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1. ANTECEDENTES Y OBJETO DEL ESTUDIO

La mercantil Profu S.A. tiene previsto desarrollar en calidad de empresa promotora el sector
industrial ZI1-M2, situado al sureste del casco urbano del municipio de Molina de Segura
(Region de Murcia) junto al limite municipal con Murcia, con una superficie de 446.364 m?.
Actualmente, se encuentran redactados tanto el Documento de Avance como el Documento
Ambiental Estratégico del Plan Parcial Industrial del Sector.

A
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Figura 1: Croquis de situacién del sector

Dada la posible afeccion a la Red de Carreteras del Estado causada por el potencial aumento de
demanda producido por el desarrollo del sector, la concejalia de Medio Ambiente del
Ayuntamiento de Molina de Segura solicitdé pronunciamiento a la Demarcacion de Carreteras del
Estado de Murcia con fecha de 12 de febrero de 2024.

Ante este requerimiento, la Demarcacion informa, entre otros, de los siguientes puntos:

- El presente informe versa tanto sobre afecciones a la carretera como contenido medio
ambiental, ya que un informe sobre procedimientos de evaluacién ambiental no es solo
determinante para los condicionamientos ambientales sino también de sostenibilidad de las
actuaciones pretendidas, y su contenido no se circunscribe sélo a la afecciéon directa a la
infraestructura, sino que también se fundamenta en las afecciones a la seguridad viaria, y en
el caso que nos ocupa al uso sostenible por terceros de la propia infraestructura.

- El sector ZI1-M2, aun situandose fuera de la zona de afeccion de la autovia A-30 y de la futura
autovia Arco Norte de Murcia, esta ubicado en el ambito de influencia de la Red de Carreteras
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del Estado, ya que los accesos al sector, entre otros, se materializaran hacia el Sur a través de
la carretera N-301 y su enlace de conexién con la autovia A-30 a la altura del P.K. 135 (Enlace
Isla Grosa), y hacia el Norte a través de los sectores ZDT-M1, ZI1-M2 y del enlace previsto por
el sector ZR3-M2 con la autovia A-30, que se encuentra informado favorablemente mediante
resolucion de fecha 4 de diciembre de 2014, del Subdirector General de Explotacion y Gestion
de Red.

Debido a la posible afeccidn al trafico que circula por la RCE, se hace necesaria la presentacion
de un estudio de trafico y capacidad, con una entidad suficiente, en el que se analice la
incidencia en el nivel de servicio de la autovia A-30, en los dos posibles puntos de conexién
de la misma, de los desarrollos urbanisticos previstos, tanto ZI1-M2 como ZI1-M3, ZDT-M1y
ZR3-M2, y su comparacion con el nivel de servicio actual y futuro de la carretera, asi como las
medidas necesarias para paliar una posible influencia negativa en el nivel de servicio de la
carretera o sus enlaces.

- A fecha de la redaccién de este documento, los planes parciales de los sectores ZDT-M1 y
ZI1-M3 no cuentan con informe favorable del Ministerio de Transportes y Movilidad
sostenible.
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2. CARACTERIZACION DEL AMBITO DE ESTUDIO

2.1. Caracterizacion del sector a desarrollar

Los terrenos del Plan Parcial del Sector ZI1-M2, de uso industrial se encuentran situados dentro
de la zona de afeccién de la futura Autovia Arco Norte de Murcia, en su margen derecha, a la
altura del P.K. 132, en el término municipal de Molina de Segura.

Los limites del sector son:

e Norte: linda con el dambito ZI1-M3, suelo urbanizable sectorizado industrial, con
planeamiento de desarrollo en fase de consultas de la Evaluacién Ambiental Estratégica
y, con el ambito PEI-M3, suelo urbano de actividad industrial.

e Sur: linda con el término municipal de Murcia y con suelo urbano industrial.

e Este: linda con el término municipal de Murcia.

e Qeste: linda con suelo urbano industrial.

El acceso actual a la zona se prevé por la zona sur a través de la calle Portman, por el Poligono
de la Polvorista, o bien, por la parte oeste, a través de calle Blanca.

La superficie del &mbito, de acuerdo con la ficha correspondiente del Plan General es de
446.364,04 m2.

Figura 2: Ubicacion del sector ZI1-M2
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2.2. Caracterizacion de sectores colindantes

En la notificacion de la Demarcacién de Carreteras del Estado en Murcia se indica que para el
Estudio de Trafico se analice la incidencia de los sectores proximos al sector ZI1-M2,
concretamente los sectores ZI1-M3, ZDT-M1 y ZR3-M2 (industrial, industrial y residencial,
respectivamente) debido a la incidencia que pueden generar dentro del &mbito de estudio sobre
el enlace proyectado en la autovia A-30, tal y como se muestra en el siguiente croquis.

A

S0 \pila ge -
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Mureia ** 7

Figura 3: Croquis de ubicacion de los sectores

A continuacion, se realiza una breve descripcion de los mismos:

2.2.1. Sector ZDT-M1

Se trata de un sector de suelo urbanizable de tipo terciario estratégico. Cuenta con un Plan Parcial
con fecha de mayo de 2023. El promotor del Plan Parcial es el propietario del Sector que aporta
una superficie catastral de 880.830,00 m? equivalente al 82,19% de la superficie total de las
parcelas catastrales incluidas en el ambito del Plan Parcial, que es de 1.071.700 m2. Se incluye
dentro del ambito una superficie de 301.743 m? de sistemas generales y 69.408 m? de dominio
publico (10.697 m? de la via pecuariay 61.489 m? de la Rambla). Los 72.186 m* de dominio publico
no generan aprovechamiento. Descontado el dominio publico, la superficie del sector asciende a
999.514 m2, siendo entonces el porcentaje que representa el promotor del 88,12%.

A continuacion, se muestra el croquis con las parcelas propuestas en el Plan Parcial:
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Figura 4: Divisién en parcelas del sector ZDT-M1

Del croquis anterior cabe destacar lo siguiente:

e La superficie destinada a uso industrial (color amarillo), se compone de parcelas de gran
tamafio para el establecimiento de grandes industrias o servicios, con un total de 13
parcelas que generan 522.848 m?t de edificabilidad.

e El trazado proyectado de la Autovia Arco Norte de Murcia divide el sector
aproximadamente por la mitad, situdndose junto al enlace entre esta y la A-30 y el nuevo
enlace de pesas (formado por dos glorietas) dando acceso directo al sector desde la via.

e El viario interior del sector cumplira la funcién de conexién entre la A-30 y el sector ZI1-
M3 objeto de este estudio.

2.2.2. Sector ZR3-M2

Se trata de un sector residencial que en la actualidad no se ha comenzado a desarrollar. Cuenta
con un plan parcial redactado en 2016, siendo el promotor el principal propietario del sector, con
un 86,29% de la superficie del mismo, que es de 1.767.270 m?.

El dominio privado previsto (565.124 m?s), estd compuesto de forma mayoritaria por usos
residenciales, variando la tipologia de edificacion entre los 1,82 m?t/m?s de los bloques aislados
a los 0,45 m?t/m?s correspondientes a viviendas unifamiliares. Este uso, por tanto, representa un
total de 599.763,52 m?t de los cuales corresponden a vivienda de proteccion oficial 67.557,32 m?t
(11,26%).
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Ademas, dentro del dominio privado se incluyen 33.702 m?t de uso residencial y 2.899 m?t de
dotaciones privadas. Por su parte, el dominio publico formado por equipamientos y dotaciones,
cauces y ramblas, viario interior y zonas de afeccién de vias de comunicacion ocupa un total de
1.202.146 m?s.

En el siguiente croquis se muestra la distribucion de parcelas planteada en el plan parcial de este
sector:

—— |

B % = a7 |m 7
I TURORY OE BUPERFISIER e
| [ ] TR R

bt

Figura 5: Divisién en parcelas del sector ZR3-M2

Del croquis anterior cabe destacar lo siguiente:

e El sector residencial se encuentra dividido por la futura autovia Arco Norte de Murcia,
mientras que la autovia A-30 queda situada en el extremo este del sector

e La conexidn con la A-30 se materializard mediante un nuevo enlace de pesas (glorietas),
pero solo permitira la entrada o salida a la autovia desde o hacia direccién Murcia.
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2.2.3. Sector ZI1-M3

Los terrenos del Plan Parcial del Sector ZI1-M3, de uso industrial se encuentran situados dentro
de la zona de afeccién de la futura Autovia Arco Norte de Murcia, en su margen derecha, a la
altura del P.K. 132, en el término municipal de Molina de Segura.

Los limites del sector son:

e Norte: ZDT-M1, suelo urbanizable sectorizado dotacional terciario, con planeamiento de
desarrollo en aprobacién inicial que no dispone de informe favorable por parte de la
Direccion General de Carreteras del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (MITMA).

e Sur: Sector ZI1-M2, suelo urbanizable sectorizado industrial, con planeamiento de
desarrollo sin iniciar y con suelo urbano industrial UIC.

e  Este: Sector PEI-M3, suelo urbano de actividad industrial, con planeamiento en desarrollo
sin iniciar.

e Qeste: Sector ZI1-M1, suelo urbanizable sectorizado industrial, con planeamiento de
desarrollo sin iniciar, con suelo urbanizable no sectorizado ZSS y con suelo no urbanizable
de proteccién de cauces NP4.

El acceso actual a la zona se prevé por la zona sur a través de la calle Portman, por el Poligono de
la Polvorista, o bien a través de la Avenida de la Cada Ros, por la parte Norte.

La superficie del Sector ZI1-M3 destinada a uso industrial se divide en cuatro grandes parcelas,
gue generan un total de 129.087 m?t.

Tabla 2. Superficies v edificabilidades del Plan Parcial
. Superficie | Edificabilidad | Indice edif.
Parcela > 2 32
(Im-s) (m-t) (m*/m-)

Suelo industrial 142.768,32 129.087

UIG.A.ZI1-M3.01 60.627.93 54.818 0.904171
UIG.B.Z11-M3.01 59.256.42 53.578 0.904171
UIG.B.Z11-M3.02 11.814.58 10.682 0.904171
UIG.B.Z11-M3.03 11.069.39 10.009 0.904171

En cuanto al viario de conexion, este se encuentra unido al planteado en el plan parcial del sector
colindante ZDT-M1, que a su vez permite el acceso a la autovia A-30 a través de un enlace de
nueva construccion
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2.3. Caracteristicas del viario

A continuacion, se va a realizar una descripcion del viario contenido en el &mbito de estudio y
que sera utilizado como acceso al sector ZI1-M2 en las diferentes fases temporales contempladas.

2.3.1. N-301

Se trata de una carretera convencional, en el tramo de estudio que estad bajo la titularidad
municipal. En el momento de su inauguracién, desempefaba un papel fundamental como la
principal conexion entre los municipios de Ocafa y Cartagena, pasando por Albacete y Murcia.
Sin embargo, con la apertura completa de la autovia A-30, su relevancia se ha reducido a ser una
via secundaria utilizada para servicios locales, travesias de municipios y acceso a zonas
industriales.

El tramo especifico que nos ocupa comienza en la glorieta del enlace con la A-7 en Espinardo y
atraviesa los poligonos industriales de Cabezo Cortado (Murcia) y la Polvorista (Molina de Segura),
abarcando los puntos kilométricos 386 y 389. La seccién de la carretera consta de dos carriles de
circulacion por sentido, separados por una mediana fisica ejecutada mediante barrera New Jersey
de hormigon.

Figura 6: Seccion transversal de la N-301. Fuente: Google Street View

De igual manera, existe en la mayoria del tramo vias de servicio paralelas en ambos laterales del
tronco, cuyo objetivo es dar acceso a los diferentes asentamientos industriales que se localizan a
ambos lados del tramo, a las cuales se accede por ramales directos o intersecciones
semaforizadas.

El limite de velocidad en el tramo fluctda entre los 50 y los 80 km/h, dependiendo de la zona.
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2.3.2. Calle de Portman

Se trata de un camino rural pavimentado con un ancho de entre 5 y 6 metros, sin arcén ni linea
divisoria de sentidos de circulacién. Actualmente, da servicio a una instalacion industrial de
envasados de carton, por lo que es habitual la circulacién de vehiculos pesados pese a su reducida

seccion.

Figura 7: Seccion transversal de la Calle de Portman. Fuente: Google Street View

Tal y como se sefialara en el apartado de definicién de escenarios, este vial constituira el principal
vial de entrada al nuevo desarrollo industrial del sector ZI1-M2 mientras no se ejecute el nuevo
enlace proyectado en la A-30 en el marco del proyecto del Arco Norte de Murcia.

2.3.3. Calle Blanca

Se trata de una carretera en el Pl. La Polvorista que cuenta con un ancho de carril de 3,6 metros,
aceras y aparcamientos en ambos margenes y linea divisoria de sentidos de circulacion.
Actualmente, da servicio a las diversas instalaciones industriales del poligono siendo habitual la
circulacion de vehiculos pesados.
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Figura 8: Seccién transversal de la Calle Blanca. Fuente: Google Street View

Esta calle constituira el principal vial de salida del nuevo desarrollo industrial del sector ZI1-M2.

2.34.A-30

Se trata de una autovia de titularidad estatal que une desde su afo de puesta en servicio completo
(2001) las ciudades de Albacete y Cartagena pasando por Murcia.

Figura 9: Seccion transversal de la A-30. Fuente: Google Street View

Dentro del ambito de estudio discurre la via entre los PK 128 y 134, al noreste del sector ZI1-M2
(a 500 metros), sin embargo, no existe en la actualidad conexién directa entre la via y el sector.
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2.4. Proyecto de construccion de la Autovia “Arco Norte” de Murcia

Este proyecto de construccidn, contiene un anejo de Planeamiento y Trafico que contiene
informacion muy valiosa para el calculo de niveles de servicio en secciones criticas del ambito de
estudio, concretamente:

e Aforos manuales en el enlace 128 de la A-30, realizados en al afio 2010. Se utilizaran
estos datos de aforo para calcular los niveles de servicio en los diferentes escenarios
planteados tanto en la convergencia como en la divergencia con la propia autovia, con el
objetivo de conocer si se producen afecciones al tronco. Este enlace, sera utilizado en el
futuro por aquellos que accedan a los nuevos sectores en desarrollo hacia o desde el
norte.

o Estimacion de los viajes de largo recorrido que se desviaran desde el tramo de la A-30
del ambito de estudio al nuevo Arco Noroeste de Murcia, cuya fecha prevista de puesta
en servicio es 2024. De esta forma se podran calcular adecuadamente los niveles de
servicio en el tronco de la A-30 en los escenarios futuros teniendo en cuenta esta
potencial reduccion del trafico de largo recorrido en la misma. Segun este estudio, la
reduccion sera de aproximadamente un 25% de la IMD en la zona del PK 132 de la A-
30 debido a la apertura de esta nueva infraestructura.

En el siguiente croquis, se muestran las futuras trazas del arco norte y el arco noroeste dentro de

la red de vias de alta capacidad existente en el area metropolitana de Murcia:

Molina de
Segura

SECTOR ZI1-M2

Las Torres ™,
de Cotillas

MURCIA

Figura 10: Croquis ubicacion sector y vias de alta capacidad
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3. PLANTAS VIARIAS DEL ESTUDIO

El estudio parte de una planta viaria actual por la cual se plantea el acceso de la demanda asociada
al sector ZI1-M2 hasta la puesta en servicio del Arco Norte con el enlace previsto en la autovia A-
30, cuando se plantea un nuevo reparto de la demanda por esta nueva infraestructura.

Los repartos de la demanda por cada ruta se analizan en un apartado posterior indicando la
Intensidad Horaria por movimiento.

3.1. Escenario planta actual (2024 - 2028)

Se analizan las condiciones de trafico con la planta actual en la ruta de acceso a la zona de
desarrollo del sector. Los accesos se realizaran a través de la N-301 y la calle Portman.

3.1.1. Sentido de entrada

El principal acceso al &rea donde se encuentra el sector (actualmente no desarrollado se realiza a
través de la calle Portman, a la que previamente se accede por la via de servicio de la N-301 y la
glorieta (a partir de aqui Glorieta 1) que conecta esta con la A-7 a la altura de Espinardo.

- A

SECTOR

Z11-M2

P.l. Cabezo Cortado

Pl.ka Polvdrista

(1 it \ -

4
. Universidadide -
-t - i o Yo Mugeia ]

7 f' ;
»"

h L . . 5 . b | i

Figura 11: Recorrido de entrada al sector

Cabe destacar que el acceso a la via de servicio de la N-301 puede realizarse alternativamente por
la salida de la glorieta 1 que da acceso a la misma o por el ramal de entrada desde la N-301 a la
misma situado aproximadamente 200 metros maés delante de la glorieta 1, tal y como se muestra
en el siguiente croquis:
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ALTERNATIVA1

ALTERNATIVA 2

Figura 12: Alternativas de acceso a via de servicio N-301

En la campafa de aforos realizada, cuyos resultados se exponen en apartados posteriores, se
detectd que el 83% de los vehiculos toman la alternativa 1y el 17% optan por la 2. Se tomaré
como hipétesis de partida esta distribucidn futura para la demanda generada por el sector.

3.1.2. Sentido de vuelta

A continuacién, se muestra el croquis con el itinerario de salida desde la zona donde se situa el
nuevo desarrollo industrial:

P.l. Cabezo Cortado

GLORIETA 1
v o~

e

P g B ¥
: i A
Universidad dé Murcia_—~—

7

Figura 13: Recorrido de salida del sector

Para salir desde el nuevo sector hacia la glorieta de conexién con la A-30 y la A-7, es necesario
realizar un recorrido por la calle Blanca, tomar el paso inferior tras esta y realizar un recorrido en
cuadrado por las calles Rio Mula, Cehegin, Jumilla y Bullas, hasta incorporarse a la N-301 en
sentido sur a través de un carril de incorporacién.
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Dado que la puesta en servicio del sector al completo se espera para el afio 2028. Esta planta se
analiza con el escenario de aumento de demanda generado por la puesta en funcionamiento del
nuevo sector industrial sobre la planta viaria actual.

3.2. Escenario Arco Norte + Enlace A-30 (2028 - 2048)

Para el afio 2028 (afio de puesta en servicio del sector) se plantean dos escenarios, el primero
manteniendo la planta actual y el segundo con la hipétesis del funcionamiento del Arco Norte y
del nuevo acceso previsto al sector desde la autovia A-30 a la altura del PK 132.

La puesta en servicio de este acceso plantea un nuevo punto de entrada y salida al sector, por lo
que gran parte de los viajes de la demanda se produciran por este nuevo itinerario.

Se analiza el nuevo enlace previsto en el PK 132, estudiando las dos glorietas (Glorietas n°2 y 3)
que lo forman, asi como la influencia de la nueva demanda inducida en los carriles de
convergencia y divergencia del enlace 128 de la A-30, por donde circularan los vehiculos con
origen o destino Albacete o Madrid. También se analizara nuevamente la glorieta n°1, al mantener
una parte de los viajes de acceso al sector.

T / v

ARCO NORTE

F

SECTOR
Zi1-m2

Figura 14: Croquis de ubicacion del viario analizado en el escenario

Para el afo horizonte, 2048, se analizara el estado del trafico 20 afos después del desarrollo
completo del sector. Para este Ultimo afo se analizara asumiendo la hipdtesis de la existencia del
nuevo enlace en la A-30 por el desarrollo del Arco Norte.
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4. RECOPILACION DE DATOS DE TRAFICO

Determinacion de la intensidad horaria de estudio

Con el fin de obtener la hora de estudio, se analiza la variacion de la Intensidad Horaria a partir
de los datos disponibles en 24 horas.

La estacién de aforo mas cercana a los nuevos desarrollos disponible en el Mapa de Aforos del
MITMA es la MU-383-2. La estacion se encuentra ubicada en el PK 131+390 de la A-30.

