona de estudio, se contemplan las siguientes medidas de actuacion para la
descongestion del trafico y control de acceso a la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat central:

e Peatonalizacion total de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat central.

e Acondicionamiento y peatonalizacion de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat cental y la
instauracion de un sistema de reconocimiento de matriculas para controlar su acceso.

e Aplicacion de una tasa de cargo por congestion.

La alternativa 1, “Peatonalizacion total de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat central” consistiria en
peatonalizar la totalidad de la avenida, dejando el acceso mediante vehiculos completamente bloqueado, afectando
asf, no solo a los vecinos, sino a la economia de la ciudad, ya que, con la avenida peatonalizada, se bloquearia
también el acceso de camiones de mercancia que realizan labores de carga y descarga en el Mercat central.

La alternativa 2, “Acondicionamiento y peatonalizacion de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat cental y
la instauracion de un sistema de reconocimiento de matriculas para controlar su acceso” consistiria en continuar lo
iniciado por el ayuntamiento, peatonalizando asi el carril izquierdo, ya blogueado su acceso a los vehiculos
mediante la colocacion de maceteros y bolardos, e instaurando un sistema de reconocimiento de matriculas que las
comparara con su base de datos y permitiera el acceso a los vecinos, pero también a los vehiculos de transporte de
mercancias autorizados para que pudieran realizar sus labores de carga y descarga en el Mercat central.

La alternativa 3, “Aplicacion de una tasa de cargo por congestion” consistiria en realizar una delimitacion de la
zona a controlar, incluyendo la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat central e instaurar una serie de cAmaras
gue reconocieran la matricula del vehiculo que intenta acceder y, previo pago, se le concediera el acceso a la zona,
bloqueada por barreras que controlaran el acceso.

Una vez definidas las alternativas técnicas, se definiran los criterios de evaluacion de las mismas, siendo estos los
siguientes:

e Funcionalidad.

e Seguridad.
e Economia.
e Estética.

e Plazo de implantacién de la medida.
¢ Impacto socio-econémico.

Cada uno de los siguientes criterios de evaluacion lleva asignado un peso relativo, en funcion del valor asignado.

e Funcionalidad: Este criterio atiende al caracter que tiene la solucidn propuesta para adaptarse al entorno en
el que se desarrollard y funcionar en concordancia con el mismo en términos de afluencias de tréafico y
comodidad para el peaton.

e Seguridad: Este criterio se centra principalmente en la seguridad vial que se obtendra una vez
implementada la medida escogida.
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e Economia: Este criterio atiende al coste de implementar la medida y de su posterior tanto mantenimiento
como restauracion.

o Estética: Este criterio determinara principalmente la adaptabilidad al entorno de la medida elegida desde el
punto de vista del impacto visual.

e Plazo de ejecucidn: Este criterio atiende al tiempo que sera necesario para instaurar la medida adoptada.

e Impacto socio-econdmico: Este criterio es el que determinara las consecuencias econémicas y sociales de
la medida, no solo para los vecinos sino para toda la ciudad de Valencia.

CRITERIOS VALOR Peso relativo
Funcionalidad 8 17%
Seguridad 9 18%
Economia 10 21%
Estética 7 14%
Plazo de ejecucion 6 12%
Impacto socio-econémico 9 18%
Total 49 100%

Tabla 1: Asignacién de pesos a los diferentes criterios (Fuente: elaboracién propia)

Tal y como se puede observar en la Tabla 1, a los criterios antes especificados se le han asignado unos valores
numéricos del 1 al 10 en funcidn de la importancia que se le da a los mismos.

Estos valores numéricos suman un total de 49 puntos, por lo que se ha calculado su porcentaje en funcidn del total,
para asi podérselo aplicar a las medidas y elegir la solucién a implementar.

CRITERIOS Alternativa 1 | Alternativa2 | Alternativa 3
Funcionalidad 0,34 0,51 0,17
Seguridad 0,54 0,36 0,18
Economia 0,21 0,42 0,63
Estética 0,42 0,28 0,14
Plazo de ejecucion 0,12 0,24 0,36
Impacto socio-econémico 0,18 0,54 0,36
Total 1,5316 2,35 1,84

Tabla 2: Eleccién de la alternativa en funcién de los criterios (Fuente: Elaboracién propia)

Como contamos con tres posibles alternativas a la hora de encontrar una solucion al problema de la congestion en
la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat central y el control de su acceso, se ha decidido dar valores
numeéricos del 1 al 3 en funcidn de lo acertada que es cada alternativa desde el punto de vista de cada criterio
especificado anteriormente a cada una de las alternativas.

Por ejemplo, desde el punto de vista de la funcionalidad, se puede observar que no todas las alternativas
funcionaran igual. Es por esto que a su peso antes calculado del 17% se le multiplica un 1, un 2 o un 3 en funcién
de lo acertada que sea cada alternativa.

La alternativa 2, que es el “Acondicionamiento y peatonalizacion de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat
Central y la instauracion de un sistema de reconocimiento de matriculas para controlar su acceso”, desde el punto
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de vista de la funcionalidad recibe 3 puntos al permitir el acceso a los vecinos y a los vehiculos de transporte de
mercancia al Mercat Central, al mismo tiempo que dota a los peatones de una nueva superficie de la que poder
hacer uso y disfrute sin preocuparse de su seguridad, pues estara perfectamente diferenciado el uso de peatones y
de vehiculos.

Es por esto que la alternativa 2, en el criterio de funcionalidad obtiene 0.51, que es el resultado de multiplicar los 3
puntos de ser la mejor alternativa desde el punto de vista de este criterio por el 17% sobre el peso total que el
criterio significa.

A la vista de los resultados obtenidos en la Tabla 2, se puede observar como la alternativa mejor valorada resulta
ser la alternativa 2 “Acondicionamiento y peatonalizacion de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat cental
y la instauracién de un sistema de reconocimiento de matriculas para controlar su acceso” obteniendo 2.35 puntos
frente a los 1.81 puntos de la alternativa 1 y los 1.84 puntos de la alternativa 3.

Ademas de ser la medida mejor valorada, resulta ser una medida continuista de las medidas ya intentadas por parte
de la administracion en esa zona, pues el ayuntamiento ya coloc6é a modo de elementos de bloqueo de trafico una
serie de maceteros en la separacion de ambos carriles de circulacién de la Av. Maria Cristina, dejando asi, el carril
derecho habilitado para el paso de peatones y el carril izquierdo habilitado para vehiculos.
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INTRODUCCION:

El presente documento tiene por objeto la caracterizacion del firme a utilizar en la Av. Maria Cristina y el entorno

del Mercat Central, asi como en la calle d’Ercilla que se debe peatonalizar como consecuencia de la nueva
ordenacion propuesta.

Se debera especificar también la seccidn de acera a utilizar.
Para caracterizar el trafico se ha de realizar un estudio de tréfico realizado en el Anejo N°1 — Estudio de tréafico.

A partir de los datos obtenidos en ese anejo, se desarrollara la posible solucion a implementar para la Av. Maria
Cristina y el entorno del Mercat Central, asi como caracterizar la seccién modificada de la calle d’Ercilla por una
nueva seccién compuesta (nicamente por acera.

ESTUDIO DE TRAFICO:
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Figura 1: Intensidad de trafico media diaria mes de Abril en la Av. Maria Cristina (Fuente: Ayuntamiento de Valencia)

Nos encontramos en la Av. Maria Cristina, por lo que contamos con una intensidad diaria de vehiculos de 6.486 tal
y como se observa en el mapa de intensidades del Ayuntamiento de Valencia.
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Grandes
Accesos a = .
" ) Ronda vias y Cinturén
Tipo de vias “‘;:':“.:::IL Rondas |y .snsitos AAII-:;:.n interior
%%
veh.pesados/sentido 3.4 39 3.3 3,0 1,5

Figura 2: Relacién de vehiculos pesados en funcion del tipo de via (Fuente: Ayuntamiento de Valencia)

Como nuestro tipo de via se denomina “Cinturén interior”, el porcentaje de vehiculos pesados respecto del total es
de 1,5% (Al tratarse de una via de Unico sentido de circulacion, los datos no debemos dividirlos entre el nimero de
sentidos de circulacion, tanto este como el dato anterior de intensidad media diaria)

Esto supone un total de 97 vehiculos pesados diarios.