Calzada 1 ‘ Calzada 2
HORA Total
Porcentaje Volumen ‘ Porcentaje Volumen

Lo 1,09 419 0,92 339 758
L1 0,65 224 0,5 184 408
L2 172 0,34 125 297
L3 138 0,29 107 245
L4 0,61 210 0,46 169 379
L5 1,85 638 1,79 659 1297
L6 3,75 1293 3,86 1421 2714
L7 2069 6,22 2290 4359
L8 6,44 2221 7,35 2706 4927
L9 5,65 1949 5,56 2047 3996
5,18 1787 4,93 1815 3602

5,28 1821 5,26 1936 3757

5,41 1866 5,57 2051 3917

5,98 2062 6,29 2316 4378

2242 6,91 2544 4786

2173 6,57 2419 4592

5,64 1945 5,44 2003 3948

5,88 2028 5,68 2091 4119

2173 6,29 2316 4489

6,13 2114 6,07 2235 4349

5,35 1845 5,3 1951 3796

4,12 1421 4,05 1491 2912

3,09 1066 2,77 1020 2086

655 1,58 582 1237

TOTAL (IMD Aprox.) 38.433 38.463 76.896

Tabla 1: Distribucion horaria de movimientos en la estacion MU-383-2. Fuente: MITMA
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DISTRIBUCION HORARIA DIA LABORABLE
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Grdfico 1: Distribucién horaria de movimientos en la estacion MU-383-2. Fuente: MITMA

Con la consulta de la distribucién horaria de las dos calzadas se ha concluido que la hora punta
en la mafana de un dia laborable es de 8 a 9 horas y en la tarde de 18 a 19 horas.

La hora punta de la mafiana (8 a 9 horas) cuenta con una intensidad de 2.221 veh/hora en la
calzada 1 (sentido creciente hacia Murcia) y 2.706 veh/hora en la calzada 2 (sentido decreciente
hacia Albacete). Mientras que la hora punta de la tarde (18 a 19 horas) cuenta con una intensidad
de 2.173 veh/hora en la calzada 1y 2.316 veh/hora en la calzada 2.

Dado que los desarrollos objeto de estudio son parcelas industriales, estas horas coinciden con
la punta de entradas a los puestos de trabajo por la mafiana y la punta de salida de los puestos
de trabajo por la tarde, por lo que se toman las horas de 8 a 9 y de 18 a 19 como las horas de
estudio por ser las puntas diarias del sector y del viario del entorno.
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4.1. Campaiia de aforos

El lunes 10 de julio de 2023, en la mencionada hora punta de la mafiana de 8 a 9 horas, se realizd
una campana de aforos con el objetivo de obtener valores actualizados de intensidad para la
situacién actual del acceso por la N-301 y la calle Portman, asi como datos actualizados de
intensidades en la glorieta 1.

Las ubicaciones de las cdmaras de aforo fueron las siguientes:

Cc3

C2

0 250 500 m

Figura 15: Croquis de ubicacion de las camaras
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41.1. Camara 1

El propdsito de la ubicacion de esta cdAmara es la grabacién completa de la glorieta 1, situada en
el enlace de la N-301 con la A-7. De esta forma, es posible visualizar todos los movimientos

posibles en dicha glorieta para su adecuado conteo direccional.

Figura 16: Ubicacion y vista de la camara 1

El nimero de movimientos aforados (8 a 9 horas) es el siguiente:

Figura 17: Numeracién de ramales de la glorieta 1
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MOVIMIENTO

1a2
1a3
1a4
1a5
1a6
3a2
3a3
3a4
3a5
3a6
4a?2
4a3
4ab
4a6
6a2
6a3
6a4
6a5
7a2
7a3
7a4
7a5
7a6

TOTAL
Tabla 2: Conteo de movimientos en glorieta 1

LIGEROS | PESADOS TOTAL
135 11 146
108 31 139

21 1 22
4 0 4
88 9 97
58 1 59
32 0 32
45 2 47
583 26 609
608 31 639
30 0 30
29 0 29
48 1 49
41 1 42
151 9 160
300 39 339
65 4 69
30 3 33
301 13 314
370 27 397
59 0 59
26 2 28
14 2 16
3.146 213 3.359

A la vista de los resultados, el ramal por el que maés incorporaciones a la glorieta se producen es
el n°3 (N-301 norte), con 1.386 entradas, mientras que por el que mas salidas de la glorieta se
dan también es el n°3, con 936 salidas, aunque la combinacién de los ramales n°5 (hacia A-7 Sur)

y n°6 (hacia Murcia capital), es de 1.517.

El ramal de entrada a la glorieta desde el sentido creciente de la propia A-7 presenta en la
actualidad eventuales retenciones. Si se extiende la cola puede alcanzar el tronco de la autovia en

ciertas horas del dia.

En el Anexo 2 se muestran los detalles del conteo de vehiculos en este punto discretizados cada

5 minutos.
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4.1.2. Camara 2

Esta cdmara cumple la funcion de conteo de los movimientos en la incorporacion a la via de
servicio desde la N-301, movimiento que deberan seguir aquellos vehiculos que se dirijan hacia
el futuro desarrollo industrial. Asimismo, posibilita el conteo de aquellos vehiculos que circulan

por el tronco de la N-301 y la propia via de servicio.

Figura 18: Ubicacion y vista de la camara 2

El nimero de movimientos aforados (8 a 9 horas) es el siguiente:

Al §

e — )‘-’/_/_________-———-—‘-'_'—_ T ——
——, W AP ;

el —

Figura 19: Croquis de movimientos grabados por la camara 2
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Tabla 3: Conteo de movimientos de la camara 2

Como puede observarse en los datos, el movimiento 2 es el més repetido. Cabe destacar que con
los aforos de salida de la glorieta de la cdAmara anterior es posible calcular la intensidad que circula
en todos los tramos de la via de servicio de la N-301.

4.1.3. Camara 3

Esta cdmara se dispone para el conteo de vehiculos en el ramal de acceso desde la via de servicio
hacia al tronco de la N-301 en el sentido de salida desde el nuevo desarrollo industrial. Asimismo,
posibilita el conteo de aquellos vehiculos que circulan por el tronco de la N-301 y la propia via de
servicio.

Figura 20: Ubicacion y vista de la cdmara 3
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El nimero de movimientos aforados (8 a 9 horas) es el siguiente:

MOVIMIENTO LIGEROS PESADOS TOTAL

Tabla 4: Conteo de movimientos de la camara 3

El mayor tréfico en los tres movimientos aforados tiene lugar en el tronco del sentido creciente
(sur) de la N-301, mientras que el movimiento de incorporacion desde la via de servicio al tronco
principal es del orden de tres veces superior del que continla por la propia via de servicio.

4.2. Caracterizacion del trafico

4.2.1. Datos procedentes de red de estaciones de aforo MITMA

Se dispone de los datos de trafico recopilados en los mapas de aforos del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, a partir de los cuales se tienen los datos de la A-30, A-
7 y N-344, mediante las estaciones que dispone el Ministerio y su publicacion a través de la
informacion web actualizada a 2022.

Del Mapa de Aforos del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana de la zona de
estudio, se toma como referencia las siguientes estaciones de aforo:
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Figura 22: Ubicacion de las estaciones de aforos del ambito. Fuente: MITMA

Por lo tanto, como se aprecia en la imagen anterior, se consultan y analizan los datos de las
siguientes estaciones de toma de datos:

e Estacion primaria ubicada en el PK 125+650 de la A-30.
e Estacion primaria ubicada en el PK 4+400 de la N-344

e Estacion secundaria ubicada en el PK 131+390 de la A-30
[ ]

Estacion secundaria ubicada en el PK 136+580 de la A-30
Estacion secundaria ubicada en el PK 565+800 de la A-7
Estacion secundaria ubicada en el PK 9+700 de la N-344

Algunos de los datos disponibles son:

e Porcentaje de pesados.
e |MD totales.

e IMD ligeros y pesados.

Con los datos obtenidos de la aplicacion del Mapa de Trafico se conoce la intensidad en la hora
30y 100 de estas estaciones, siendo:

Intensidad en la hora treinta (30). Intensidad del trafico que, en rango de mayor a menor
intensidad, ocupa el lugar treinta, en una ordenacién hora por hora a lo largo de un afo.
Intensidad en la hora cien (100). Intensidad del trafico que, en rango de mayor a menor

intensidad, ocupa el lugar cien, en una ordenacion hora por hora a lo largo de un afio.

De esta forma, se conoce el nimero de vehiculos y el estado actual de la capacidad y nivel de
servicio.
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IMD Pesados

Configuracién IMD total | IMD Ligeros

Estacién

Tipo estacién

n
A-30

N calzadas
1

MURCIA MU-1-1 Primaria 125.65 2+1 MOLINA DE SEGURA 49323 42830 6493 13.16
Figura 23: Caracteristicas de la estacion MU-1-1. Fuente: MITMA
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Provincia | Estacién | Tipo estacién | Carretera N°® calzadas | Configuracién Poblacién IMD total | IMD Ligeros
j MURCIA  MU-327-1  Primaria N-344 440 1 1+1 LAS TORRES DE COTILLAS ~ 24289 2723 1566 6.45
Figura 24: Caracteristicas de la estacion MU-327-1. Fuente: MITMA
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| Molina de Sequra

Provincia | Estacién | Tipo estacién | Carretera PK N° calzadas | Configuracién | Poblacion | IMD total | IMD Ligeros

| MURCIA MU-383-2  Secundaria A-30 131.39 2 242 MURCIA 70658 62448 8210 11.62

Figura 25: Caracteristicas de la estacion MU-383-2. Fuente: MITMA

i [
Provincia | Estacién | Tipo estacién | Carretera { N° calzadas | Configuracion Poblacién IMD total | IMD Ligeros | IMD Pesados | % VP

MURCIA MU-320-2  Secundaria A-30 136.58 2 2+4 MURCIA-UNIVERSIDAD 125001 111851 13150 10.52

Figura 26: Caracteristicas de la estacion MU-320-2. Fuente: MITMA
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Maolina de Sequra

T i Tipo
Provincia | Estacién o Carretera
estacién |

MURCIA-CABEZO DE
MURCIA MU-323-2  Secundaria AT 565.79 2 242 49614 30937 18677 37.64|
TORRES I

Figura 27: Caracteristicas de la estacion MU-323-2. Fuente: MITMA

L]
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Maolina de Segura

383msai &
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385

\

Las Torres |

de Cotillas
\

Provincia | Estacién | Tipo estacién | Carretera N°® calzadas | Configuracién Poblacién ‘ IMD total | IMD Ligeros | IMD Pesades

:MURCIA MU-301-2  Secundaria N-344 9.70 1 1+1 MOLINA DE SEGURA 18274 16780 1494 8.18

Figura 28: Caracteristicas de la estacion MU-3017-2. Fuente: MITMA
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5. DATOS SOCIOECONOMICOS

A continuacién, se presentaran los datos socioeconémicos mas relevantes para el municipio
donde se encuentra el sector, Molina de Segura, ademas de la ciudad de Murcia, adyacente al
mismo y la Regién de Murcia en general.

5.1. Evolucion de la poblacion

A continuacion, se muestra la evolucién poblacional de ambos municipios:

Municipio

M. de Segura

462.979
73.498 460.349
73.095 459.403
71.890 453.258
70.964 447.182
70.344 443243
69.614 441.003
69.331 439.889
68.775 439.712
68.450 438.246
67.382 441354
66.775 442.203
65.815 441345
64.065 436.870
62.407 430.571

Tabla 5: Evolucién de la poblacién en los municipios

Evolucion de la poblacion

515000

415000

315000

215000

115000

15000

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

. de Segura === [\lurcia

Grdfico 2: Evolucion de la poblacion en los municipios
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Evolucion de la poblacion en Molina de Segura

76000
74000
72000
70000
68000
66000
64000
62000
60000
58000
56000

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Grdfico 3: Evolucidn de la poblacion en Molina de Segura

Evolucion de la poblacion en Murcia

470000
460000
450000
440000
430000

420000

410000
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Grdfico 4: Evolucion de la poblacion en Murcia

Por lo que respecta a la Regién de Murcia en general, se dispone de los siguientes datos:

Comunidad A.

Region de Murcia
1.531.878
1.518.486
1.511.251
1.493.898
1.478.509
1.470.273
1.464.847
1.467.288
1.466.818
1.472.049
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1540000
1520000
1500000
1480000
1460000
1440000
1420000
1400000
1380000
1360000

Comunidad A.

Region de Murcia

1.474.449

1.470.069

1.461.979

1.446.520

1.426.109

Tabla 6: Evolucion de la poblacion en la Region de Murcia

Evolucion de la poblacion en la Region de Murcia

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

5.2. Empleo

Grdfico 5: Evolucion de la poblacion en la Region de Murcia

Con respecto al nimero de parados, se tienen los siguientes valores:

Municipio

M. de Segura Murcia
4515 28.025
4.558 27.883
5.859 36.967
4.987 29.689
5.095 30418
5.274 31.933
5.547 34.008
6.249 37.235
6.852 41.120
7.296 44.234
7.338 44.536
6.810 40.250
6.033 35939
5.736 33.781
4.264 24.938

Tabla 7: Evolucién del numero de parados en los municipios
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Evolucion del numero de parados

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

1. de Segura s Murcia

Grdfico 6: Evolucién del numero de parados en los municipios

Evolucion del numero de parados en Molina de Segura
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Grdfico 7: Evolucion del numero de parados en Molina de Segura
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Evolucion del numero de parados en Murcia
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Grdfico 8: Evolucion del numero de parados en Murcia

Por lo que respecta a la Regién de Murcia en general, se dispone de los siguientes datos:

Comunidad A.
Region de Murcia
89.962
92.421
121.343
98.941
102.337
108.599
116.613
128.074
142.244
151.084
154.551
142.921
128.935
122.285
90.956

Tabla 8: Evolucion del numero de parados en la Region de Murcia
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Evolucion del numero de parados en la Region de
Murcia
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Grdfico 9: Evolucién del nimero de parados en la Regidn de Murcia

De igual manera, se presentan las tasas de paro para las tres entidades analizadas:

Tasa de paro

12,00%
10,00%
8,00%

6,00%

4,00%

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

o \]. de Segura  e====Murcia e===Region de Murcia

Grdfico 10: Evolucidn de la tasa de paro

5.3. Tejido empresarial

A continuacion, se muestra la evolucion del nimero de empresas establecidas en ambos
municipios considerado:

Municipio

M. de Segura Murcia
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Municipio

M. de Segura Murcia

Tabla 9: Evolucion del numero de empresas en los municipios

Evolucion del numero de empresas

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

], de Segura === Murcia

Grdfico 11: Evolucién del nimero de empresas en los municipios

Evolucion del numero de empresas en Murcia
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Grdfico 12: Evolucién del nimero de empresas en Murcia
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Evolucion del numero de empresas en Molina de Segura
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Grdfico 13: Evolucién del nimero de empresas en Molina de Segura

5.4. Renta

A continuacién, se muestran los valores de la renta bruta media anual de cada municipio desde
el afio 2015, asi como de la Regién de Murcia en conjunto:

Municipio D
Region de
Murcia

M. de Segura

Tabla 10: Evolucion de los valores de la renta bruta media anual
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Evolucion de la renta bruta media
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Grdfico 14: Evolucion de la renta bruta media

5.5. Parque de vehiculos

Por lo referente al parque de vehiculos, se han tomado datos del portal estadistico de la DGT para

ambos municipios considerados y la Region de Murcia, obteniendo los siguientes datos:

Municipio Region de
M. de Segura Murcia

52.166 340.024 1.160.220
51.353 336.044 1.141.630
50.621 331.764 1.123.006
49.846 327.248 1.106.000
48.645 320.460 1.073.793
47.435 313.677 1.046.408
46.181 306.362 1.017.406
44.853 299.841 990.941

Tabla 11: Evolucién del parque de vehiculos
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Grdfico 15: Evolucidn del parque de vehiculos

2022

Con los datos presentados, también es posible obtener la tasa de motorizacidn para las tres

entidades, calculada como el nimero de vehiculos matriculados por cada 1.000 habitantes:

Municipio

Region de

M. de Segura Murcia Murcia

698 734

699 730 752
693 722 743
693 722 740
685 717 726
674 708 712
663 695 695
647 682 675

Tabla 12: Evolucion de la tasa de motorizacion
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Tasa de motorizacion (vehiculos por cada 1000
habitantes)
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Grdfico 16: Evolucion de la tasa de motorizacion

5.6. Conclusiones

De las variables socioecondémicas consideradas en los municipios de Molina de Segura y Murcia,

asi como del conjunto de la Regién de Murcia, es posible extraer las siguientes conclusiones:

e Tanto en los dos municipios analizados como en el conjunto de la Regién de Murcia, la

tendencia poblacional es claramente ascendente. En Molina de Segura, la tendencia es

lineal en la década de 2010, mientras que en Murcia y en la Region se dio una

estabilizacidén entre aproximadamente 2012 y 2016.

e Encuanto a las tasas de paro, Molina de Segura y Murcia siguen tenencias muy parecidas

a las del resto de la Region, con aumentos desde la crisis financiera de 2008 que provoco

un pico de alrededor del 11% de poblacion parada alrededor del afio 2012, con un

descenso progresivo desde entonces (salvo en 2020 por la pandemia de Covid-19),

alcanzando valores proximos al 6% actualmente.

e Enlo referente al nUmero de empresas, tanto en Molina de Segura como en Murcia sigue

una tendencia ligeramente ascendente durante el periodo analizado, solo interrumpido

brevemente en 2021 a causa de la pandemia.

e En cuanto a la evolucion de la renta bruta media, esta ha seguido igualmente una

tendencia ascendente desde 2015 en ambos municipios, situdndose unos 2.000 € por

habitante por encima de la renta bruta media de la Region de Murcia en ambos casos.

e Por ultimo, en cuanto al nimero de vehiculos matriculados, también siguen una tendencia

ligeramente ascendente en los Ultimos afios en ambos municipios y la Regidn, aunque la

tasa de motorizacién se ha estancado en Molina de Segura en los Ultimos afios en un

valor préoximo a los 700 vehiculos por cada 1.000 habitantes.
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6. CRECIMIENTO DEL TRAFICO

6.1. Tasa de crecimiento del trafico

Los crecimientos se han calculado para el afio de puesta en servicio previsto (2028) y el afio
horizonte a 20 afios (2048), a partir de los valores de partida del afio 2022 del Mapa de Aforos del
Ministerio, siguiendo la tendencia mostrada en los Ultimos afios se observa cémo varia la IMD
(Intensidad Media Diaria) para cada una de las vias del ambito de estudio. Los valores de trafico
en general son equivalentes en 2022 y 2024.

Las tasas de crecimiento anual (i) se obtiene de acuerdo a la siguiente expresion:

1
) (Tréffco ano final )5
Trafico aho inicial

Siendo n el nimero de afios entre los afos inicial y final.

De esta forma, se obtiene diferentes tasas de crecimiento tanto anual como en un periodo para
las seis estaciones de la zona consideradas.