FIRMES Y PAVIMENTO:

El dimensionamiento de un firme requiere el conocimiento de los siguientes parametros:

e El trafico pesado.

e Las caracteristicas del cimiento del firme, y en particular su capacidad de soporte.
e Las condiciones climaticas que puedan afectar al comportamiento del firme.
e Las caracteristicas de los materiales empleados en las distintas capas del firme.

Al tratarse este trabajo final de grado de un estudio de soluciones y propuesta de actuacion, consideraremos la
intensidad del trafico pesado como factor determinante a la hora del dimensionamiento.

La seccion de firme debe adecuarse al nivel de las solicitaciones de trafico previsto durante su vida Util. A efectos

de dimensionamiento practico, este nivel de solicitaciones se representard mediante la categoria de trafico pesado
calculada anteriormente en el estudio de trafico.

Tal y como se calcul6 en el Anejo N°1 — Estudio de trafico, contamos con un total de 97 vehiculos pesados al dia.

TABLA 1.A - CATEGORIAS DE TRAFICO PESADO

IMDp <4000 <2000 <800 <200
(vehiculos pesadosidial 24000 5000 = 800 = 200 - 50 =

Si se considera oportuno como medio para la optimizacion de las soluciones de rehabilitacion,
las categorias de trafico pesado T3 y T4 podran dividirse en dos cada una de ellas, segdn lo indi-
cado en la tabla 1B.

TABLA 1.B — pivISION DE LAS CATEGORIAS DE TRAFICO PESADO T3 Y T4

IMDp < 200 <100 < 50 <35
[vehiculos pesados/dia) = 100 =50 =25

Figura 3: Categoria de trafico pesado (Fuente: Ministerio de Fomento)
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Esto significa que nos encontramos dentro de la categoria T32, segun lo estipulado en la Norma 6.1. I.C. A falta de estudios méas extensos, ya que este trabajo final de grado no tiene por objetivo el desarrollo de una

i » ) ) ) ) propuesta de construccion, la solucion propuesta sera la siguiente:
Con la categoria de trafico ya estipulada, debemos seleccionar el tipo de explanada a colocar. Viendo las obras

lineales de nueva construccion de un carécter similar realizadas en Valencia, y al no contar con resultados de

ensayos Yya que no son caracter de este trabajo final de grado, se ha considerado una explanada E2.
Aceras:

Los materiales para la formacidn de la explanada procederan de préstamo, que se corroborard y justificara al

realizar el correspondiente proyecto constructivo. e 15 cm de zahorra artificial.
e 15 cm de hormigon
Al contar con el tipo de explanada y la categoria de trafico pesado, podemos entrar a valorar qué solucion de firme e 3cm de mortero

seleccionaremos. e 3cmde baldosa de terrazo de 20x20 cm.
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Figura 5: Seccion de acera tipo (Fuente: Elaboracion propia)

M8 Mezclas bituminosas - 'HF . Hormigén de firme SC  Suelocemento ZA  Zahorra artficial

(1) Estas capas bituminosas podran ser proyectadas con mezclas bituminosas en caliente muy flexibles, gravaemulsion sellada con un tratamiento superficial o mezcla
bituminosa abierta en frio sallada con un tratamiento superficial.

Figura 4: Paquetes de firme (Fuente: Ministerio de Fomento)

Contamos con tres posibles soluciones dentro de nuestra categoria de trafico.

Segun queda estipulado en la normativa, para las categorias de trafico T3 (T32 y T32) las capas tratadas con
cemento deberan prefisurarse con espaciamientos de 3 a 4 cm, de acuerdo con el articulo 513 del Pliego de
Prescripciones Técnicas Generales (PG-3).

A la vista de los condicionantes, se opta por la opcién 3221, consistente de una capa de mezclas bituminosas de un
minimo de 15 cm y una capa de zahorra artificial de 35 cm de espesor minimo.
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Seccion viaria:

e 35 cm de zahorra artificial (Base granular).
e 9.cm de capa base G-20.
e 6. cm de capa de rodadura mezcla S-12

Linea de calle Pendiente 1%
\ Capa de mdadura - Mezcla bituminosa tipo 5-12

|.-—-l»1 dom - Altura méxima de bordillo

j‘ CapaBase-Hon‘nigénG-zo‘ T — ”“”””-"_""_Caga Base - Hormigdn G-20
Zahorra Artificial - 35 cm Zahorra Artificial - 35 cm
E2 E2

Figura 6: Seccion viaria tipo (Fuente: Elaboracion propia)
Todo sobre la explanada E2 comentada anteriormente.

e Mezca bituminos en caliente: S-12:
+» Tamafio maximo = 12 mm.
¢ Filler = Aportacion.

% Avrido tipo = Porfidico.
«» Betln tipo 60/70.

o Capa base: G-20:

% Tamafio maximo = 20 mm.
¢ Filler = Aportacién.

% Arido tipo = Calizo.

«» Betln tipo 60/70.

Se deberan aplicar los correspondientes riegos de imprimacion y adherencia:

e Riegos de imprimacion: Emulsién ECI con dotacion de 1,20 kg/m2 entre la capa de zahorra
artificial y la base bituminosa.

¢ Riegos de adherencia: ECR-1 con dotacion 0,6 kg/cm2. Se aplicaran entre dos capas consecutivas
de mezcla bituminosa y en la calzada.
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PLAN DE OBRAS Tal y como se puede observar en el listado de actividades anteriormente descrito, es posible diferenciar estas
actividades en cuatro grandes grupos.

e Trabajos previos / Acomodacion de la zona:
%+ Demoliciones y derribos.
% Movimiento de tierras.

Introduccion:

En el anejo que se redacta a continuacion se define, de forma justificada, la organizacion de las tareas necesarias e Ejecucion de la infraestructura:

- -7 - -7 ’ - - - ’ ' 1 1
para la realizacion de la peatonalizacion de la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat Central en Valencia, asi * Firmes y pavimentos.
como de la instalacion de los elementos que se utilizaran para controlar su acceso y, por lo tanto, para e Urbanizacién de la zona:
descongestionar el trafico existente. * Red de saneamiento

+ Instalaciones y servicios.

También se debe definir, durante el transcurso de las obras, una reorganizacion del tréfico, tanto para continuar % Mobiliario urbano, sefializacion. ..
posibilitando la circulacion en la zona adyacente al &mbito de actuacién, como para sopesar posibles ordenaciones
circulatorias una vez hayan concluido dichas obras, en funcién de los resultados. Contando, por ultimo, con dos actividades que se realizaran durante el transcurso integro de la obra, siendo estas la

gestion de residuos y seguridad y salud.
El objetivo de este anejo es poder establecer, a priori, un plazo de ejecucion de las obras, en funcion de las

diferentes actividades que se realizaran. El &mbito de actuacion de la obra queda claramente delimitado en el documento N°2: Planos.

Se podra pronosticar un plazo encadenando las distintas actividades en su orden cronolégico, afiadiendo la Se debe mencionar que, al ser una zona ya urbanizada y consolidada, ya se encuentran instaladas cualquier tipo de
duracion de las mismas. instalaciones y/o infraestructuras necesarias, como pueden ser las instalaciones eléctricas, saneamiento, etc...

El plan de obras se realiza para evitar pérdidas de tiempo innecesarias durante el transcurso de las obras, pues se Al comenzar la obra, lo primero que se necesitara realizar sera acomodar para su posterior ejecucion mediante las
debe procurar que las actividades que se puedan realizar simultaneas, o que no haga falta su finalizacion para dos actividades categorizadas como tal previamente, que son el fresado de la superficie del firme, asi como la
comenzar la siguiente, se realicen en el tiempo programado. demolicion y los derribos de bordillos, aceras y paquetes de firme existente.