En las siguientes tablas se obtienen tres tasas de crecimiento segun los datos de los que se
dispone; por un lado, la tasa de crecimiento anual, que refleja la variacion experimentada entre
un afo de datos y el anterior, la tasa de crecimiento en el periodo, que refleja la variacion sufrida
en un periodo entre ambos afos de datos, y, por Ultimo, la tasa de crecimiento anual acumulada,
que refleja el factor de crecimiento anual medio.
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ESTACION A-30
MU-1-1 PK 125+650
Tasa de Tasa de crecimiento Tasa de crecimiento medio
Aio IMD crecimiento
anual anual acumulada 20 afios | 10 afios | 5 afios
2019 49.535 -2,96% 3,71%
2018 51.047 11,30% 4,07%
2017 45.866 11,68% 3,68%
3,82%
2016 41.068 -3,37% 3,23%
2015 42.500 3,51% 3,66%
2014 41.059 3,92% 3,67% 1,55%
2013 39.510 1,20% 3,65%
2012 39.041 -7,96% 3,84%
2011 42.417 0,45% 4,89%
2010 42.229 -0,57% 5,30% 3.71%
2009 42.471 -2,15% 5,91%
2008 43.403 -12,08% 6,85%
2007 49.365 9,06% 9,48%
2006 45.263 3,22% 9,54%
2005 43.849 1,08% 10,63%
2004 43.382 17,55% 12,65%
2003 36.904 11,00% 11,45%
2002 33.248 5,75% 11,61%
2001 31.440 7,79% 14,66%
2000 29.168 21,96% 21,96%
1999 23.916 - -
Tabla 13: Tasas de crecimiento anual en la estacion MU-1-1. Fuente: MITMA
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ESTACION N-344

MU-327-1 PK 4+400
Afo MD cr::ii::i::to Tasa de crecimiento Tasa de crecimiento medio

anual anual acumulada 20 afos | 10 afos | 5 aios
2019 23.911 -8,91% 1,83%
2018 26.249 -2,78% 2,43%
2017 27.000 6,88% 2,73%
3,79%
2016 25.263 18,27% 2,49%
2015 21.361 7,58% 1,57%
2014 19.855 -5,19% 1,18% -0,28%
2013 20.942 -8,86% 1,66%
2012 22.978 0,23% 2,51%
2011 22.926 -7,46% 2,71%
2010 24.775 0,74% 3,68%
1,83%
2009 24.593 -1,62% 3,98%
2008 24.999 14,86% 4,63%
2007 21.764 3,56% 3,41%
2006 21.015 -20,58% 3,39%
2005 26.461 7,71% 8,04%
2004 24.568 5,46% 8,10%
2003 23.297 8,28% 8,78%
2002 21.516 -0,96% 8,94%
2001 21.724 38,47% 14,26%
2000 15.689 -5,72% -5,72%
1999 16.640 - -
Tabla 14: Tasas de crecimiento anual en la estacion MU-327-1. Fuente: MITMA
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ESTACION A-30
MU-383-2 PK 131+390
i Ta.sa.de Tasa de crecimiento Tasa de crecimiento medio
Ano IMD crecimiento
anual anual acumulada 20 afios | 10 afos | 5 afos
2019 63.699 -10,83% 5,10%
2018 71.437 0,64% 6,01%
2017 70.985 8,22% 6,31%
3,21%
2016 65.591 5,77% 6,20%
2015 62.012 14,04% 6,23%
2014 54.379 -7,38% 5,73% 1,30%
2013 58.715 5,66% 6,73%
2012 55.572 -10,58% 6,82%
2011 62.147 4,03% 8,41%
2010 59.739 6,68% 8,82%
5,10%
2009 55.997 -6,26% 9,04%
2008 59.736 -6,30% 10,88%
2007 63.752 1,91% 13,24%
2006 62.556 22,58% 14,96%
2005 51.033 -3,93% 13,73%
2004 53.120 0,63% 17,64%
2003 52.790 0,09% 22,33%
2002 52.740 109,87% 30,78%
2001 25.130 3,49% 3,24%
2000 24.283 2,99% 2,99%
1999 23.577 - -
Tabla 15: Tasas de crecimiento anual en la estacion MU-383-2. Fuente: MITMA
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ESTACION A-30
MU-320-2 PK 136+580
Afo MD cr::ii::i::to Tasa de crecimiento Tasa de crecimiento medio
anual anual acumulada 20 anos | 10 afios | 5 aios
2019 126.655 8,78% 4,09%
2018 116.432 14,21% 3,85%
2017 101.946 -0,57% 3,30%
4,44%
2016 102.530 4,60% 3,54%
2015 98.018 -3,84% 3,47%
2014 101.931 0,06% 3,98% 4,29%
2013 101.865 -5,80% 4,26%
2012 108.133 -4,93% 5,08%
2011 113.741 14,10% 5,96%
2010 99.684 19,84% 5,25%
4,09%
2009 83.181 -18,30% 3,89%
2008 101.818 -3,29% 6,70%
2007 105.279 1,80% 8,02%
2006 103.415 -2,60% 8,94%
2005 106.172 3,27% 10,99%
2004 102.808 41,75% 12,60%
2003 72.526 3,26% 6,31%
2002 70.237 6,43% 7,34%
2001 65.993 8,21% 7,80%
2000 60.986 7,39% 7,39%
1999 56.787 - -
Tabla 16: Tasas de crecimiento anual en la estacion MU-320-2. Fuente: MITMA
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ESTACION A-7
MU-323-2 PK 565+800
Afo MD cr::ii::i::to Tasa de crecimiento Tasa de crecimiento medio
anual anual acumulada 20 afos | 10 afos | 5 aios
2019 60.903 1,53% 1,93%
2018 59.984 -7,04% 1,95%
2017 64.526 0,21% 2,47%
1,29%
2016 64.392 7,43% 2,61%
2015 59.941 4,93% 2,32%
2014 57.124 -0,48% 2,14% -0,58%
2013 57.397 1,84% 2,33%
2012 56.358 -8,41% 2,37%
2011 61.531 0,97% 3,32%
2010 60.938 -5,56% 3,54%
1,93%
2009 64.527 2,71% 4,50%
2008 62.823 -12,59% 4,70%
2007 71.875 8,59% 7,09%
2006 66.190 23,94% 6,88%
2005 53.403 3,49% 4,27%
2004 51.600 1,73% 4,42%
2003 50.724 15,36% 5,11%
2002 43.971 1,87% 1,90%
2001 43.162 3,48% 1,91%
2000 41.712 0,38% 0,38%
1999 41.556 - -
Tabla 17: Tasas de crecimiento anual en la estacion MU-323-2. Fuente: MITMA
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Tabla 18: Tasas de crecimiento anual en la estacion MU-301-2. Fuente: MITMA

ESTACION N-344
MU-301-2 9+700
Afo MD cr::ii::i::to Tasa de crecimiento Tasa de crecimiento medio
anual anual acumulada 20 afos | 10 afos | 5 aios
2019 22.312 8,54% 0,83%
2018 20.556 -15,00% 0,44%
2017 24.183 23,33% 1,38%
5,89%
2016 19.609 -13,62% 0,22%
2015 22.700 35,46% 1,15%
2014 16.758 -5,12% -0,80% 2,24%
2013 17.662 -9,93% -0,48%
2012 19.610 9,01% 0,28%
2011 17.990 -11,65% -0,41%
2010 20.363 13,85% 0,68%
0,83%
2009 17.886 -1,78% -0,55%
2008 18.211 -9,40% -0,41%
2007 20.100 -21,58% 0,77%
2006 25.631 10,51% 4,45%
2005 23.194 20,70% 3,47%
2004 19.216 2,84% 0,33%
2003 18.686 -4,56% -0,28%
2002 19.579 1,32% 1,19%
2001 19.324 3,48% 1,12%
2000 18.675 -1,18% -1,18%
1999 18.898 - -

Para el periodo mas reciente analizado, de 2014 a 2019, todas las estaciones consideradas

presentan incrementos de trafico, con valores entre el 1y 4% aproximadamente.

6.1.1. Crecimiento seguin Orden FOM/3317/2010

La tasa de crecimiento de la Orden FOM/3317/2010 para la mejora de la eficiencia en la ejecucién

de las obras publicas de infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de
Transporte, Movilidad y Agenda Urbana, en la que se establecen las tasas de crecimiento previstas
en la red de carreteras nacional con los valores mostrados en la tabla.

Incrementos de trafico a utilizar en estudios

Periodo Incremento anual acumulativo
2013-2016 1,12%
2017 en adelante 1,44%
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En la Nota de Servicio 5/2014 del Ministerio de Transporte, Movilidad y Agenda Urbana
"Prescripciones y recomendaciones técnicas para la realizacién de estudios de trafico de los
Estudios Informativos, Anteproyectos y Proyectos de Carreteras” se indica que para la prognosis
de trafico se deben utilizar estos valores. En caso contrario, si se propone la utilizacién de tasas
de crecimiento de trafico a largo plazo distintas a las establecidas por las referencias oficiales,
éstas se justificaran adecuadamente y se comunicara las circunstancias que aconsejan la adopcion
de nuevos valores a la Direccién del Estudio o Proyecto, para su aprobacion.

6.1.2. Tasa de crecimiento aplicada

Finalmente, tras las variaciones observadas en el analisis de todos los datos disponibles para las
diferentes estaciones, y teniendo en cuenta que presentan crecimientos muy distintos, se ha
tomado como tasa de crecimiento anual el valor definido en la Orden del Ministerio de Transporte,
Movilidad y Agenda Urbana para efectuar la prognosis del tréfico. De igual manera los pardmetros
socioecondmicos analizados indican pequefios crecimientos anuales compatibles con la tasa de
crecimiento del MITMA.

Para todos los movimientos se toma la tasa de crecimiento anual acumulada estimada en un
1,44% para el periodo comprendido entre 2024 y 2048.
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7. ESCENARIOS DE ESTUDIO

En el estudio se analizan tanto como para la hora punta de la mafiana como para la hora punta
de la tarde los diferentes escenarios atendiendo a las variables temporales (afio actual 2024, afio
de puesta en servicio de todo el sector ZI1-M2 en 2028 y afio horizonte en 2048), asi como la
configuracion viaria (planta actual y planta futura con el desarrollo del Arco Norte y su enlace
sobre la A-30), y con los desarrollos de los diferentes sectores del ambito de estudio (ZL1-M2,
ZI1-M3, ZDT-M1y ZR3-M2).

En este sentido, se plantea un cddigo alfanumérico para su adecuada identificacion.

e Los escenarios que solo llevan nimero van asociados con el desarrollo Unico del sector
propuesto para ser desarrollado (sector ZI1-M2) estos escenarios son los siguientes:
o Escenario 0: Planta actual (2024) sin sectores desarrollados
o Escenario 1: Planta actual (2028) + demanda sector ZI1-M3 y sector ZI1-M2
o Escenario 2: Planta viaria (2048) con desarrollo del Arco Norte + Enlace A-30 +
demanda ZI1-M3 y sector ZI1-M2
e Laletra A, indica que se contempla el desarrollo al completo del sector ZL1-M2, ZI1-M3,
ZDT-M1y ZR3-M2.
o Escenario 2A: Planta viaria (2048) con desarrollo del Arco Norte + Enlace A-30

Con ello, los escenarios planteados que se van a analizar son los siguientes:

ESC(E\?I;:)RIO Planta SECTORES DESARROLLADOS
0 (2024) Actual NINGUNO
1(2028) Actual ZI1-M3 | ZI1-M2
2 (2048) | Arco Norte + Enlace A-30 ZI11-M3 | ZI1-M2
2A (2048) | Arco Norte + Enlace A-30 ZI1-M2 | ZI1-M3 | ZDT-M1 | ZR3-M2

Por tanto, en este estudio se analiza en primer lugar el escenario donde se desarrolla el sector
ZI1-M2 (la demanda del sector ZI1-M3 se incluye en todos los escenarios a partir de 2028, incluido
2028, para estar del lado de la seguridad en el caso de que se desarrolle en primer lugar este
sector) y en apartados posteriores (2048 en adelante) el escenario con los desarrollos de todos
los sectores que puedan tener incidencia sobre el enlace de la autovia A-30.
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8. METODOLOGIA CALCULO NIVEL DE SERVICIO

Para evaluar el funcionamiento de una carretera, resulta ilustrador considerar las intensidades
horarias durante las puntas de trafico. Cuando se conocen los datos de las intensidades horarias
registradas durante un afio, es posible ordenarlas de mayor a menor, obteniéndose una curva que
representa la variacion de la distribucién diaria en funcién del trafico.

La experiencia ha demostrado que, en una carretera no muy saturada, analizando las intensidades
de las 8.760 horas de un afio, se comprueba que la distribucidon es muy similar durante las 8.000
horas de menos trafico, representando cada una de ellas un porcentaje entre el 0 y 8% de la IMD,
y acumulando algo mas del 70% del trafico total. Sin embargo, el correcto funcionamiento de una
carretera ha de evaluarse durante las puntas de trafico.

La Norma de Trazado 3.1-1.C. establece que, a efectos de dimensionamiento de la seccién
transversal, la hora de proyecto adoptada para el célculo del nivel de servicio, no sera inferior a la
hora treinta (IH- 30) ni superior a la hora ciento cincuenta (IH-150). Por tanto, en el presente
estudio se adoptard a efectos del andlisis de los Niveles de Servicio la intensidad en la hora 30
como la hora punta.

Las distintas intensidades de trafico utilizadas en los calculos se definen como:

e INTENSIDAD DE TRAFICO: NUmero de vehiculos que pasan sobre una seccién
determinada de una calzada o carril durante un periodo de tiempo determinado. Se
expresa en términos de trafico horario, diario, semanal o anual.

e INTENSIDAD EN LA HORA CIENTO CINCUENTA (150): Intensidad del trafico que, en rango
de mayor a menor intensidad, ocupa el lugar ciento cincuenta, en una ordenacién hora
por hora a lo largo de un afio.

e INTENSIDAD EN LA HORA DE PROYECTO: Numero de vehiculos por hora que deben
poder utilizar la carretera que se proyecta, en el aifo horizonte, con el nivel de servicio
establecido, para la hora que se establezca.

e INTENSIDAD EN LA HORA TREINTA (30): Intensidad del tréfico que, en rango de mayor a
menor intensidad, ocupa el lugar treinta, en una ordenacién hora por hora a lo largo de
un afio.

e INTENSIDAD HORARIA DE PROYECTO (IHP): Numero de vehiculos por hora que deben
poder utilizar la carretera que se proyecta en el afio horizonte en las condiciones de
circulacion que se hayan estimado como aceptables, definidas por el nivel de servicio.

e INTENSIDAD EN LA HORA CIEN (100): Intensidad del trafico que, en rango de mayor a
menor intensidad, ocupa el lugar cien, en una ordenacién hora por hora a lo largo de un
afo.
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8.1. Definicion de niveles de servicio

La determinacion del Nivel de Servicio de una infraestructura viaria surge de la necesidad de
precisar la relacion entre la oferta viaria y la demanda que canaliza.

El calculo del Nivel de Servicio de los diferentes tramos se ha realizado de acuerdo con los criterios
recogidos en la version Highway Capacity Manual 2023 en el que se define como capacidad de
una via, el maximo flujo de vehiculos que se puede, razonablemente, esperar que atraviese un
punto o seccion uniforme de un carril o una carretera durante un periodo de tiempo dado, y
sometido a las condiciones predominantes de la carretera, la circulacion y los sistemas de control.

El concepto de Niveles de Servicio utiliza medidas cualitativas que caracterizan las condiciones de
explotacion del tréfico vial y la percepcion de los conductores y pasajeros. La descripcién de los
niveles de servicio individuales caracteriza estas condiciones en términos de factores tales como
la velocidad y el tiempo recorrido, la libertad de maniobra, las interrupciones a la circulacion y el
confort y la conveniencia. Para cada tipo de infraestructura se definen 6 Niveles de Servicio (NDS).

Nivel de servicio A

Describe el funcionamiento a flujo libre. La circulacion de los vehiculos no se encuentra
perturbada por la presencia de otros vehiculos ni restringida por las condiciones geométricas. Los
efectos de incidentes menores o averias son facilmente absorbidos en este nivel sin cambiar la
velocidad.

Nivel de servicio B

Este nivel de servicio indica el flujo libre, aunque se vuelve notable la presencia de otros vehiculos.
Las velocidades medias de viaje son iguales a las del nivel de servicio A, pero los conductores
tienen menos libertad para maniobrar. Todavia se absorben facilmente los incidentes menores o
colapsos.

Nivel de servicio C

El nivel de servicio C marca la influencia de densidad de trafico en el funcionamiento de la via. La
habilidad de maniobrar dentro de la corriente de trafico esta claramente afectada por la presencia
de otros vehiculos. En las vias multicarriles con una velocidad a flujo libre, VFL, sobre los 80 km/h,
las velocidades de viaje se reducen. Los incidentes menores pueden causar un deterioro local
serio en el servicio.

Nivel de servicio D

En el nivel de servicio D, la habilidad de maniobrar se restringe severamente por la congestién de
trafico. La velocidad de viaje esta reducida por el aumento del volumen creciente. Sélo pueden
absorberse rupturas menores sin que se formen colas extensas; el servicio se deteriora seriamente.
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Nivel de servicio E

Este nivel de servicio representa el funcionamiento cercano de la capacidad de la via; es un nivel
inestable. Las densidades varian, mientras dependan de la velocidad a flujo libre que experimenta
la corriente de trafico. Los vehiculos se encuentran operando con un minimo espaciamiento. Los
incidentes no pueden disiparse rapidamente, causando colas que llegan a deteriorar al nivel de
servicio a F. Para la mayoria de vias multicarriles con velocidad a flujo libre entre 70 y 100 km/h,
la velocidad media de los vehiculos equivalentes se registra en el rango de 68 a88 km/h.

Nivel de servicio F

Representa condiciones de flujo forzado o de colapso. Ocurre cuando el volumen de vehiculos
que entra es mayor que el volumen de vehiculos que sale o cuando la demanda de prevision
excede la capacidad planificada. Aunque los funcionamientos en estos puntos y en las secciones
inmediatas corriente arriba parecen estar dentro de la capacidad, las colas de retencion se forman
tras estas secciones.

En las colas, el funcionamiento es muy inestable, con vehiculos que experimentan periodos breves
de movimientos seguidos por bloqueos. Las velocidades de viaje dentro de las colas de retencion
generalmente son menores a los 48 km/h.

8.2. Calculo de niveles de servicio en vias de gran capacidad

La metodologia seguida para la obtencion de los niveles de servicio en el tronco principal

|Il

corresponde con la desarrollada por el “"Highway Capacity Manual” (2023, Transportation Research

Board), para tramos basicos de autovia).

El HCM-2023 define como tramos béasicos de autovia, aquellos segmentos que se encuentran
fuera del area de influencia de los ramales de convergencia o divergencia o de las areas de
trenzado.

La determinacion del Nivel de Servicio para autovias se realiza a partir del indicador de la Densidad
(vehiculos/km/carril), analizdndose cada calzada por separado.

La metodologia se basa principalmente en las reducciones de la velocidad de recorrido ideal que
se producen como consecuencia de ciertos condicionantes del trafico o de la via o entorno.

Los procedimientos expuestos en el HCM-2023 asumen como condiciones basicas; unas buenas
condicionas climaticas, unas buenas condiciones del firme y la inexistencia de incidentes de
trafico.

Las condiciones base de las que parte la metodologia de andlisis son las que siguen:

e Ancho minimo de carril: 3,6 m.

e Minima distancia libre lateral de la berma derecha entre el borde del carril y el obstaculo
mas cercano u objeto que influye en la conducta del trafico 1,8 m.

e Minima separacion lateral en mediana de 0,6 m.

e Trafico compuesto exclusivamente por vehiculos ligeros.
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e longitud entre intersecciones cada 3 km o mas.
e Terreno llano con pendientes no superiores al 2%.
e Poblacién de conductores compuesta principalmente por usuarios regulares de la via.

Estas son las condiciones ideales de trafico y se relacionan con un Nivel de Servicio A, a partir de
ellas y en funcion de los condicionantes propios de la via y del trafico se reducira la velocidad
libre de los vehiculos.
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Las limitaciones para la aplicacién de esta metodologia se plantean a continuacion:

e Carriles especiales, reservados para un solo tipo de vehiculo, como el caso de los carriles

para vehiculos de alta ocupacién, carriles para camiones y carriles de subida

(adelantamiento).

e Segmentos extensos sobre puentes y tuneles.

e Segmentos cercanos a un peaje.

e Autopistas con velocidades de flujo libre por debajo de 90 km/ho mas de 120 km/h.

e Condiciones de demanda que sobrepasen la capacidad.

e Lainfluencia de obstaculos corriente abajo que formen colas en un segmento.

e Velocidades limites, la magnitud de entrada gestionada por sistemas inteligentes de

transporte o por la presencia policial.

e Efectos de las convergencias.

El esquema metodoldgico para el analisis de secciones basicas de autopistas es el que se presenta

en la siguiente figura:

ENTRADA

R

Datos geométricos

Velocidad a flujo libre (VFL)

Medida o velocidad a flujo libre base (VFLB)
Volimenes de transito

es asumida

Sila velocidad VLFB

AJUSTE DE LA VFLB

~
A

* Ancho de carriles
* Tipo de separador
*  Puntos de acceso
* Distancia libre lateral

CALCULO DE LA VELOCIDAD A
FLUJO LIBRE (VFL)

~

AJUSTE DE VOLUMENES

* Factor de hora pico
*  Numero de carriles
* Tipo de conductores
* Vehiculos pesados

)

CALCULO DE LA TASA DE FLUJO

4

DEFINA LA CURVA VELOCIDAD - FLUJO

DETERMINE LA VELOCIDAD USANDO LA
CURVA VELOCIDAD - FLUJO

CALCULE LA DENSIDAD USANDO LA
VELOCIDAD Y LA TASA DE FLUJO

DETERMINE EL NIVEL DE SERVICIO

En funcidn de la Densidad (veh/km/carril) que se establece en la via se distinguen los Niveles de

Servicio en segmentos basicos de autopistas/autovias.
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. . . Rango de densidad
Nivel de Servicio

(vehiculo equivalente/km/carril)
A 0-7

>7-11
>11-16
>16-22
>22-28
>28

mm O|N|w

Tabla 19: Nivel de servicio por rango de densidad. Fuente: HCM

El valor superior para el nivel de servicio E (28 vehiculos equiv/km/carril) es la densidad que agota
la capacidad de la via. La siguiente grafica representa la relacion entre la velocidad, el flujo, la
densidad y el nivel de servicio, para segmentos basicos de autopista.

EXHIBIT 23-3. SPEED-FLOW CURVES AND LOS FOR BASIC FREEWAY SEGMENTS
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Grdfico 17: Nivel de servicio por rango de densidad. Fuente: HCM

La determinacién del NDS de una carretera multicarril consiste en tres pasos fundamentales:

e 1. Estimar la Velocidad a flujo libre VFL (FFS).
e 2. Determinar la Intensidad equivalente IHE (veh.lig.eqg/h/carril) de analisis.
e 3. Determinar la Densidad y el Nivel de Servicio.
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8.2.1. Estimacion de la Velocidad a flujo libre

La Velocidad Libre VL es la velocidad media de los vehiculos ligeros, medida durante flujos bajos
a moderados y se puede estimar indirectamente cuando no hay datos de campo:

VL: VLB'fLW'fLC'fN'fID
Siendo:

e VL = Velocidad Libre (km/h)

e VLB = Velocidad Libre basica (km/h)

e fLW= Factor de correccién por anchura de carril (km/h)

e fLC = Factor de correccidn por distancia libre lateral en la berma derecha (km/h)
o fN= Factor de correccion por nimero de carriles (km/h)

e fID= Factor de correccidén por densidad de intersecciones (km/h)

8.2.2. Determinacion de la intensidad de trafico equivalente (IHE)

La Intensidad Horaria Equivalente (IHE) en vehiculos-ligeros equivalentes por hora y carril (o
coches por hora y carril) se obtiene a partir de la ecuacion:

IH

IHE =
FHP = N x Fvp x Fp

Siendo

e |HE = Intensidad horaria equivalente (veh.lig.eq/h/carril)
e |H = Intensidad en vehiculos reales (veh./h)

e FHP = Factor de hora punta

e N = Numero de carriles

e Fvp = Factor de vehiculos pesados

e Fp = Factor de ajuste por tipo de conductores

De estos factores, el Factor de Hora Punta (FHP) se define como la Intensidad Horaria/
4*Intensidad del cuarto de hora més cargado. De este modo se obtiene el valor medio horario
previsible, teniendo en cuenta la no uniformidad de los cuatro periodos que existen en una hora.
El rango de valores se sitUa entre el 0.25 y el 1.00.

8.2.3. Determinacion de la Densidad y el Nivel de Servicio

El Nivel de Servicio en una autopista/autovia viene determinado en base a la Velocidad Libre (VL)
y la Intensidad Horaria Equivalente (IHE).

_IHE
VM

Siendo:
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e D = Densidad (veh.lig.eq/km/carril)
e |HE = Intensidad horaria equivalente (veh.lig.eq./h/carril)
e VM = Velocidad media de recorrido (km/h)

8.3. Calculo de niveles de servicio en convergencias/divergencias

La metodologia seguida para la obtencion de los niveles de servicio en rampas de convergencia
y divergencia corresponde con la desarrollada por el "Highway Capacity Manual” (2023,
Transportation Research Board), para rampas de convergencia y divergencia.

Las limitaciones para la aplicacidon de esta metodologia son las siguientes:

e Carriles especiales (VAO, ramp metering...)

e Longitud de la rampa.

e Condiciones sobresaturadas.

e Limites de velocidad y magnitud de entrada.

e Presencia de sistemas de transporte inteligente.

En funcion de la Densidad (veh/km/carril) que se establece en la via, se distinguen los Niveles de
Servicio en tramos de convergencia y divergencia de autopistas/autovias:

Rango de densidad

Nivel de Servicio

(vehiculo equivalente/km/carril)

A 0-6

B >6

C >12-17

D >17-22

E >22

F Excede la capacidad de la via

Tabla 20: Nivel de servicio por rango de densidad en convergencias y divergencias. Fuente: HCM

8.4. Calculo de niveles de servicio en glorietas

La metodologia utilizada para el calculo de los niveles de servicio por demoras y colas, han sido
las propias del "Método Ingles”.

8.4.1. Método Inglés

El método inglés es desarrollado por el “Transport Road and Research Laboratory” (TRRL), mas
conocido como método inglés o método Kimber. Este método parte de la hipdtesis de que la
relacidn entre dos tréficos (el circulante y el de entrada) es lineal o casi lineal.

Para aplicar las formulas inglesas es preciso disponer de una matriz origen/destino de tréaficos y
de la definicion geométrica de la glorieta.
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El volumen vehicular maximo que puede absorber un acceso de una glorieta depende de dos
factores: el flujo que circula sobre el anillo central, el cual esta en conflicto con el flujo de entrada,
y los elementos geométricos de la interseccién.

Los elementos geométricos de una glorieta también afectan la tasa de flujo vehicular en la
entrada. El elemento geométrico mas importante es el ancho de la entrada y del anillo central o
el nimero de carriles en la entrada y en el anillo central. La longitud del abocinamiento también
afecta a la capacidad de la interseccion. El diametro inscrito de la glorieta (D) y el dngulo de
entrada (q) tienen un efecto menor en el calculo de la capacidad.

Como en otros tipos de intersecciones de prioridad (reguladas por sefiales), cuando el volumen
vehicular presente en la interseccién llega al 85% de su capacidad, las demoras y longitudes de
cola varian significativamente de sus valores medios. Por esta razon, se recomiendan que las
glorietas se disefien para que funcionen hasta el 85% de su capacidad estimada.

El método inglés parte de una relacion entre los tréficos de entrada (Qe) y circulante (Qc), el cual
supone la relacién lineal siguiente.

Capacidad de una entrada

Qe = k(F = fc- Qc)
Siendo,
Q.= capacidad de una entrada (veh/h)
Q.= trafico que circula por el anillo (veh/h)
k, F y f. son parametros dependientes de la geometria de la entrada

Para determinar las constantes k, Fy fc, se parte de aforos de trafico en un nimero importante de
glorietas en condiciones de saturacién y de elaboracién de rectas de regresidon que den la
correspondencia entre la geometria y las constantes.

Para determinar las constantes k, Fy fc, se parte de aforos de trafico en un nimero importante de
glorietas en condiciones de saturacion y de elaboracién de rectas de regresion que den la
correspondencia entre la geometria y las constantes.
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Parametros geométricos:

Siendo,

Vehiculos equivalentes:

1
k=1-0,00347(¢p —30) — 0,978 (; - 0,05)

F = 303x,

f. = 0,210ty (1 + 0,2x,)

0,5
tp =1+ 5=¢0
1+4+e 10
e—v
T
e—v
§=1,6

e= ancho de entrada (m)

v=semiancho de la via de aproximacion (m)

= longitud de abocinamiento (m)

D= diametro de circulo inscrito (m)

@= angulo de entrada (°, grada sexagesimales)

r= radio de entrada (m)

Vg = 0,5M +V, +2Vp

Los vehiculos a los que se refiere la formulacion son vehiculos equivalentes.
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9. INCREMENTO DE DEMANDA

9.1. Sector ZI1-M2

El calculo de la demanda de viajes inducida por el sector, se realiza en funcion de los usos previstos
y los m?t asignados. No existiendo a dia de hoy ninguna normativa de caracter estatal y no
existiendo tampoco normativa autonémica valenciana al respecto, se ha tomado como referencia
el Anexo | de Decreto 344/2006 de 19 de septiembre de la Generalitat de Catalufia, de regulacion
de los estudios de evaluacion de la movilidad generada. Este Decreto contiene una tabla que se
puede usar como referencia, con los ajustes necesarios para el tipo de implantacion real a realizar,
aunque debemos senalar que las cifras de viajes de esa tabla conducen a estimaciones por encima
de los datos reales contrastados.

Viajes generados/dia

Uso residencial 10 viajes /100 m? de techo
Uso comercial 50 viajes /100 m? de techo
Uso de oficinas 15 viajes /100 m? de techo
Uso industrial 5 viajes /100 m? de techo
Equipamientos 20 viajes /100 m? de techo
Zonas verdes 5 viajes /100 m? de suelo
Franja costera 5 viajes /m de playa

Tabla 21: Estimacion de viajes generados por uso. Fuente: Generalitat de Catalufia

Dado que este sector de desarrollo tendra un uso completamente industrial, se aplica el factor de
la tabla anterior correspondiente a 5 viajes por metro cuadrado de techo ejecutado. El techo
previsto a ejecutar en este sector es de 216.672 m?t, con lo que se estiman unos 10.834 viajes
diarios.

Teniendo en cuenta que se trata de un desarrollo industrial en grandes parcelas, se estima el indice
de ocupacién de vehiculos en 1,3 personas por vehiculo, lo cual supondria un total de 8.334 viajes
diarios en vehiculo privado a este nuevo desarrollo industrial. Por su ubicacién y las caracteristicas
intrinsecas de un sector de uso industrial, se espera que la totalidad de los viajes generados
tengan lugar en vehiculo privado.

9.1.1. Hipotesis de distribucion horaria

En cuanto a la distribucién horaria, se ha tomado la propia de un poligono industrial semejante
al que se va a desarrollar:
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Grdfico 18: Distribucién horaria de viajes en un poligono industrial

La mayor concentracion de viajes se da en la hora punta matinal, con un 8,12% de 8 a 9 horas de
la mafiana, coincidente con la hora punta objeto de este estudio, ademas se puede observar que
por la tarde la concentracion de viajes es mas escalonada. En la hora punta de la tarde (18 a 19)
de este estudio se concentra el 6,41% de los viajes.

Por otro lado, para esta hora de la mafiana se estima que la mayoria de viajes son de entrada a
los nuevos desarrollos industriales, tomandose un valor del 85%, por un 15% de los viajes que se
estiman de salida y viceversa en la tarde.

9.2. Sector ZI1-M3

El sector en desarrollo tendra un uso completamente industrial, aplicando el factor de la tabla
anterior correspondiente a 5 viajes por metro cuadrado de techo ejecutado. El techo previsto a
ejecutar en este sector es de 129.087 m?t, con lo que se estiman unos 6.454 viajes diarios.

Considerando que se trata de un desarrollo industrial en grandes parcelas, se estima que el indice
de ocupacion de vehiculos sera de 1,3 personas por vehiculo. Esto implicaria un total de 4.965
viajes diarios en vehiculo privado hacia este nuevo desarrollo industrial. Debido a su ubicacién y
las caracteristicas propias de un sector de uso industrial, se prevé que todos los viajes generados
se realicen en vehiculo privado.

9.2.1. Hipotesis de distribucion horaria

En cuanto a la distribucién horaria, se ha tomado la propia de un poligono industrial semejante
al que se va a desarrollar:
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Grdfico 19: Distribucién horaria de viajes en un poligono industrial

La mayor concentracion de viajes se da en la hora punta matinal, con un 8,12% de 8 a 9 horas de
la mafiana, coincidente con la hora punta objeto de este estudio, ademas se puede observar que
por la tarde la concentracion de viajes es mas escalonada. En la hora punta de la tarde (18 a 19)
de este estudio se concentra el 6,41% de los viajes.

Por otro lado, para esta hora de la mafiana se estima que la mayoria de viajes son de entrada a
los nuevos desarrollos industriales, tomandose un valor del 85%, por un 15% de los viajes que se
estiman de salida y viceversa en la tarde.

9.3. Sector ZDT-M1

Se trata al igual que el sector ZI1-M3, de un sector de uso mayoritario industrial, con la diferencia
de que el orden de magnitud de metros cuadrados de techo es del orden de cuatro veces superior,
concretamente contara en el momento de su desarrollo completo con 522.848 m?t.

Se utilizardn las mismas hipotesis de ocupacion de vehiculos y distribucion que en el sector
anterior, resultando un total de 26.142 desplazamientos diarios, todos en vehiculo privado, que
con un factor de ocupacion de 1,3 resultan en 20.110 viajes en vehiculo privado al dia.

9.3.1. Hipotesis de distribucion horaria

En cuanto a la distribucidn horaria, se ha tomado la propia de un poligono industrial semejante
al que se va a desarrollar:
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Grdfico 19: Distribucién horaria de viajes en un poligono industrial

La mayor concentracion de viajes se da en la hora punta matinal, con un 8,12% de 8 a 9 horas de
la mafiana, coincidente con la hora punta objeto de este estudio, ademas se puede observar que
por la tarde la concentracion de viajes es mas escalonada. En la hora punta de la tarde (18 a 19)
de este estudio se concentra el 6,41% de los viajes.

Por otro lado, para esta hora de la mafiana se estima que la mayoria de viajes son de entrada a
los nuevos desarrollos industriales, tomandose un valor del 85%, por un 15% de los viajes que se
estiman de salida y viceversa en la tarde.

9.4. Sector ZR3-M2

Este sector tiene un caracter puramente residencial, con lo cual se aplicara el factor de 10 viajes
diarios por cada 100 metros cuadrados de techo. Dado que el sector, cuando finalice su desarrollo,
contara con 599.763 m?t, se estiman aproximadamente 59.976 viajes al dia.

Para desarrollos residenciales, es adecuado tomar como valor de referencia de ocupacién de
vehiculos un nimero superior al de uso industrial ya que para este uso son mas habituales los
viajes familiares. Se tomara por tanto un valor de 2 personas por vehiculo, con lo que el nimero
de viajes diarios en vehiculo privado se estima en 29.988.

9.4.1. Hipotesis de distribucion horaria

En cuanto a la distribucién horaria en un entorno residencial, cumple con las siguientes
caracteristicas:

e La mayor punta de trafico se produce por la mafiana, cuando la mayoria de habitantes de
la zona residencial sale de su domicilio y se dirige a sus puestos de trabajo, colegios...etc.
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e A mediodiay a Ultima hora de la tarde, se dan puntas de trafico, pero de una intensidad
inferior a la punta matinal ya que los residentes vuelven a sus casas de una forma algo
mas escalonada que por las mafanas o realizan un segundo viaje de diferente propdsito.

e Elresto de horas de la jornada son consideradas horas valle, de una intensidad inferior a
las horas punta, mientras que durante la noche la intensidad es infima.
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Grdfico 20: Distribucién horaria de viajes en un entorno residencial

Por tanto, para la hora punta de 8 a 9 de la mafiana, con un porcentaje de viajes respecto al total
diario del 7,52%, el nUmero de viajes previsto en vehiculo privado es de 1.443 mientras que la
hora objeto de estudio de la tarde se sitia de 18 a 19 horas con un porcentaje de 5,29%
correspondiendo con 1.219 viajes en vehiculo privado.

Al contrario que en los futuros desarrollos industriales, se estima que la mayoria de viajes a esta
hora de la mafana durante un dia laborable sean de salida desde las zonas residenciales hacia los
diferentes centros de trabajo, tomandose un valor de 85% de viajes de salida y 15% de viajes de
entrada, mientras que en la tarde el 85% de los viajes serdn de entrada a la zona residencial y el
15% restante de salida.

10. Estimacion calculo vehiculos pesados

Actualmente la zona de estudio estd conformada por un conjunto de servicios diversos entre los
que se encuentra una gran parte de suelo industrial, al igual que la mayor parte del nuevo suelo
de los sectores que se van a desarrollar, que son de tipo industrial en la zona y residencial mas
alejado, por lo que se considera que los usos que ya existen son usos similares a los que se van a
desarrollar en un futuro por las nuevas parcelas, es por ello que se espera que la nueva demanda
disponga de un porcentaje de reparto por tipo de vehiculos similar al actual.

En este estudio se determina el nimero de vehiculos totales a incrementar asociados a la nueva
demanda, el reparto entre vehiculos ligeros y pesados de cada movimiento se mantiene igual al
existente en la actualidad, es por ello que en los movimientos se distribuye la nueva demanda,
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pero se mantiene el porcentaje de pesados. En el caso de nuevos movimientos en la planta
propuesta, para determinar el porcentaje de pesados, se le ha dado continuidad a ese niUmero de
vehiculos pesados respecto al reparto de los movimientos originales.

En los Unicos movimientos en los que no se han estimado los vehiculos pesados es en aquellos
ramales de acceso y salida exclusivos al sector residencial ZR3-M2, ya que, al ser de uso
residencial, no debe tener asociados vehiculos pesados, mas alla de camiones de servicios tipo
recogida de basura o autobuses, los cuales se consideran poco significativos en el total generado
por la nueva demanda.

11. HIPOTESIS DE DISTRIBUCION VIAJES

Los escenarios de estudio son los siguientes:

ESCEN.ARIO Planta SECTORES DESARROLLADOS
(Ano)
0 (2023) Actual NINGUNO
1(2028) Actual Z11-M3 | Z11-M2
2 (204g) | AreoNopts x Enlace Z11-M3 | Z11-M2
2A (2048) | Ar° NT_ZJ e 711-M2 | Z11-M3 | ZDT-M1 | ZR3-M2

En el escenario 1, todas las entradas y salidas tendran lugar por el recorrido formado por la Calle
Portman, calle Blanca y la N-301. En los escenarios 2 y 3, que contemplan la construccién de un
nuevo enlace en el PK 132 de la A-30, se toman como referencia los siguientes porcentajes:

: S
Molina de 7~
Segura o
:
SALIDA 3: HACIA
MURCIA/ALICANTE
POR A-30
o 40%
N C.C.La Condomina
P.. La Polyorist
N-301 - /, {
S P.l. Cabezo Cortado N P
0. 750 1.500 m ; Universidad de 1 i Murcia
[ — Murcia = N oA
Figura 29: Croquis de hipdtesis de distribucion geogrdfica de vigjes del sector ZIT-M2
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Estos porcentajes han sido calculados mediante la poblacion atraida y su distancia al sector

proporcionando unos factores de poblacion y distancia que suman un factor total generando un

porcentaje de atraccién que es el que figura en la imagen superior.

A continuacion, se adjunta la tabla con dichos datos (los colores de la tabla se relacionan con los

de la imagen):

Poblacién Poblaciéon | Distancia a Factor Factor |Factor %
atraida sector (km) | poblacion | distancia| total | Atraccion
Molina de Segura*| 76.074 6

20110 | 25 |

Santomera

16.245 |

0 005

0,429 | 0,433

8 53%

Orihuela
Elche
Alicante

Valencia

| ,
_ Ameria | 200578 | 222 | 0,058 | 0027 |0,085| 1,67%
|

82449 30 0024

238.293 |
349.282 |
807.693 |

Murcia Norte** 128.887 8 0,037 0,750 | 0,781 | 158,50%
Murcia Sur** 40.061 10,5 0,012 0,571 |0,583 | 11,48%
Cartagena 218.050 56,6 0,063 0,106 |0,169 | 3,33%
Alhama de Murcia| 23.280 38 0,007 0,158 | 0,165 | 3,24%
Totana 33.149 54 0,010 0,111 |0,121 | 2,38%
Librilla 5.729 33 0,002 0,182 |0,183 | 3,61%

0,200 | 0,224
0,120 | 0,189

0,027 | 0,261
0,015 1,015

4,41%

3,72%
3,56%
5,13%

*Molina de Segura no dispone de un itinerario principal, no se aplica a un recorrido fijo.