También sera necesaria la recoleccidn y almacenamiento de aquellos elementos fisicos, ya sean papeleras, bancos,
bolardos o maceteros actualmente localizados a lo largo de nuestro &mbito de estudio, para su posterior

Plan de obras: reutilizacion o reciclaje si se considerase necesario.

Una vez se hayan comenzado las actividades de demoliciones y derribos y sea necesario transportarlos, comenzara

En el siguiente apartado se procede a nombrar y describir las actividades que se llevaran a cabo a lo largo de la la actividad “movimiento de tierras”, no necesariamente después de que haya terminado la actividad inicial.

obra.
Conforme vaya avanzando la obra y se encuentre nuestra zona en posibilidad de ser ejecutado el firme y el
 Demoliciones y derribos. pavimento (la ejecucion de la infraestructura), se procedera a su realizacion, pudiéndose solapar esta actividad con
e Movimiento de tierras. el movimiento de tierras, ya que contamos con varios cientos de metros longitudinales a redisefiar.
e Firmes y pavimentos.

Red de saneamiento. Tras I_a ejecucion de la infraestructura, se _pueden re_allzar Iffls labores de:= grbanlzauon_o!e I_a zona antes _
mencionadas, como son la red de saneamiento, las instalaciones y servicios y el mobiliario urbano necesario, asi

e Instalaciones y servicios. s
como la senalizacion etc....

e Mobiliario urbano, sefalizacion.
e Gestion de residuos. Pudiéndose estas Gltimas solaparse a las actividades de ejecucién de la infraestructura previamente comentada

e Seguridad y salud.
Para finalizar nos encontramos con las actividades de gestion de residuos y la seguridad y salud, ambas muy

importantes, pero también necesarias a lo largo de toda la obra.
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sep ‘17 oct '17 nov ‘17 dic '17
Nombre de tarea ~ Duracién|[ 14 |21 28 04 11 18 25 02 03 16 23 30 06 13 20 27 04 11 | 18 A 25
DERRIBOS ¥ 26 dias I |
DEMOLICIONES
MOVIMIENTO DE 26 dias I |
TIERRAS
FIRMES ¥ 31 dias [ |
PAVIMENTOS
RED DE 21 dias I |
SANEAMIENTO
INSTALACIOMES Y 16 dias I I
SERVICIOS :
MOBILIARIO 17 dias I H
URBANO, 1
JARDINERIA,ETC... :
GESTIONDE 82 dias [ !
RESIDUOS :
SEGURIDAD Y SALUD 82 dias I ﬂ
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DESVIOS DE TRAFICO

En el siguiente apartado se trata de dar solucion a la problemética que se generara una vez hayan comenzado las
obras, ya que se debera proceder al cortado de la calle al trafico para habilitar su ejecucion.

Es por esto, que se debe indicar con claridad las alternativas de paso, tanto para peatones como para vehiculos para
no obstaculizar de manera excesiva el trafico en la zona y que la obra se integre lo méximo posible al entorno
durante su ejecucion.

Nuestra actuacion consiste en modificar la seccidn viaria actual, convirtiéndola en zona peatonal.

A lo largo del proceso constructivo de nuestra nueva seccion de viario localizado en la Av. Maria Cristina, se
desarrollaran diferentes inconvenientes desde el punto de vista del trafico que deberan ser solventados mediante
desvios para que sea posible la circulacion por la zona lo méas adecuada posible.

La circulacion actualmente transcurre como se indica en la siguiente figura:

i

Imagen 1: Sentidos de circulacién permitido
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Tal y como se indica en la imagen anterior, podemos ver como para acceder a nuestro &mbito de estudio, la Av.
Maria Cristina, se puede hacer mediante los dos lados del Carrer de Sant Vicent Martir.