**Murcia Norte y Murcia Sur afectan tanto a la salida 1 como a la salida 2, se define al 50%.

e 40% procedente o con destino zonas del norte del area metropolitana de Murcia y la A-

7 hacia el norte (Elche, Alicante, Valencia...), que accederan o abandonaran el sector

directamente por el nuevo enlace tal y como se muestra en el croquis. Suponen un total

de 161 viajes en la franja horaria de 8 a 9 horas, 137 de entrada y 24 de salida.

e 35% con origen o destino el sur de la Region de Murcia o Andalucia, asi como zonas del

area metropolitana de Murcia. Accederan o abandonaran el sector por la via de servicio

del arco norte y la N-301 tal como se muestra en el croquis de arriba. Suponen un total

de 141 viajes en la franja horaria de 8 a 9 horas, 120 de entrada y 21 de salida.

e 25% procedente o con destino el sentido creciente de la A-30, incluyendo origenes o

destinos como Albacete o Madrid. Estos vehiculos accederan por el enlace 130 de la A-

30, ya existente, y por los nuevos viales de servicio asociados a la construccion del arco

norte y el nuevo enlace en el PK 132 de la A-30. Suponen un total de 101 viajes en la

franja horaria de 8 a 9 horas, 86 de entrada y 15 de salida.
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12. PARAMETROS GEOMETRICOS GLORIETAS

Se indican los parametros geométricos de las glorietas estudiadas (Glorieta 1, Glorieta 2 y Glorieta
3) utilizados para el analisis de los escenarios de estudio.

Glorieta 1

1 (m)

Glorieta 2
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Glorieta 3

1 (m)

4,4 597 15 20 32,05 58
35 6,52 15 11 17,85 58
3,55 6,5 15 19 14,81 58
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13. ANALISIS DE ESCENARIOS ASOCIADOS AL SECTOR ZI1-M2

En este apartado se analizan los siguientes escenarios:

e Los escenarios que solo llevan nimero van asociados con el desarrollo Unico del sector
propuesto para ser desarrollado (sector ZI1-M2) estos escenarios son los siguientes:
o Escenario 0: Planta actual (2024)
o Escenario 1: Planta actual (2028) + demanda ZI1-M3 y ZI1-M2
o Escenario 2: Planta viaria (2048) con desarrollo del Arco Norte + Enlace A-30 +
demanda ZI1-M3 y ZI1-M2

ESC(E\';'S)R 10 Planta SECTORES DESARROLLADOS
0 (2024) Actual NINGUNO
1(2028) Actual ZI1-M3 | ZI1-M2
2 (2048) | Arco Norte + Enlace A-30 ZI1-M3 | ZI1-M2

13.1. Escenario 0. Planta actual (2024)

El objetivo principal de este escenario es valorar el estado de la situacion actual del trafico en las
horas punta para poder realizar una comparativa con los tres escenarios de futuro planteados.

Para el escenario de situacion actual, se va a analizar en su conjunto la Glorieta 1, de conexién de
la A-7 con la N-301, siendo esta intersecciéon de titularidad estatal.

Asimismo, se estudiara el estado actual de los carriles de convergencia y divergencia del enlace
128 de la A-30, asi como el tronco de la A-30 a la altura del PK 132.

13.1.1. Intensidades (escenario 0)

Las intensidades consideradas en la glorieta para la hora punta matinal y la hora punta de tarde
de estudio son aquellas obtenidas de la campafia de aforos que se muestran a continuacion:

e Ramal 1: Desde A-7 sentido creciente (Alicante)

e Ramal 2: Hacia via de servicio N-301

e Ramal 3: Hacia y desde N-301 norte (Molina de Segura)
e Ramal 4: Hacia y desde Universidad de Murcia

e Ramal 5: Hacia A-7 sentido creciente (Almeria)

e Ramal 6: Hacia y desde N-301 sur (Murcia)

e Ramal 7: Desde A-7 sentido decreciente (Almeria)

A continuacién, se muestran las matrices de origenes y destinos para las horas punta de la mafana
y de la tarde:
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Figura 30: Numeracion de ramales de la glorieta 1

Mafiana (08.00-09.00)
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En cuanto a los ramales de convergencia y divergencia del enlace 128 de la A-30, los valores de
intensidad obtenidos en las horas objeto de estudio son los siguientes:

CARRIL DE
CONVERGENCIA

CARRIL DE
DIVERGENCIA

Figura 31: Croquis del enlace 128 de la A-30

Manfana (08.00-09.00)

AFORO 2010 ESCENARIO 0 (2024)
ENLACE128 | oo ol oo

DIVERGENCIA CONVERGENCIA DIVERGENCIA CONVERGENCIA‘

TOTALES

Tarde (18.00-19.00)

| ESCENARIO 0 (2024)
ENLACE 128

‘ DIVERGENCIA CONVERGENCIA

TOTALES

Cabe destacar que los valores en la mafiana para el enlace de la A-30 se han calculado en base a
los aforos manuales realizados en 2010 en el marco del Proyecto del Arco Norte, a los que se les
ha aplicado la correspondiente tasa de crecimiento para expandirlos a valores de 2024.

En cambio, para la tarde han sido obtenidos por la relacion del total de viajes en la hora punta de
la tarde entre el total de viajes de la hora punta de la mafana.

13.1.2. Datos de entrada (escenario 0)

Se muestran, a modo de resumen, los datos empleados para obtener los niveles de servicios de
los diferentes elementos viarios analizados en el presente escenario.
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Mafana (08.00-09.00)

GLORIETA 1

Ramal 6 Ramal 7
(Entrada) (Entrada)

Ramal4 Ramal4 Ramal5--
(Entrada) (Salida) 6 (Salida)

Ramal1 Ramal2 Ramal3 Ramal3
(Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida)
N.°
carriles

IH
(veh/hora)

Pesados
(%)

ENLACE 128 (A-30)
DIVERGENCIA | CONVERGENCIA TRONCO (S. TRONCO (S.

(S. Creciente) (S. Decreciente) Creciente) Decreciente)
N.° carriles 1 1
acelerl;(::?c’?r.l/(ozdzrzill‘:acién 203 metros 312 metros i i
IH (veh/hora) 342 179 2221 2706
Pesados (%) 3,94% 4,76% 13,42% 9,67%

Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 1
Ramal1 Ramal2 Ramal3 Ramal3 | Ramal4 Ramal4 Ramal5-- Ramal6 Ramal7
(Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida) | (Entrada) (Salida) 6 (Salida) (Entrada) (Entrada)
o
N'. 2 1 3 2 2 2 3 3 2
carriles
IH
(veh/hora) 280 550 1376 793 188 173 1537 598 613
Pe:f°s 9% 5% 3% 11% 5% 4% 4% 9% 8%
0

ENLACE 128 (A-30)

DIVERGENCIA | CONVERGENCIA TRONCO (S.
(S. Creciente) (S. Decreciente) Creciente)

TRONCO (S.
Decreciente)

N.° carriles 1 1 2 2
Lo!\,g. Carriles . 203 metros 312 metros - -
aceleracion/deceleracion
IH (veh/hora) 163 312 2465 2023
Pesados (%) 4,55% 3,86% 9,67% 13,42%
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13.1.3. Niveles de Servicio (escenario 0)

A continuacion, se presentan los valores de niveles de servicio obtenidos en las horas punta para
la situacion actual en las entidades analizadas. En primer lugar, se muestran los resultados
correspondientes a la glorieta 1:

Mafiana (08.00-09.00) Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA1 ESCENARIO 0 GLORIETA1 ESCENARIO 0

NIVELES DE SIN NIVELES DE SIN
SERVICIO DEMANDA SERVICIO DEMANDA

Ramal 1

Ramal 1

B
Ramal 2 Ramal 2
Ramal 3 Ramal 3
Ramal 4 Ramal 4
Ramal 5-6 Ramal 5-6
Ramal 7 Ramal 7

Por ultimo, en lo referente a los carriles de convergencia y divergencia del enlace 128 de la A-30,
los niveles obtenidos para la situacion actual en la hora punta son los siguientes:

Mafiana (08.00-09.00) Tarde (18.00-19.00)

ENLACE A-30 PK 128 | ESCENARIO 0 ENLACE A-30 PK 128  ESCENARIO 0

NIVELES DE NIVELES DE
SERVICIO SIN DEMANDA SERVICIO SIN DEMANDA

Divergencia Divergencia

Convergencia Convergencia
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13.2. Escenario 1. Planta actual (2028)

Para este escenario se analizarg, al igual que para el escenario 0 de situacion actual, la glorieta
n°1, situada en la interseccion de la A-7 y la N-301 que da acceso a los poligonos industriales
Cabezo Cortado y la Polvorista, dado que este escenario no contempla la finalizacién de la

construccion del nuevo enlace en el PK 132 de la A-30.

Figura 32: Numeracion de ramales de la glorieta 1

13.2.1. Intensidades (escenario 1)

En primer lugar, se muestra la matriz de origenes y destinos dentro de la glorieta para la situacién
prevista en 2028 en las horas punta de estudio, aplicando la tasa de incremento anual
correspondiente, pero sin el incremento de demanda provocado por el sector ZI1-M2:

Mafiana (08.00-09.00)

TOTALES
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Tarde (19.00-20.00)

TOTALES

- O O OO oo &l

Por otro lado, tras introducir el aumento de demanda provocado por el desarrollo del sector, se
obtienen las siguientes matrices en la hora punta:

Mafiana (08.00-09.00)

TOTALES

-3 O O |O |0 |O o |l

Tarde (18.00-19.00)

TOTALES

=N O OO O[O (o &l

A continuacion, se muestran los croquis que incluyen los flujos de entrada y salida al sector de la
demanda en horas punta generada por el mismo:

Pag. 72

ESTUDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA LA TRAMITACION DE LA EVALUACION AMBIENTAL ESTRATEGICA
SIMPLIFICADA DEL PLAN PARCIAL INDUSTRIAL ZI1-M2 EN MOLINA DE SEGURA (REGION DE MURCIA)



ZHCPS

Mafnana (08.00-09.00)

o —

SECTOR ZI1-M2

| Universidad d&’ |

2 er “Murcia 4
g il = “
.. .' -
5, LY
1 “ h
| . ! =) :
v ' Wy i — .

Figura 33: Croquis de movimientos de la demanda inducida en el Escenario 1

Tarde (18.00-19.00)

ANO 2028 |

Ry ' i :
i 2z P.. La Polvorista &
e i RN
KR |
B 4 & %
o § Byl F ey s R
X X | Universidad de’ |
& / . st R T
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&
e
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| s 1)
b o i H - § e S Y

Figura 34: Croquis de movimientos de la demanda inducida en el Escenario 1
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13.2.2. Datos de entrada (escenario 1)

Se muestran, a modo de resumen, los datos empleados para obtener los niveles de servicios de

los diferentes elementos viarios analizados en el presente escenario.

Mafiana (08.00-09.00)

GLORIETA 1
Ramal1 Ramal2 | Ramal3 Ramal3 | Ramal4 Ramal4 | Ramal 5--6 Ramal 6 | Ramal 7
(Entrada) (Salida) | (Entrada) (Salida) | (Entrada) (Salida) (Salida) (Entrada) (Entrada)
o
N'. 2 1 3 2 2 2 3 3 2
carriles
IH SD
(veh/hor 662 1035 1532 1073 161 211 1674 679 959
a)
Pesados 0y (o) [0) 0, o) [o) o) 0, 0,
) 13% 5% 4% 10% 1% 4% 5% 9% 5%
IH CD
(veh/hor 1248 1760 1654 1255 161 211 1796 770 1189
a)
Pe(s;‘;“ 13% 5% 4% 10% 1% 4% 5% 9% 5%
(J

Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 1
Ramal1 Ramal2 | Ramal3 Ramal3 | Ramal4 Ramal4 | Ramal 5--6 Ramal 6 | Ramal 7
(Entrada) (Salida) | (Entrada) (Salida) | (Entrada) (Salida) (CEE)) (Entrada) (Entrada)
o
N'. 2 1 3 2 2 2 3 3 2
carriles
IH SD
(veh/hor 331 637 1689 862 201 185 1861 654 670
a)
Pe(s;‘;“ 9% 6% 4% 11% 4% 3% 4% 9% 8%
(J
IH CD
(veh/hor 417 743 2254 889 201 185 2426 668 703
a)
Pe(s;")'“ 9% 6% 4% 11% 4% 3% 4% 9% 8%
0

13.2.3. Niveles de Servicio (escenario 1)

Los resultados de niveles de servicio en las horas punta para este escenario, considerando o no la

demanda inducida por el sector ZI1-M2 son los siguientes:
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Mafana (08.00-09.00)

GLORIETA 1 ESCENARIO 1
SIN

NIVELES DE DE.MANDA CON DEMANDA
(incluye

desarrollo
ZI1-M3)

ramat 1 [T RN

SERVICIO (Incluye Z11-M2)

Ramal 2

ramat 3 [ S

Ramal 4
Ramal 5-6

Ramal 7

Como se puede observar, la demanda inducida provoca un cambio del nivel de servicio en la hora
punta de la mafiana en el ramal 3 y ramal 7 de la glorieta, que pasan de Ca D, y en el ramal 1 de
DakE

Tarde (18.00-19.00)

O A ARIO
» A DA
) 0 » A DA
O
B B
D E
B
6 B B
C

Observando los niveles de servicio de la tarde, la demanda inducida provoca cambios en el nivel
de servicio de los ramales 3 y 4 de la glorieta, pasando de A a B en el caso del ramal 4,y de D aE
en el ramal 3.

13.2.4. Analisis de soluciones (escenario 1)

Como se ha indicado en el apartado anterior, por la mafiana (hora de disefio) en el ramal 1 se
produce un cambio del nivel de servicio pasando de D aE, y en el ramal 3 y ramal 7, de C a D.

Por la tarde, los cambios se producen en el ramal 3 de D a E, y menos significativo en el ramal 4
de AaB.
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Para mejorar en la capacidad de los ramales se proponen las siguientes actuaciones:

e Ramal 1: Cuenta actualmente con una plataforma de 2 carriles en los 30 metros previos a
su incorporacién a la glorieta. Se propone una ampliacién a 3 carriles, de manera que
desde la bifurcacién de la salida de la autovia se incremente gradualmente el nimero de
carriles, pasando de 1 a 3. El ancho de la calzada en la aproximacion debera ser de 10

metros, mientras que el ancho de entrada a la glorieta se ampliard a 11,5 metros.

- ) /i
ZONA DE AMPLIACION A 3
§ CARRILES

79 1/

Figura 35: Croquis de la Actuacién 1 en la glorieta 1

De esta forma, el nivel de servicio pasaria a ser C, el mismo que si no se indujera la demanda por
el desarrollo del sector.

e Ramal 3: Cuyo nivel de servicio cambia de C a D en la hora punta de la mafanay de D a
E por la tarde, es necesario aumentar la capacidad para mejorar su rendimiento. Esto se
lograria ampliando en un metro el ancho de la calzada en el tramo de aproximacion a la
glorieta. Con esta intervencion, el nivel de servicio volveria a ser C por la mafiana y D por
la tarde, equivalente al escenario sin desarrollos.

ACTUACION 2

L1

ZONA DE AMPLIACION DE LA
CALZADA DE APROXIMACION

e

Figura 36: Croquis de la Actuacién 2 en la glorieta 1
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e Ramal 7: Se propone ampliar la entrada a la glorieta del propio ramal de 2 a 3 carriles,
aumentando la capacidad del mismo, manteniendo el nivel de servicio previsto, de la
forma que se muestra en el siguiente croquis:

ACTUACION 3 =

Figura 37: Croquis de la Actuacién 3 en la glorieta 1

Con estas actuaciones se consigue mantener los niveles de servicio del escenario sin la demanda
del sector ZI1-M2. Se muestran a continuacién:

Mafiana (08.00-09.00)

GLORIETA 1 ESCENARIO 0 ESCENARIO 1

NIVELES DE SIN SIN DEMANDA (incluye CON DEMANDA SOLUCION
SERVICIO DEMANDA desarrollo ZI1-M3) (Incluye ZI1-M2) PROPUESTA

Ramal 2
Ramal 4
Ramal 5-6

Ramal 7

Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 1 | ESCENARIO 0 ESCENARIO 1

NIVELES DE SIN SIN DEMANDA (incluye CON DEMANDA SOLUCION
SERVICIO DEMANDA desarrollo ZI1-M3) (Incluye ZI1-M2) PROPUESTA

Ramal 1
Ramal 2
Ramal 3
Ramal 4
Ramal 5-6

Ramal 7
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13.3. Escenario 2. Arco Norte + Enlace A-30 (2048)

Para este escenario, que contempla la puesta en servicio del nuevo enlace del PK 132 de la A-30
y los viales adyacentes al nuevo arco norte de Murcia, se analizaran las siguientes intersecciones
y secciones viarias para la hora punta matinal y de la tarde de estudio:

e Glorieta 1, situada en la interseccién de la A-7 y la N-301 que da acceso a los poligonos
industriales Cabezo Cortado y la Polvorista.

e Nuevo enlace en el PK 132 de la A-30 formado por las glorietas n°2 y n°3, ademas del
puente que conecta ambas.

e Enlace 128 de la A-30, concretamente los carriles de convergencia y divergencia con la
autovia.

SECTOR
Z|1-m2

Figura 38: Croquis de ubicacion de los enlaces 128 y 132 de la A-30

Tal y como se especifico en el apartado de definicion de escenarios, el horizonte temporal de este
escenario es 2048.

13.3.1. Intensidades (escenario 2)

En la glorieta 1, las intensidades en hora punta esperadas para este escenario son las siguientes:
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Mafana (08.00-09.00)

TOTALES

=N O O O O o o &l

Tarde (18.00-19.00)

TOTALES

Por otro lado, en la zona del nuevo enlace del PK 132 de la A-30, las intensidades en hora punta
esperadas son las siguientes:

SECTORES ZI1-
M2, ZI1-M3 Y
~ ZDT-M1

HACIA A-30
SENTIDO
CRECIENTE

DESDE A-30
SENTIDO
DECRECIENTE

Figura 39: Croquis del nuevo enlace en PK 132 de la A-30
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Mafana (08.00-09.00)

TOTALES
A1
A2
A3

TOTALES
B1
B2
B3

Tarde (18.00-19.00)

TOTALES
A1
A2
A3

TOTALES
B1
B2
B3

Como puede observarse, en este escenario solo existe flujo vehicular desde el sentido decreciente
de la A-30 hacia el sector ZI1-M3 y ZI1-M2, y del propio sector al sentido creciente de la A-30, al
no contemplar este escenario el desarrollo de los otros sectores.

Por ultimo, las intensidades en las horas punta en los carriles de convergencia y divergencia
considerando y no el desarrollo del sector ZI1-M3 y sector ZI1-M2 son las siguientes:

Figura 40: Croquis del enlace 128 de la A-30
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Mafana (08.00-09.00)

2048 SIN DESARROLLOS 2048 CON DESARROLLOS
DIVERGENCIA CONVERGENCIA DIVERGENCIA CONVERGENCIA‘

ENLACE 128

TOTALES

Tarde (18.00-19.00)

2048 SIN DESARROLLOS 2048 CON DESARROLLOS
ENLACE 128

DIVERGENCIA CONVERGENCIA DIVERGENCIA CONVERGENCIA‘

TOTALES

A continuacion, se muestran unos croquis que incluyen los flujos de entrada y salida al sector de
la demanda en horas punta generada por el mismo:

Manana (08.00-09.00)

ANO 2048

" SECTOR Z11-M2

b PLLaPolvbE e U

Universidad de- AN
Murcia

Figura 41: Croquis de movimientos de la demanda inducida en el Escenario 2
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Tarde (18.00-19.00)

P\l Cabezo Cortado

ok O e
< i T PLLAPOVOTSE i :
n Lz = '\. e >4 T o ; i -1 b hs, .
. L % B, L
| 4-301 B s A | B A et B 7
¥ : 5 Universidad de | ekl
/ - Murcia A s
W i)
)

Figura 42: Croquis de movimientos de la demanda inducida en el Escenario 2

13.3.2. Datos de entrada (escenario 2)

Se muestran, a modo de resumen, los datos empleados para obtener los niveles de servicios de
los diferentes elementos viarios analizados en el presente escenario.

Mafiana (08.00-09.00)

GLORIETA 1
Ramal1 Ramal2 Ramal3 Ramal3 Ramal4 Ramal4 Ramal5-- Ramal6é Ramal7
(Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida) 6 (Salida) (Entrada) (Entrada)
o
N'. 2 1 3 2 2 2 3 3 2
carriles
IH SD
583 1014 2002 1458 214 281 2190 908 1236
(veh/hora)
Pesados 0y 0, 0, O, 0, 0, 0y 0, 0,
%) 13% 5% 4% 10% 1% 4% 5% 9% 5%
. 583 1014 2059 1659 214 281 2247 988 1357
(veh/hora)
Pez;‘;“ 13% 5% 4% 10% 1% 4% 5% 9% 5%
0
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Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 1

Ramal1 Ramal2 Ramal3 Ramal3 Ramal4 Ramal4 Ramal5-- Ramal6é Ramal?7
(Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida) 6 (Salida) (Entrada) (Entrada)

N.°
. 2 1 3 2 2 2 3 3 2
carriles
IH SB 414 814 2135 1190 278 256 2375 891 917
(veh/hora)
Pesados 0, 0, 0y [o) O, (o) 0y [o) O,
%) 9% 6% 4% 11% 4% 3% 4% 9% 8%
IH €D 414 814 2300 1219 278 256 2540 902 935
(veh/hora)
Pesados 0, 0, 0y 0, O, (o) 0, [o) 0,
%) 9% 6% 4% 11% 4% 3% 4% 9% 8%

Manana (08.00-09.00)

GLORIETA 2

Ramal A1 Ramal A1 Ramal A2 Ramal A2 Ramal A3 Ramal A3
(Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida)

N.° carriles

IH
(veh/hora)

Pesados (%)

Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 2

Ramal A1 Ramal A1 Ramal A2 Ramal A2 Ramal A3 Ramal A3
(Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida)
N.° carriles

IH
(veh/hora)

Pesados (%)

Mafiana (08.00-09.00)

GLORIETA 3

Ramal B1 Ramal B1 Ramal B2 Ramal B2 Ramal B3 Ramal B3
(Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida)

N.° carriles

IH
(veh/hora)

Pesados (%)
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Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 3

Ramal B2 Ramal B2
(Entrada) (Salida)

Ramal B3
(Entrada)

Ramal B3
(Salida)

Ramal B1 Ramal B1
(Entrada) (Salida)

N.° carriles 1 1 1 1 1 1
IH

(veh/hora) 0 113 20 0 113 20

Pesados (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Mafiana (08.00-09.00)

ENLACE 128 (A-30)

DIVERGENCIA CONVERGENCIA TRONCO (S.
(S. Creciente) (S. Decreciente) Creciente)

TRONCO (S.
Decreciente)

N.° carriles 1 1 2 2
aceIerl;:?c’?l;/ilaer::ell‘:acién 203 metros 312 metros ) )
IH SD (veh/hora) 575 272 2405 3039
Pesados (%) 3,94% 4,76% 13,42% 9,67%
IH CD (veh/hora) 719 297 2446 3269
Pesados (%) 3,94% 4,76% 13,42% 9,67%

Tarde (18.00-19.00)

ENLACE 128 (A-30)
DIVERGENCIA CONVERGENCIA TRONCO (S. TRONCO (S.

(S. Creciente) (S. Decreciente) Creciente) Decreciente)
N.° carriles 1 1
aceIer::?gl;/ilaer::ell‘:acién 203 metros 312 metros ) )
IH SD (veh/hora) 246 515 2756 2190
Pesados (%) 4,76% 3,94% 9,64% 13,43%
IH CD (veh/hora) 178 389 2945 2223
Pesados (%) 4,76% 3,94% 9,64% 13,43%
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13.3.4. Niveles de Servicio (escenario 2)

Se analiza el nivel de servicio sin demanda y se compara con el escenario con demanda donde se

contemplan las actuaciones implementadas en escenarios previos (actuaciones realizadas en el

ramal 1,3y 7).

En lo referente a los niveles de servicio para la glorieta 1, son los siguientes:

Mariana (08.00-09.00)

GLORIETA 1 ESCENARIO 2

SIN

CON
NIVELES DE DEMANDA DEMANDA

SERVICIO d:::::,ﬁo (Incluye
ZI1-M2)

Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 1 ESCENARIO 2

SIN

CON
NIVELES DE DEMANDA DEMANDA

(incluye
SERVICIO desarrollo (Incluye

Z11-M2)

ZI1-M3) Z11-M3)

Ramal 1*

Ramal 2

Ramal 3*
Ramal 4
Ramal 5-6

Ramal 7*

*Ramales con actuaciones propuestas en el escenario 1.

Como puede observarse, con la demanda inducida y las actuaciones contempladas en el escenario
previo de 2028, los niveles de servicio mejoran considerablemente en comparacién con la
situacion sin demanda en 2048. Unicamente se observa un descenso no significativo en el ramal
4, de nivel A a un nivel de servicio B, sin ninguna afeccién a las vias de estudio.

En los ramales de entrada de las dos glorietas de dicho enlace, los niveles de servicio son los
siguientes:

Mafana (08.00-09.00) Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 2 ESCENARIO 2

NIVELES DE | CON DEMANDA
SERVICIO (Incluye Z11-M2) SERVICIO (Incluye Z11-M2)

GLORIETA 3
NIVELES DE CON DEMANDA

ESCENARIO 2

A2 B2
A3 B3

|
A1 B1 |
|
|

En este escenario la capacidad de las glorietas es suficiente para la demanda, obteniéndose niveles
de servicio A en todos los ramales de ambas glorietas y la conexion entre las mismas en ambas
horas punta de estudio.
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Por lo que respecta al tronco de la A-30 a la altura del PK 132, los niveles de servicio son los
siguientes:

Mafiana (08.00-09.00) Tarde (18.00-19.00)

TRONCO A- TRONCO A-
30 PK 132 ESCENARIO 2 30 PK 132 ESCENARIO 2

SIN SIN
CON CON
NIVELES DEMANDA DEMANDA NIVELES DE DEMANDA DEMANDA

(incluye (incluye
DE SERVICIO desarrollo ZI1- (Incluye ZI1 SERVICIO desarrollo ZI1- (Incluye ZI1
M2) M3) M2)

Creciente creciente [N I

Decreciente Decreciente

A la vista de los resultados obtenidos, se produce un cambio destacable en los niveles de servicio
en el tronco debido a la demanda inducida por el sector ZI1-M3 y ZI1-M2 en el sentido creciente
en la hora punta de la tarde.

Por Ultimo, se muestran los niveles de servicio en los carriles de convergencia y divergencia en el
enlace 128 de la A-30:

Mafiana (08.00-09.00) Tarde (18.00-19.00)

ENLACE A-30 ENLACE A-30
PK 128 ESCENARIO 2 PK 128 ESCENARIO 2

SIN SIN
CON CON
NIVELES DE DEMANDA DEMANDA NIVELES DE DEMANDA DEMANDA

(incluye (incluye
SERVICIO desarrollo ZI1- (Incllt\lnyze)ZH SERVICIO desarrollo ZI1- (Incluye ZI1

Divergencia Divergencia

Convergencia Convergencia

Como puede observarse, la nueva demanda inducida por el desarrollo de los sectores ZI1-M3 y
ZI1-M2 provoca en la planta propuesta un cambio del nivel de servicio de C a D en el carril de
divergencia en la hora punta de la tarde.

13.3.5. Analisis de soluciones (escenario 2)

En este escenario 2, en la glorieta 1, no se observan incrementos significativos del nivel de servicio
respecto a la situacion sin desarrollos tras aplicar las soluciones propuestas en el escenario 1. Para
la autovia A-30, con la puesta en servicio del nuevo enlace del PK 132, tras agregar la demanda
inducida de todos los desarrollos contemplados se obtiene un nivel de servicio D, cumpliendo
con los niveles de servicio minimo de la Norma 3.1-IC para los elementos de un enlace.

Pag. 85

ESTUDIO DE TRAFICO Y CAPACIDAD PARA LA TRAMITACION DE LA EVALUACION AMBIENTAL ESTRATEGICA
SIMPLIFICADA DEL PLAN PARCIAL INDUSTRIAL ZI1-M2 EN MOLINA DE SEGURA (REGION DE MURCIA)



2YCPS

14. ANALISIS DE ESCENARIOS DE SECTORES ADYACENTES AL SECTOR ZI1-M2

e Laletra A, indica que se contempla el desarrollo al completo del sector ZI1-M2, ZI1-M3,
ZDT-M1y ZR3-M2.
o Escenario 2A: Arco Norte + Enlace A-30 (2048)

ESCENARIO
(Aho)

2A (2048) Arco Norte + Enlace A-30 ZI1-M2 | ZI1-M3 | ZDT-M1 | ZR3-M2

SECTORES DESARROLLADOS

14.1. Escenario 2A. Arco Norte + Enlace A-30 (2048)

Como se ha explicado anteriormente, este escenario contempla las siguientes hipotesis de partida:

e Horizonte temporal: Afio 2048

e Sectores industriales ZI1-M2, ZI1-M3 y ZDT-M1 y sector residencial ZR3-M2 desarrollados
al completo

e Arco Norte, viales asociados y nuevo enlace en PK 132 A-30 ya desarrollados.

14.1.1. Hipdtesis de distribucién geografica (escenario 2A)

En cuanto a la distribucidon geogréfica, con el desarrollo completo del nuevo enlace en el PK 132
de la A-30 ya ejecutado se estiman los siguientes porcentajes de distribucion de viajes:

1 g TRANSPORTE
g SAI.;II'.': ::.L ::g[;re > = PUBLICO Y MEDIOS A
g MADRID/ =S NO MOTORIZADOS
"l Molinade.| ' .
egura’ | ] =
N, C€.C. La Condomina
N SECTOR 211-M2 B B Sy /
P.l. La Polyorista @ s — ﬁ )
B sauiDa 1:HaciA B - e Pl
MURCIJ\_]’.F\LI(.'.AN"I'E,|r I,‘
ALMERIA POR A-30 . / 3
_ Y A-7 N N
\.31%
= £, ‘..._- : ._\“ - 5 ‘. -/t'-
0. 750 1.500 m Universidad'de ‘Murcia
——— Mircia J N
N

Figura 43: Croquis de hipdtesis de distribucion geogrdfica de viajes del sector ZR3-M2
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Estos porcentajes han sido calculados mediante la poblacion atraida y su distancia al sector
proporcionando unos factores de poblacion y distancia que suman un factor total generando un
porcentaje de atraccién que es el que figura en la imagen superior.

A continuacion, se adjunta la tabla con dichos datos (los coleres de la tabla se relacionan con los
de la imagen):

Poblacién Poblacién [;lssi;a;c:: Factor Factor Factor %
atraida (km) poblacion | distancia total Atraccion
Transporte publico 20,00%
Alcantarilla 43.049 18 0,012 0,444 0,457 6,17%
Santomera 16.245 13 0,005 0,615 0,620 8,37%

Murcia Norte  128.887 0037 1000 1037  14,00%
-m
Cartagena 218050 57 0063 0140 0203  2,74%
Alhama de Murcia  23.280 38 0007 0211 0217  293%
Totana 33.149 0010 0148 0158  2,13%
Librilla 0002 0242 0244  3,29%
Orihuela 82.449 30 0024 | 0267 | 0290 | 3,92%
Elche 238293 | 50 0069 | 0160 | 0229 | 3,09%
Alicante 349282 | 75 0101 | 0107 | 0208 | 2,80%
Valencia 807.693 0233 | 0036 | 0270 | 3,64%

1,000
0,058

0,020
0,036

1,020

200.578 0,094

Almeria

e 13% procedente o con destino el sentido creciente de la A-30, incluyendo origenes o
destinos como poblaciones del norte de la Region de Murcia o Albacete. Estos vehiculos
accederan por el enlace 130 de la A-30, ya existente, y por los nuevos viales de servicio
asociados a la construccion del arco norte, no utilizando el nuevo enlace del PK 132 ya
que utilizardn viales internos del propio sector tal y como se muestra en el croquis.
Suponen un total de 298 viajes en la franja horaria de 8 a 9 horas, 45 de entrada y 253 de
salida.

e 31% con origen o destino el sur de la Regién de Murcia o Andalucia, asi como algunas
zonas del area metropolitana de Murcia y destinos hacia el norte por la A-7 (hacia
Alicante). Accederan o abandonaran el sector por el nuevo enlace del PK 132 de la A-30
tal y como se muestra en el croquis. Suponen un total de 694 viajes en la franja horaria
de 8 a 9 horas, 104 de entrada y 590 de salida.

e 36% con destino zonas del norte del drea metropolitana de Murcia y que accederdn o
abandonaran el sector directamente por los viales interiores del mismo y por aquellos ya
existentes que conectan con la zona de La Condomina y la Avenida Juan de Borbon de la
capital murciana. Suponen un total de 812 viajes en la franja horaria de 8 a 9 horas, 122
de entrada y 690 de salida.
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e 20% que se desplazaran en medios de transporte publico de las lineas de autobus que se
establezcan en la futura urbanizacion o en medios no motorizados como la bicicleta.
Suponen un total de 560 viajes en la franja horaria de 8 a 9 horas, 67 de entrada y 383 de
salida.

14.1.2. Intensidades (escenario 2A)

En la glorieta 1, las intensidades en hora punta esperadas, considerando o no el desarrollo de los
tres sectores son las siguientes:

Mafiana (08.00-09.00)

SIN DES.

=N O O |O O |0 O Bl

CON DES.

- O OO |Oo o o
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Tarde (18.00-19.00)

SIN DES.

=N O O |O|O O O &

1
0
0
0
0
0
0
0

=N O O O |0 |0 O
=N O O | O |0 |0 O &

Por otro lado, en la zona del nuevo enlace del PK 132 de la A-30, las matrices de origenes y
destinos de las intensidades esperadas son las siguientes:

SECTORES _:,;:‘~4*”
Z11-M2, 211- — =

M3 Y ZDT-M1
-

HACIA A-30
SENTIDO
CRECIENTE
- DESDE A-30
SENTIDO
DECRECIENTE

Figura 45: Croquis del nuevo enlace en PK 132 de la A-30
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Mafana (08.00-09.00)

TOTALES
A1
A2
A3

TOTALES
B1
B2
B3

Tarde (18.00-19.00)

TOTALES
A1
A2
A3

TOTALES
B1
B2
B3

Por Ultimo, las intensidades en los carriles de convergencia y divergencia considerando y no el
desarrollo de los tres sectores son las siguientes:

'ENLACE A-30 PK 128 | r.,»;;“‘
¥
/jﬁ
r i
CARRIL DE xl
CONVERGENCIA \
%

Figura 46: Croquis del enlace 128 de la A-30
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Mafana (08.00-09.00)

2048 SIN DESARROLLOS 2048 CON DESARROLLOS
DIVERGENCIA CONVERGENCIA DIVERGENCIA CONVERGENCIA

ENLACE 128

TOTALES

Tarde (18.00-19.00)

2048 SIN DESARROLLOS 2048 CON DESARROLLOS
ENLACE 128

DIVERGENCIA CONVERGENCIA DIVERGENCIA CONVERGENCIA‘

TOTALES

En los siguientes croquis se muestran las intensidades de vehiculos totales en las horas punta que
se dan en los principales viales contemplados aplicando las hipétesis de distribucion geogréfica
de viajes ya indicadas:

ANO 2048

5 o L
Universidad de 2\

Murcia -, o\ R
. %
L A

B\

e P S ] 1 30 e A
H ! . 7 \

Figura 47: Croquis de movimientos de la demanda inducida en la hora punta matinal en el Escenario 2A
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Figura 48: Croquis de movimientos de la demanda inducida en la hora punta de la tarde en el Escenario 2A

14.1.3. Datos de entrada (escenario 2A)

Se muestran, a modo de resumen, los datos empleados para obtener los niveles de servicios de
los diferentes elementos viarios analizados en el presente escenario.

Mafiana (08.00-09.00)

GLORIETA 1

Ramal1 Ramal2 Ramal3 Ramal3 | Ramal4 Ramal4 | Ramal 5-- Ramal6 Ramal 7
(Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida) | (Entrada) (Salida) | 6 (Salida) (Entrada) (Entrada)

N.° carriles 2 1 3 2 2 2 3 3 2
IH SD
583 1014 2075 1874 214 281 2263 1074 1486
(veh/hora)
Pe?;';'“ 13% 5% 4% 10% 1% 4% 5% 9% 5%
(]
IH CD
583 1014 2206 2075 214 281 2394 1155 1606
(veh/hora)
Pez;‘)’“ 13% 5% 4% 10% 1% 4% 5% 9% 5%
(]
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Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 1

Ramal 5-- Ramal6 Ramal7
6 (Salida) (Entrada) (Entrada)

Ramal 4 Ramal 4
(Entrada) (Salida)

Ramal1 Ramal2 Ramal3 Ramal3
(Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida)

N.° carriles

IH SD
(veh/hora)

Pesados
(%)

IH CD
(veh/hora)

Pesados
(%)

Mafiana (08.00-09.00)

GLORIETA 2

Ramal A2 Ramal A2
(Entrada) (Salida)

Ramal A3
(Entrada)

Ramal A3
(Salida)

Ramal A1 Ramal A1
(Entrada) (Salida)

N.° carriles 1 1 1 1 1 1
iH 1128 0 590 137 0 1581

(veh/hora)

Pesados (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 2

Ramal A1 Ramal A1 Ramal A2 Ramal A2 Ramal A3 Ramal A3
(Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida)

N.° carriles

IH
(veh/hora)

Pesados (%)

Mafiana (08.00-09.00)

GLORIETA 3

Ramal B1 Ramal B1 Ramal B2 Ramal B2 Ramal B3 Ramal B3
(Entrada) (CEGE)) (Entrada) (Salida) (Entrada) (Salida)

N.° carriles

IH
(veh/hora)

Pesados (%)
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Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 3

Ramal B2 Ramal B2
(Entrada) (Salida)

Ramal B3
(Salida)

Ramal B3
(Entrada)

Ramal B1 Ramal B1
(Entrada) (Salida)

N.° carriles 1 1 1 1 1 1
iH 0 903 232 0 815 144

(veh/hora)

Pesados (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Mafiana (08.00-09.00)

ENLACE 128 (A-30)

DIVERGENCIA CONVERGENCIA TRONCO (S. TRONCO (S.
(S. Creciente) (S. Decreciente) Creciente) Decreciente)

N.° carriles

Long. Carriles
aceleracion/deceleracion

IH SD (veh/hora) 575 272 3105 3767
Pesados (%) 3,94% 4,76% 13,42% 9,67%
IH CD (veh/hora) 1111 611 3146 3997
Pesados (%) 3,94% 4,76% 13,42% 9,67%

203 metros 312 metros

Tarde (18.00-19.00)

ENLACE 128 (A-30)

DIVERGENCIA | CONVERGENCIA TRONCO (S. TRONCO (S.
(S. Creciente) (S. Decreciente) Creciente) Decreciente)

N.° carriles 1 1
Lof‘,g' e . 203 metros 312 metros - -
aceleracion/deceleracién
IH SD (veh/hora) 246 515 3357 2782
Pesados (%) 4,76% 3,94% 9,67% 13,42%
IH CD (veh/hora) 532 956 3546 2815
Pesados (%) 4,76% 3,94% 9,67% 13,42%
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14.1.4. Niveles de Servicio (escenario 2A)

En lo referente a niveles de servicio para este escenario, para los diferentes ramales de entrada
glorieta 1, son los siguientes:

Mafana (08.00-09.00) Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 1 ESCENARIO 2A GLORIETA 1 ESCENARIO 2A
SIN CON SIN CON
NIVELES DE | DEMANDA DEMANDA NIVELES DE DEMANDA DEMANDA
SERVICIO | (todos menos (Todos + ZL1- SERVICIO (todos menos (Todos + ZL1-
Z11-M2) M2) Z11-M2) M2)

Ramal 1 [ Y  Romal 1

Ramal 2 Ramal 2
Ramal 3 Ramal 3

Ramal 4 Ramal 4

Ramal 5-6 Ramal 5-6

Ramal 7 Ramal 7

Como puede observarse tras las actuaciones implicitas en este estudio y la apertura del Arco
noroeste los niveles de servicio al contemplar demanda mejoran.