Una vez incorporados a la avenida, se permite el acceso a la misma hasta la zona del Mercat Central para su
posterior salida por el Carrer Vell de la Palla, o bien nos podemos desviar antes de entrar a la calle por el Carrer de
les Carabasses para continuar la marcha por la zona trasera del Mercat Central.

Ahora mismo, una vez te encuentras en la zona cercana al mercado central, puedes incluso entrar en el Carrer
d’Ercilla, que sigue permitiendo el trafico rodado, llegando asi a la Plaga del Dr. Collado.

En este trabajo final de grado, lo que se propone durante el transcurso de las obras es lo siguiente:

Como podemos apreciar en la imagen 2, mientras se estén llevando a cabo las obras para acondicionar y
peatonalizar la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat Central, estara permitido el acceso a la calle hasta la
altura del Carrer de les Carabasses, siendo obligado su circulacion por el mismo pues a partir de ese punto estara la
calle cortada.
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Las flechas verdes indican el camino posible a lo largo de las obras, mientras que las flechas rojas indican el
camino actualmente posible pero que durante el transcurso de nuestras obras sera desviado por las calles cercanas.

Para poder realizar el transcurso original mediante la Av. Maria Cristina, durante el periodo de obras habré que
circular por el Carrer de les Carabasses una vez llegados a la misma.

También podemos encontrar una flecha roja a lo largo del Carrer d’Ercilla, no solo por culpa de las obras, sino que
serd peatonalizada, con la prohibicién de paso a los vehiculos consecuente.

Por lo tanto, para acceder a la Placa del Dr. Collado habra que hacerlo mediante el Carrer de encolom tal y como
se observa indicado en la parte superior de la imagen 2.

Una vez hayan comenzadas las obras, en la Av. Maria Cristina a la altura del Carrer de les Carabasses se
encontraran las siguientes sefiales para indicar claramente cudl sera el camino a seguir e intentar evitar errores.

R-101
ENTRADA PROHIBIDA
Prohibicion de acceso a toda clase de vehiculos.

(Dimensiones: diametro=900mm, rectangulo blanco interior=645x180).

A la vez que se indica la prohibicion de entrada a toda clase de vehiculos a la Av. Maria Cristina, se indica la
direccion obligatoria a seguir una vez comenzadas las obras, es decir, hacia el Carrer de les Carabasses.

R-400 b
SENTIDO OBLIGATORIO
La flecha sefiala la direccion y sentido que los vehiculos tienen la obligacion de seguir.

(Dimensiones: didmetro= 900mm).
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SERVICIOS Y DERECHOS AFECTADOS

En el presente anejo se procede a presentar los servicios y/o derechos que pudieran verse afectados por la
ejecucion de la obra elegida para atajar los problemas de congestion y mejorar el &mbito de circulacion del peatdn
en la ciudad de Valencia, mas concretamente en la Av. Maria Cristina y el entorno del Mercat Central.

Dentro de cualquier barrio, podemos encontrar distintos servicios que ejercen una funcion para con los vecinos, ya
sea desde el punto de vista social, como econémico.

Con el objetivo de esclarecer cuales son estos servicios y derechos, e intentar predecir como éstos se veran
afectados por culpa de nuestra obra, se procedera a diferenciaros entre publicos y privados.

Servicios y derechos publicos afectados

En la Avenida Maria Cristina, como en la casi totalidad de la ciudad de Valencia, se cuenta con algun tipo de
transporte publico colectivo, en este caso, el autobus.

Al encontrarnos en una situacion en la que, con anterioridad a nuestro estudio de soluciones, se adopt6é una medida
provisional mediante la cual se elimind un carril de circulacién para los vehiculos y se modifico su uso hacia un
uso peatonal, permitiendo a los establecimientos colocar sus terrazas ahi, pero simplemente colocando unos
bolardos y maceteros para distinguir ambos usos, no se cree conveniente comentar con mas profundidad la posible
problematica que se pudiera causar una vez finalizada nuestra obra pues ya se ha tenido en cuenta al realizar la
modificacion provisional.