Por otro lado, en el entorno del nuevo enlace del PK 132 de la A-30, los niveles de servicio para
la hora punta en los ramales de entrada a las dos glorietas son los siguientes:

SECTORESg e —

q J =
ZI1-M2, ZI1-M3 7 ==
Y ZDT-M1 i K == ey 4

ey _ |/ N <

11 =
=

SENTIDO / |
CRECIENTE %

DESDE A-30
SENTIDO
DECRECIENTE

Figura 49: Croquis del nuevo enlace en PK 132 de la A-30
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Mafana (08.00-09.00) Tarde (18.00-19.00)

GLORIETA 2 ESCENARIO 2A GLORIETA 2 ‘ ESCENARIO 2A ‘

NIVELES DE | CON DEMANDA NIVELES DE | CON DEMANDA
SERVICIO DESARROLLOS SERVICIO DESARROLLOS

A2 Ramal 2
A3 Ramal 3 ‘

GLORIETA 3  ESCENARIO 2A GLORIETA 3 ESCENARIO 2A

NIVELES DE | CON DEMANDA NIVELES DE | CON DEMANDA
SERVICIO DESARROLLOS SERVICIO DESARROLLOS

B1 Ramal 1
B2 Ramal 2
B3 Ramal 3

Como puede observarse, respecto al escenario 2, se produce un empeoramiento notable de los
niveles de servicio de ciertos ramales con el disefio del enlace original, debido a que la demanda
creada por los sectores ZDT-M1 y ZR3-M2, la cual entra y sale mayoritariamente por este nuevo
enlace.

Por ultimo, se muestran los niveles de servicio asociados a las horas punta en los carriles de
convergencia y divergencia del enlace 128 de la A-30 para este escenario, teniendo en cuenta la
situacion con o sin la nueva demanda afadida por los tres sectores:

Marana (08.00-09.00)

ENLACE A-30 PK

128 ESCENARIO 2A

CON
DEMANDA
DESARROLLOS
(Todos + ZL1-
M2)

SIN DEMANDA
NIVELES DE DESARROLLOS

SERVICIO (todos menos
ZI1-M2)

ivergencia [N TR

Convergencia
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Tarde (18.00-19.00)

ENLACE A-30 PK

128 ESCENARIO 2A

SIN DEMANDA CON DEMANDA
NIVELES DE DESARROLLOS DESARROLLOS
SERVICIO (todos menos (Todos + ZL1-
ZI1-M2)
Divergencia

Convergencia

Como puede observarse, la demanda afnadida creada por los tres sectores en este escenario
mantiene los niveles de servicio en hora punta respecto a la situacion en 2048 sin demanda
ahadida exceptuando la divergencia en el enlace del PK 128 en la hora punta de la tarde en el que
el nivel de servicio cambia de D a E.

14.1.5. Analisis de soluciones (escenario 2A)

Para mantener los niveles de servicio respecto a la situacién sin demanda inducida, se plantean
las siguientes medidas:

e Alargar 17 metros la linea discontinua de la divergencia del enlace de la A-30 PK 128.

De esta manera, con la aplicacion de las medidas, se recuperan los niveles de servicio que tendrian
lugar en la glorieta sin la demanda inducida por los tres sectores. Por lo que no se produce cambio
en el nivel de servicio.
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Marana (08.00-09.00)

GLORIETA 1 ESCENARIO 2A
N\ CON
NIVELES DE DEMANDA DEMANDA SOLUCIONES
SERVICIO (todos menos (Todos + ZL1- PROPUESTAS
Z11-M2)

Ramal 2

Ramal 3

Ramal 4
Ramal 5-6

Ramal 7

O A ARIO A
O
» » ANDA D ANDA O U
R U 0odo 0 0dO PROP A
C B B
E E E
: B C B
6 B B B
D C C

Por otro lado, la propuesta en el redisefio del nuevo enlace del PK 132 de la A-30, absorbe la
demanda esperada del completo desarrollo de los tres sectores. Las modificaciones ya
contempladas eran:

e Doble carril de entrada en el ramal desde el sentido decreciente de la A-30 hacia la
glorieta 2.

e Carriles de giro directo por el exterior de las glorietas para los movimientos B3-B1y A1-
A2.

e Doble carril en el puente sobre la A-30 para el movimiento A3-B2.
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ACTUACION 4

SECTORES
__ZI1-M3 Y
) | ZDT-M1

SECTOR
ZR3-M2

CARRILES GIRO DIRECTO

Figura 50: Croquis de la Actuacién 4 en nuevo enlace A-30

Con el redisefio contemplado, los niveles de servicio obtenidos en este escenario serian los
siguientes:

Mafana (08.00-09.00) Tarde (18:00-19.00)

GLORIETA 2 ESCENARIO 2A

NIVELES DE CON
SERVICIO DEMANDA

Ramal 1

GLORIETA 2 ESCENARIO 2A

NIVELES DE CON )
SERVICIO | DEMANDA |\ OIoENC

Ramal 2 ‘

Ramal 3 ‘

REDISENO

Ramal 2

Ramal 3

GLORIETA 3 ESCENARIO 2A ‘ GLORIETA 3 ESCENARIO 2A

NIVELES DE CON NIVELES DE CON
SERVICIO DEMANDA SERVICIO DEMANDA

Ramal 1 Ramal 1

REDISENO REDISENO

Ramal 2 Ramal 2

Ramal 3 Ramal 3
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15. CONCLUSIONES

e Se demanda por parte de la Demarcacién un Estudio de Trafico y Capacidad que analice la
incidencia del trafico generado por los sectores ZI1-M2, ZI1-M3, ZDT-M1 y ZR3-M2 en los
accesos proyectados a la autovia A-30 desde la actualidad y para un horizonte de 20 afios,
teniendo en cuenta igualmente el trazado de la futura autovia Arco Norte de Murcia.

e A partir de los datos disponibles se determina la Intensidad Horaria Punta (IHP) en un dia
laborable se produce de 8 a 9 horas en la mafiana y de 18 a 19 horas en la tarde, siendo
la hora de disefio u hora 100 de 8 a 9 por ser el maximo diario.

e Ellunes 10 de julio de 2023, se realizé de 8 a 9 horas una campaia de aforos para obtener
valores actualizados de intensidad en cada uno de los elementos viarios objeto de estudio
para todos los escenarios analizados. El resto de datos se obtienen de estudios previos y los
mapas de aforos publicados.

e En el estudio se analizan diferentes escenarios tanto para la hora punta de la mafiana como
de la tarde atendiendo a las variables temporales (afio actual 2024, afio de puesta en servicio
de todo el sector ZI1-M2 en 2028 y afio horizonte en 2048), asi como la configuracion viaria
(planta actual y planta futura con el desarrollo del Arco Norte y su enlace sobre la A-30), y
con los desarrollos de los diferentes sectores del ambito de estudio (ZI1-M2, ZI1-M3, ZDT-
M1y ZR3-M2).

e Se muestra una tabla indicando cada escenario analizado en el estudio.

NUEVO A
ESCENARIO AN ENLACE A- SECTORES DESARROLLADOS ACTUACION A
DESARROLLAR
30 PK 132
0 2024 NO NINGUNO NINGUNA
1 2028 NO Z11-M2 y ZI11-M3 ACTUACIONES 1,2Y3
2048 Sl Z11-M2 y Z11-M3 NINGUNA
2A 2048 S| Z11-M2, Z11-M3, ZDT-M1Y ZR3-M2 ACTUACION 4

Tabla 22: Caracteristicas de las actuaciones de mejora contempladas

e Para cada uno de los escenarios se describe el afio de estudio, la planta viaria planteada, los
sectores desarrollados y, por Ultimo, como resultado, las actuaciones que se deben desarrollar
para mantener el nivel de servicio sin desarrollos.

e Enaquellos elementos donde se producen cambios en el nivel de servicio por los crecimientos
asociados a los nuevos desarrollos, se proponen actuaciones puntuales, cada una de las
actuaciones se describen a continuacién y se muestra la zona de afeccion.

e Las actuaciones a desarrollar para mantener sin afeccion a los niveles de servicio son las
siguientes:
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Actuacion 1: Ampliacion a 3 carriles, desde la bifurcacion de la salida de la autovia pasando de 1
a 3. El ancho de la calzada en la aproximacién debera ser de 10 metros, mientras que el ancho de
entrada a la glorieta se ampliard a 11,5 metros.

A

ZONA DE AMPLIACION A 3
- CARRILES /

5y 7/

Figura 51: Croquis de la Actuacién 1 en la glorieta 1

Actuacién 2: Ampliacion del ancho de la calzada de aproximacion de la glorieta de un metro, de
7,5 metros a 8,5 metros.

ACTUACION 2

i

ZONA DE AMPLIACION DE LA
CALZADA DE APROXIMACION

Figura 52: Croquis de la Actuacién 2 en la glorieta 1

Actuacién 3: Ampliacion a tres carriles del ramal 7 de la glorieta 1 desde el paso inferior por la

Figura 53: Croquis de la Actuacién 3 en la glorieta 1
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Actuacion 4: Redisefio del nuevo enlace del PK 132 de la A-30, incluyendo:

e Doble carril de entrada en el ramal desde el sentido decreciente de la A-30 hacia la

glorieta 2.
e Carriles de giro directo por el exterior de las glorietas para los movimientos B3-B1y A1-

A2.
e Doble carril en el puente sobre la A-30 para el movimiento A3-B2.

ACTUACION 4

SECTORES

> Gwalzé\

2}
./f /

e

Figura 54: Croquis de la Actuacién 4 en nuevo enlace A-30
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Por Ultimo, se muestra en un croquis la informacion de cada escenario. Se indican las actuaciones

y sectores desarrollados en cada escenario, asi como la planta viaria asociada al escenario:

NUEVO ENLACE A- SECTORES ACTUACION A

ESCENARIO ANO 30 pK 132 DESARROLLADOS DESARROLLAR
NO Z11-M2 y ZI-M3 | ACTUACIONES 1, 2y 3

1 2028

ESCENARIO 1

S ——
- ]

e ]

- y.. /

P N A CTUACION 2 ) ACTUAIﬁN_‘l

gl T AT SO et
S ; : i ./}
2 -\._\_. /
\_\__!
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ESCENARIO | ANO 30 PK 132 DESARROLLADOS DESARROLLAR

2 2048 S ZI1-M2 y ZI11-M3 NINGUNA

NUEVO ENLACE A- SECTORES ACTUACION A

- i o -
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ESCENARIO ANO ENLACE A- SECTORES DESARROLLADOS
30 PK 132

2A 2048 SI ZI1-M2, ZI1-M3, ZDT-M1Y ZR3-M2 | ACTUACION 4

ACTUACION A

DESARROLLAR

# ESCENARIO 2A

En funcion de los sectores a desarrollar se plantean las actuaciones necesarias para que los niveles
de servicio no se vean afectados por el aumento de trafico asociado a los sectores desarrollados,
por tanto, realizando las actuaciones previstas, no se producira ninguna incidencia significativa
relativa al estado del trafico, ni a los niveles de servicio, ni a la seguridad vial, manteniendo el
mismo funcionamiento con desarrollos que sin desarrollos.

Valencia, diciembre de 2024.

EL INGENIERO AUTOR DEL ESTUDIO
22564100L Firmado digitalmente

MIGUEL ANGEL Sk men
LANGA (R: B97500433)

Fecha: 2024.12.12

B97500433) 12:59:39 +01'00"
CPS INFRAESTRUCTURAS
Fdo: Miguel Angel Langa Ricés

INGENIERO DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS
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ESTUDIO TRAFICO SECTOR ZI1-M3 EN MOLINA DE SEGURA (MURCIA)

ANEXO |: DATOS DE LA CAMPANA DE AFOROS
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Las ubicaciones de las cdmaras de aforo realizada el lunes 10 de julio de 2023 fueron las siguientes:

C3

C2

0 250 500 m
I 2

El horario de aforo fue de 8 a 9 de la mafana, coincidiendo con la hora punta de trafico en un dia laborable.
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El propdsito de la ubicacion de esta cdmara es la grabacién completa de la glorieta 1, situada en el enlace de la N-301 con la A-7. De esta forma, es posible
visualizar todos los movimientos posibles en dicha glorieta para su adecuado conteo.




1a2 1a3 1a4 1a5 1a6 3a2 3a3 3a4 3a5 3a6 4a2

INICIO FIN LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES
8:00 : 828 3]ofloflolola2a[2]1]o|l1]o]la[of[39]o0]4]s5]3]o0
8:05 0 1lolol2]ols]ols]ol1]ol3]ola]3][so[1][2]o
8:10 0 11 ]olololwo]1]e[1]a]lol2]olss]a]a]2a]2]o0
8:15 1 6 |2 oflo]lol1a]o[7]o|l3]o]2[ofss]3]4a]2]6]o0
8:20 0 3|lefofl2]olal2]9]o|l3]o]1[ofs2]1]s]1]2]o0
8:25 0 4 o]l 1 Joflof[3]o|l4a]ol2]of[3]o0o]4][3[38][2]2]o0
8:30 0 2 1 Joflo]lol1[o[3]o|l2]o]s8s[ofa]3]e]1]1]o0
8:35 3 3|l 2]lofloflo[1]olalol3[o]le6] 1513 [a][3]4a]o
8:40 2 2 |5 oflololal2]6]o|l3]o]lalofs3]1]4]5]4]o0
8:45 0 2 2] oflo]lo]1a]ole]o|l3]ol3[1][sn]1]e]7]3]o0
8:50 3 2l 2Joflolo|l s 1] 7]o]ls]olaflolsz]2]sn]2]o0]o
8:55 0 2l oflolololn2]1]olol2]lols[ol3s]2a]elol1]o

TOTAL 1 4 0 9 1 0 2 583 26 608 0

INICIO FIN LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES LIG PES
8:00 0o lo|l4]o]e6e]o|1is|ofmw]2]7]o0o]3]o0of2]1]32]1]8]of[of]o]3]o0
8:05 4 lo|ls]oflofofwns]ofw]|1[3]of[1 ] 13 ]o0o]3|3]|8|]0o]7][1]o0]o0
8:10 3Jo|3]o]2|o]13]2]2]0o]2]o]1]o]2z]o|2[0]|3[]o0o|[3]o0of]2]o0
8:15 3ol 1]o]4|o]w]o]1a][3]8]o]6 o1 ]2][0o]2]ofl2]1]o0]o0
8:20 3 o5 lol2 o] 1]28] 1| 1] 1] 1]o]mw]of2z[3]|]5]o0of|2]o0ofo0o]o
8:25 1 lofl2]of4]ofmm] 22441 o211 ]27]1]26|1]4]0]o0o]o0]3]o0
8:30 2o |3 ]Jol2 o127 4]l4] 1] 1]o0o]2]2]|3][4]lo]oflo]of[3]0
8:35 2 ol 4]lo]l2]o]l8]o0o]|3][o0o]|5]o0o]3]o0o]3]3[3m[1]2]ofl2]o0f[3]o0
8:40 1 lofls |1 [3]of14] 12698 |04 ]| 1]29]1]29[3]|]6]0]1]0]o0]o0
8:45 2 o6 |lo|l6|o]1m]o]|3[10|1m]o]|]1]o]2]2][3[3|10]o0o|[3[o0of]o0o]o
8:50 s Jole6e | o6 ] o9 |o0o]|24a]2]9]0]|5]0]2]2 2 |9 lo|6[0fo0o]o
8:55 3 o4 o4 1 ]13]2]33[3]6]2]2]o0]17]o0 6 |l 2] o|lof[ofo]2

0 1 1 9 4 3 0 2 2



2. Camara 2
Esta cdmara cumple la funcion de conteo de los movimientos en la incorporacién a la via de servicio desde la N-301, movimiento que deberan seguir aquellos

vehiculos que se dirijan hacia el futuro desarrollo industrial. Asimismo, posibilita el conteo de aquellos vehiculos que circulan por el tronco de la N-301 y la

propia via de servicio.

. J -]
Il <

=]
>
=~
o

el —
S, S = .
e b —




MOVIMIENTO 1 MOVIMIENTO 2
INICIO FIN LIG PES

8:00 8:05
8:05 8:10
8:10 8:15
8:15 8:20
8:20 8:25
8:25 8:30
8:30 8:35
8:35 8:40
8:40 8:45
8:45 8:50
8:50 8:55
8:55 9:00

MOVIMIENTO 3
LIG PES

ufwlwliwlwiumiuuiuu|Mhjlwin | O

o | —~|O/lOlO|lO|=|O|=|O|O|O
o | —~|O|m Ol |O|lO|O|O|O |O
=l O | O|O|O|0O|0o|0O|o|©o|O0|O |O
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Esta cdmara se dispuso para el conteo de vehiculos en el ramal de acceso desde la via de servicio hacia al tronco de la N-301 en el sentido de salida desde el
nuevo desarrollo industrial. Asimismo, posibilita el conteo de aquellos vehiculos que circulan por el tronco de la N-301 y la propia via de servicio.