Esto significa que al ya haber restringido el acceso a la zona y modificado la calzada mediante la previa medida
provisional, el servicio que se prestaba en esa zona ha quedado ya redirigido.

Esto ocurre también con el servicio de taxis que, tal y como se puede observar en la fotografia tomada en la
primera visita a la zona (Imagen 1), siguen teniendo el acceso permitido.

Ahora bien, aun siendo nuestra solucién propuesta una medida que pretende lo mismo que la existente, pero de
una manera permanente, también se ha considerado dotar a la calle de un sistema de camaras que controlen y
permitan el acceso tanto a vecinos como a personal autorizado, ya sea por carga o descarga u otro motivo
relacionado con los mismos.

Esto implica que, de un modo u otro, los taxis se van a ver afectados por la medida, y se les debera permitir el
acceso, ya sea registrando las matriculas de los taxis que operen en la zona, o disefiando las cAmaras para que
reconozcan algun distintivo que se les daréa para que puedan seguir ejerciendo sus funciones.

Una vez solventado el problema del acceso a la zona, seguiran contando con autonomia para circular por la misma,
y con una zona destinada a su parada para recoger o dejar a los pasajeros.
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Imagen 2: Sefial actual sobre accesos permitidos a la Av. Maria Cristina (Fuente: propia)
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Servicios y derechos privados afectados.

Del mismo modo que los taxis, los vehiculos cuya funcidn es la de carga y descarga, ya sea para los comercios y/o
establecimientos existentes o para suministrar al Mercat Central, se ven afectados también por esta limitacion de
acceso y control del mismo.

Y no solo lo que suministren productos al Mercat Central, sino también a la multitud de comercios y
establecimientos que hay en la zona, asi como los servicios de entrega de paquetes a domicilio o las entregas de
compra a domicilio que pudieran realizar empresas como Mercadona, etc...

Es por esto que se les debera otorgar, del mismo modo que a los taxis que estén autorizados, algun tipo de
distintivo que sea reconocible por el sistema de camaras de reconocimiento que se instalara para controlar el
acceso a la Av. Maria Cristina.

Aunque el principal afectado sera el vecino del &mbito de estudio, ya vivan en la Av. Maria Cristina o en
cualquiera de las calles perpendiculares que se ven afectadas por nuestra actuacion y que quedan delimitadas tanto
en la memoria como en el Documento N°3 — Planos”.
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Es por esto que se debe prestar especial atencién a este colectivo, ya que es el que mas va a verse afectado por
cualquier medida que se implante.

En nuestra zona de actuacion se ha localizado un acceso a garaje en la Calle de las mantas que se veria afectado
durante las obras, no por impacto directo de las mismas, sino como consecuencia del desvio del tréafico, ya que la
calle ya es peatonal y no se ha considerado realizar ninguna modificacion. Queda indicado su acceso en el “Anejo
N° 4 — Plan de obra y desvios afectados”, teniendo que realizar el recorrido marcado en la imagen 2 por las flechas
de color verde, y una vez en la calle de las mantas, girar a la derecha para acceder al garaje.

Por otra parte, al peatonalizar el Carrer d’Ercilla, el acceso a la plaza del Dr. Collado queda impedido por la
misma, no solo durante las obras, sino una vez finalizadas, por lo que se procedera a desviar el trafico tal y como
se especifica en el Anejo N° 4 — Plan de obra y desvios afectados”.

Los vecinos de la zona veran reducidas sus posibles zonas de aparcamiento, pero al ya haber estado reducida la
seccion viaria previamente mediante la medida provisional comentada previamente, asi como en la memoria, no
hay ninguna modificacién estructural respecto a esta problematica.

Ahora bien, aunque sigan siendo las mismas zonas de aparcamiento que las existentes actualmente, si que deberan
registrar sus matriculas para poder acceder a la zona, ya que se instalara, una vez haya acabado la remodelacion
viaria, una serie de camaras de reconocimiento de matricula para controlar los accesos a la zona.
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