#CPS

INICIO

8:00
8:05
8:10
8:15
8:20
8:25
8:30
8:35

8:40

8:45
8:50
8:55

FIN
8:05
8:10
8:15
8:20
8:25
8:30
8:35
8:40

8:45

8:50
8:55
9:00

MOVIMIENTO 1
PES

MOVIMIENTO 2
PES

MOVIMIENTO 3
LIG

PES

Wl =W fO[M|W W N |[= DN

26

NN WD D= W= (N W | =

32

W lwl wlwlid([dMdDjlnlw|lo|(uw

51
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ESTUDIO TRAFICO SECTOR ZI1-M3 EN MOLINA DE SEGURA (MURCIA)

ANEXO II: CALCULOS HCM






$NXAIQT03

85'8Y'SL ¥202/20/01 ‘paiesausn €202 UOISIOA skemaal] ,,, SOH “paAIasay sIBRY IV "epUOl4 Jo AusIoAuN $202 @ WBuAdod

reL | /wi/ad ‘(¥q) ealy edusnjjul dwey ul b_m:mmu B} (SO 991135 4O 3157 2YiSYSL ¥202/20/01 :palessus €20e co_hww_%mwmw; e SOH “paniasay s I epuol4 40 Ausianun vzoe @ WBrAdod
el uj/wny/ad ‘() Ausuag abelany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ JO JaquinN 251 /w/ad (d4q) ealy sduanpul dwey ul b_mcmm__ b) (SO1) 921M9S 4O [9A3]
0201 y/w ‘(s) paads uonounr dwey - y/ad ‘(z1uA) ealy “yuj-dwey Bunaiug moy4 0Ll u)/wi/ad ‘(@) Ansuaq abesany 0 U] '(ON) Aemaal4 uo saue JainQ 4o Jaquunn
09zl y/unf '(0s) paads Aemsaiy saue J9inO SLie y/2d ‘(zLA) 2 pue | saueT ul mojy 166 y/un ‘(s) paads uonounr dwey S9€€ u/>d ‘(cLyn) ealy “ul-dwey Buusuz mol4
020l y/w| ‘(¥s) peads eauy aduanpuj dwey-40o - w ‘(037) 9dueYSIg WNqIINb3 weassumoq 6vLL y/wy ‘(0S) paads Aemaal saueT 4930 /9L€ y/ad ‘(zLA) g pue | saueq ul moj4
- ul/y/>d ‘(VOA) saue Jaing moj4 - w ‘(037) 9duesig winugiinb3 weansdn 1'66 y/wp| ‘(¥s) paads eauy adusanju| dwey-uQ - w ‘(b37) 9dueysig winuqiinb3 weasnsumoq
b._m:wn_ pue _uwwnm - ul/y/>d (VOA) saue JanQ Mol - w ‘(o37) 9dueysig wnuqinb3 weansdn

wed ||

wed ||

uone|ndod JaAuqg

s103oe4 Jusuwisnipy

6L0 150 (5/n) oney Aydede)-o3-swinjop b_m—_wn pue —uwwnw
ooLe 008 y/>d ‘(epwd) Ayoeded parsnipy [euty 600 9.0 (5/n) oney Adeded-03-awinjop
- 008¥ u/>d ‘(epwd) Ayoeded parsnipy [enu 0012 00%t y/>d ‘(epwd) Ayoeded parsnipy
ooLe 008 y/>d ‘(pwd) Ayoeded 00Le 00v y/2d ‘(pwd) Ayoeded
S6€ SLLe U/>d ‘(1n) a1y MOJ4 861 L91€ y/>d (1n) a1ey Moy
2960 6060 (AHY) J010E4 JUBUISNIPY BPIYA AreaH 2960 6060 (AH) 1030E4 JUBUASNIPY SPIYSA AresH
v6'€ 0001 % 'SYAN.L [er0L v6'€ 0001 % 'SHANIL [er0L
060 060 (4Hd) 101084 INOH Yead 760 760 (4Hd) 401084 INOH Xead
443 Leee U/UaA ‘(1) BWN|OA puewaq 6.1 9042 U/yan ‘(A) swinjop puewaq
fydede) pue puewaqg Aydede) pue puewaq

000°L 000'L (4v2) 101084 aunsnlpy Audede) [eury 000'L 000'L (dvD) 401264 Judunsnipy Aede) jeury
- 000°L AV24YD 'SAYD 104 10304 Juawisnipy Ayoeded - 000°L AV24YD ‘SAYD 40y Joydeq Juawisnipy Auoeded
000'L 000°L (4vQ) 4032e4 Judwisnipy puewsg 000'L 000'L (dva) 101264 Juswisnipy puewsq
000'L 000'L (4vS) Jo1oed Juawisnlpy paads [eury 000'L 000'L (4vs) 103084 Judwisnipy paads |euly
- 0 weans diyeld] ul sAyD Jo Co_tDQO_n_ - 0 weans diyjel] ul sAyD Jo CO_tOn_O‘_m

- uapU| ON adA] juspiu| - juapiu| oN adA] juapidu)
13Y1E9/\\ B19A8S-UON J13Y1e9\\ B19ASS-UON adA| Jayreap 13Y1Ba/\ SJ9ASS-UON J3Y1ea/\ SJ9ASS-UON adA| Jayreap

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas aue7-auQ papIS-1ybry Kempeoy qH/Aemybiy adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9peis) 1uadiad - - % '9peus) Juadiad
[ELES] [ELES] adA] ureus| ELE] 1ona adA] ureus|
0'€02 00001 w ‘(a1) ybus uonessiEdRq / (1) Ybue Juswbas 0zLE 00001 w ‘(v7) ybus uoness|adY / (1) yrbusT Juswbes
008 6vLL y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4 008 6Ll y/unf (S44) paads moj4-aai4
L 2 ul ‘(N) seue jo Jsquinn L k4 ul '(N) ssueT jo Jaquinn

dwey Kemaai4 dwey Remaai4
ejeq dU}BW035 ejeq d1)3W03H

einbas ap euljo einbas ap eu|joN

wisAs dpN suun 2N-L1Z 101235 0dljel) 0Ipn)sy uondunsaq 179foid wiasAs dUBN suun 2N-L1Z 101095 0dljeJ] OlpN)s] uondussaq 12af0id
00:60-00:80 pazAjeuy awiL uomdipsnf 00:60-00:80 pazAjeuy awiL uondipsunf
03 1es) sisAleuy Aouaby 03 Jea sisAjeuy fousby
2%eq SdD 1shjeuy s1eq Sdd 1shjeuy

uonew.oyuj 333foid

1oday abuanig Aemasi4 SOH

uonew.oju 323foid




8E:LS'SL ¥202/20/01 :pajessauan

#NXas™NOD L3

£202 UOISIaA shemadid |, SOH

"panIasay sIYBY IV "pUOH JO ASIBAUN $202 G 3yB1AdoD

25'6V'SL #202/20/0L :pajesauan

$NXA>"NOD L3

£20T UOISI9A shkemaaiy |, SOH

“paniasay s1y6RY |V "epLol4 Jo AisiaauN 120z O 1ybukdod

€8l | /wpy/od ‘(¥q) easy eduanju) duwey ut b_m:wm“ a (SOT) 9211135 40 9437
02 ul/w/2d (@) Ausuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ 40 JaquinN
¥'56 y/wnt '(s) paads uondun dwey 688€ y/>d ‘(zren) eaay “yul-dwey Buuizuz moj4
6¥LL y/w| ‘(0s) peads Aemea.4 seueq J9inQ /¥9€ y/ad ‘(z1A) g pue | saue ul moj4

56 y/ws| ‘(¥S) paads eaiy aduanpu| dwey-uQ

w ‘(037) 9duelsIg winuqIinby weansumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue aing moj4

w ‘(37) 8duelsig wnugiinby weansdn

fyisuaqg pue paads

cLo 180 (5/n) oney Aeded-03-awnjop
ooLe 0081 y/>d ‘(epwd) Aypede) paisnipy
00Le 008 y/od ‘(pwd) Aoeded
e L¥9€ u/2d (1n) s1ey Moy
5560 9260 (AHY) J012e4 JusWIshlpy BIYaA AresH
oLy 008 % ‘$HINIL [ejoL
060 060 (4Hd) 403284 UNOH >eaq
80¢ 6€0¢ U/4aA ‘(1A) swnjop puewaq
fydede) pue puewaqg

000'L 000'L (dvD) 40104 uaunsnipy Aoede) jeury
- 000°L AV24YD 'SAVD 40} Jo1ded Juswisnipy Apeded
000°L 000°L (dvQ) J010e4 JUBWISN(pY puewaq
000°L 000°L (4vS) 40304 Jusunsnlpy paads jeury
- 0 weans diyeld] ul sAyD Jo CO_tDQO_n_

- uapU| ON adA] juspiu|
J9U1B9M 2I9ASS-UON J9U1E9MN I9ASS-UON odA| Jaypeap

wed ||y

wed ||

uone|ndod JaAuq

s103oe4 Jusuwisnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % '9peis) 1uadiad
[ELES] [ELES] adA] urewus|
oCLe 00001 w ‘(¥7) ysbua uonessedy / (1) yibus juswbas
008 6Ll y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L 4 u] ‘(N) saueT jo JequinN

dwey Kemaai4
ejeq d1}2W09H

einbas ap euljo

widNsAs d1B N suun 2-LIZ 101235 0ljes} OIpMIS] uondudsaq 19foid
00:60-00:80 pazAjeuy awi] uopdIpsunf
VANVIAIA NIS 8202 13 1ea) sishleuy Aousby
2%eq Sdd 1shjeuy

uonew.oyuj 333foid

poday abis|\ Aemaalq SOH

g6l | /uny/>d ‘(¥q) easy eduanyul dwey ul b_mcmm_ a (SOT) 921135 J0 9127
122 uj/wy/ad ‘(@) Ansuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueT JaInQ o JaquinN
226 y/wp} (S) paads uonduny duwey 6617 u/>d ‘(zLun) ealy “yul-dwey Buisiuz moj4
6¥LL y/wy ‘(0S) paads Aemaal saueT 4930 826€ y/ad ‘(zLA) g pue | saueq ul moj4

26 y/wf ‘(4S) paads ealy aduanpu| dwey-uQ

w ‘(037) 9duelSIg Wngl|inby weansumoq

ul/y/>d (VOA) saue JanQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig wnuqinby weansdn

Ayisuaq pue paads

€10 180 (5/n) oney Ayeded-o3-awnjop
ooLe 008t y/>d ‘(epwd) Adede) paysnlpy
ooLe 0081 y/ad ‘(pwd) Ayoeded
LLe 826¢€ y/2d ‘(1) a1ey moj4
§556°0 926'0 (AHY) J010E4 JUBWISNIPY 3PIYaA AnesH
LY 008 % 'SHINJL [ejoL
060 060 (4Hd) J012€4 JnOH ead
334 j7k43 U/yaA ‘(1A) swnjop puewsq
Aydede) pue puewaq

000'L 000'L (4vD) 10104 Juaunsnipy Aioede) [eury
- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adeded
000°'L 000°'L (4vQ) 4032e4 JUBWISN[pY puewag
000°'L 000°'L (dvs) 401284 Juswisnlpy paads |euly
- 0 weans diyjel] ul sAyD Jo CO_tOn_O‘_m

- juapu| oN adA] juapidu)
J9Y1eap) 919ASS-UON Jayjeap) 219A9S-UON adA| Jayream

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue7-auQ papiS-1ybry Kemoal4 adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9peus) Juadiad
ELE] 1ona adA] ureus|
0zLE 00001 w ‘(v7) ybua uoness|endy / (1) YibusT Juswbas
008 6Ll y/upf ‘(S44) paads moj4-aai4
L 2 ul ‘(N) saueT jo sequinN

dwey Remaai4
ejeq d14}9W099H

einbas ap eu|joN

B SRMEN suun 2IN-L1Z 103935 0dljeu) OpMIs3 uondunsaq 1afoid
00:60-00:80 pazAjeuy awil uondIpsunf
VANVIAIA NOD 8207 L3 Jea) sishjeuy Aousby
aleqg Sdd 15hjeuy

uonew.oju 323foid




2€'82°91 ¥202/20/01 :parelausd

$Nxas AId"L3

£202 UOISIoA sAemaaly ,, SOH

“pansasay siB1Y ||V "epLUOl4 JO AUsIaAIUN $202 © WbuAdo)

ul

9L | /w/od ‘(¥q) esdy sdusnjul dwey ul Alsusq

p) (SOT) ®d1i8S Jo 9837

Syl ul/w/2d (@) Ausuaqg abesany 0| ul‘(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ 4o JaquinN
S'L0L y/w ‘(s) paads uonounr dwey - y/ad ‘(z14A) ealy “yuj-dwey Bunaiug moy4
0921 y/w ‘(0S) paads Aemaalq sauet JainQ ov6e y/ad ‘(zLA) 2 pue | saueq ul moj4

SLoL y/wn| ‘(4S) paads ealy aduanjul dwey-4o

- w ‘(037) 9dueYSIg WNqIINb3 weassumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue Jaing moj4

- w ‘(v37) sduelsig wnugiinby weansdn

Rysuag pue paads

ET40] 190 (5/n) oney Aydede)-o3-swinjop
00le 0087 y/>d ‘(epwo) Ayoeded parsnipy jeuly
- 008 u/>d ‘(epw) Ayoeded parsnipy [eniu
00Le 008 y/2d ‘(pun) Ayoeded
€25 or6e u/2d (1n) s1ey Moy
2960 6060 (AHY) 101084 JUBUNISNIPY BPPIYSA AresH
6’ 000L % 'Syoni| |eyoL
060 060 (4Hd) 40324 UNOH >eaq
13514 sove U/4aA ‘(1A) swnjop puewaq
fydede) pue puewaqg

000°L 000°L (4vD) 401264 Juawisnlpy Audede) jeuly
- 000°L AV24YD 'SAVD 40} Jo1ded Juswisnipy Apeded
000°L 000°L (4vQ) J010e4 JUBWISN(pY puewa
000°L 000°L (4vS) 40304 Jusunsnlpy paads jeuly
- 0 weans diyeld] ul sAYD Jo CO_tDQO_n_

- uapU| ON adA] juspiu|
J9U1E9M 2I9ASS-UON J9U1E9MN I9ASS-UON odAL Jayream

wed ||

wed ||

uone|ndod JaAuq

s103oe4 Juswisnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % '9peis) 1uadiad
[ELES] [ELES] adA] urewus|
0'€02 0°000L w ‘(@7) ysbus uoness|s2aq / (1) yibus juswbss
008 6Ll y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L 4 U] (N) saueT jo JaquinN

dwey Kemaai4
ejeq d1}2W09H

einbas ap euljo

widNsAs d1B N suun 2-LIZ 101235 0dljes} OIpMIS] uondudsaq 19foid
00:60-00:80 pazAjeuy awi] uopdIpsung
VANVINIA NIS 8202 23 1ea) sishleuy Aousby
2%eq Sdd 1shjeuy

uonew.oyuj 323foid

1oday abuanig Aemasi4 SOH

6:£2°9L ¥202/20/01 ‘peiesausn

#NXAd"AI0" L3
£202 UOISIaA sAemaaly |, SOH

‘panasay s1yBIY || ‘epLol4 Jo AusiaAuN +202 © 1ybuAdod

6L | /w/ad ‘(¥q) essy sduanju) dwey ul Ayisusg

ul

B (SOT) @21u8s Jo 2197

6L uj/wsy/ad ‘(Q) Ansuaq abesany 0| ul‘(ON) Aemdai4 uo saueT JaInQ Jo JaquinN
27001 y/wy ‘(s) paads uonounr dwey - y/od ‘(z1yA) eady ‘Puj-dwey Buaiug moj4
0921 y/wy ‘(0S) paads Aemaal4 saueT 4930 96627 y/2d ‘(2LA) Z pue | ssueq ul moj4

£°00L y/wny ‘(4s) paads ealy duanyu| dwey-40o

- w ‘(b37) 9dueysig wnuqiinb3 weasnsumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue JainQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig winuqinby weansdn

fyisuag pue paads

€€0 290 (2/n) oney Aypeded-01-awinjop
002 008Y y/>d ‘(epwid) Ayoeded paisnipy [euly
- 0081 y/ad ‘(epwd) Aypeded paysnipy [emu)
ooLe 0081 y/ad ‘(pwd) Ayoeded
069 9662 4/>d (1n) s1ey moyy
296'0 6060 (AHY) Jo10e4 JUBUNSN(PY BPIYaA AnesH
6’ 000l % 'SHINJL [ejoL
060 060 (4Hd) 401264 JnOH ead
16S Lave U/yan ‘(1A) swnjop puewsq
Aydede) pue puewaq

000'L 000'L (4vD) 10104 Juaunsnipy Aioede) [eury
- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adede)
000°'L 000°'L (4vQ) 4032e4 JUBWISN[pY puewag
000°'L 000°'L (dvs) 401264 Juswisnlpy paads |euly
- 0 weans diyjel] ul sAyD Jo COE‘_OO_O‘_Q

- juapidu| oN adA] juapidu)
J9Y1eaM) D19ASS-UON JaYjeap) 219A9S-UON adA| Jayream

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue7-auQ papIS-1ybry Kemoal4 adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9peus) Juadiad
ELE] 1ona adA] urens]
0'€02 00001 w ‘(a7) ybusT uopessfedaq / (1) YbusT uswbas
008 6Ll y/upy ‘(S44) paads moj4-aai4
L @ U] ‘(N) ssue jo JaquinN

dwey Remaal4
ejeq d14}9W099H

einbas ap eu|joN

wid)sAS DL sHun CIN-LIZ 103235 0dl4el} 0lpnis] uonduosaq 1af01d
00:60-00:80 pazAjeuy awiL uondipsunf
VANVNIa NOD 8202 L3 Jea) sishjeuy fousby
aleqg SdD 1shjeuy

uonew.oju 323foid




LL:0€:91 ¥202/20/01 :pajesauan

#NXas™NOD¢a

£202 UOISIaA shemadid |, SOH

"panIasay s IV "epUOH JO AUSIBAUN $202 G 3yB1AdoD

71:62°9L #202/20/0L :paiesauan

4NXa>"NOd 3

£20T UOISI9A shkemaaiy |, SOH

“paniasay s1y6Ry ||V "epLol4 Jo AusiaAuN 120z O 1ybukdod

9L | /uny/>d ‘(¥q) easy sduanyul dwey ui b_m:wm“ a (SOT) 9211135 40 2437
602 ul/w/2d (@) Ausuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ 40 JaquinN
86 u/wnt '(s) paads uondunr dwey £96€ y/>d ‘(zren) eaay “yul-dwey Buuieuz moj4
6¥LL y/w| ‘(0s) peads Aemea.4 saueq J9InQ /¥9€ y/ad ‘(z1A) g pue | saue ul moj4

86 y/ws| ‘(4S) paads eaiy aduanpu| dwey-uQ

w ‘(037) 9duelsIg winuqIinby weassumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue 1aing moj4

w ‘(37) 8duelsig wnugiinby weansdn

fyisuaqg pue paads

SL'0 €80 (5/n) oney Aeded-03-awnjop
ooLe 0081 y/>d ‘(epwd) Aypede) paisnipy
00Le 008 y/ad ‘(pwd) Ayoeded

aLe Ly9€ u/2d (1n) s1ey Moy
5560 9260 (AHY) 1012e4 JUusWIsnlpy BIYaA AresH

oLy 008 % ‘$HINIL [ejoL

060 060 (4Hd) 40124 UNOH >eaq

cle 6€0¢ U/4aA ‘(1A) swnjop puewaq

fydede) pue puewaqg

000'L 000'L (dvD) 40104 uaunsnipy Aoede) jeury

- 000°L AV24YD 'SAVD 40} Jo1ded Juswisnipy Apeded

000°L 000°L (4vQ) J010e4 JUBWISN(pY puewa

000°L 000°L (4vS) 40304 Jusunsnlpy paads jeuly

- 0 weans diyeld] ul sAyD Jo CO_tDQO_n_

- uapU| ON adA] juspidu|

J9U1BSM 2I9ASS-UON J9U1E9N I9ASS-UON odA Jaypeap

wed ||y

wed ||

uone|ndod JaAuqg

s103oe4 Juswisnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % '9pels) 1uadiad
[ELES] [ELES] adA] urewus|
oCLe 00001 w ‘(¥7) ysbua uonessedy / (1) yibus juswbas
008 6Ll y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L 4 u] ‘(N) saueT jo JequinN

dwey Kemaai4
ejeQ d1}2W09H

einbas ap euljo

widNsAs d1BIN suun 2-LIZ 101235 0d1jes} OIpMIS] uondudsaq 19foid
00:60-00:80 pazAjeuy awi] uopdIpsung
VANVINIA NOD 8707 23 1ea) sishleuy Aousby
2%eq Sdd 1shjeuy

uonew.oyuj 323foid

poday abis|\ Aemaalq SOH

L'oz| /wny/od '(¥q) easy duanyul dwey ui b_mcmm_ a (SOT) 921135 J0 9127
yee uj/wi/ad ‘(@) Ansuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueT JaInQ o JaquinN
7’16 y/wp} (S) paads uonduny duwey 892k u/>d ‘(zLun) ealy “yul-dwey Buisiuz moj4
6¥LL y/wy ‘(0S) paads Aemaal saueT 4930 226¢€ y/ad ‘(z1A) g pue | saueq ul moj4

16 y/wf ‘(4S) paads ealy aduanpu| dwey-uQ

w ‘(037) 9duelSIg Wngl|inby weansumoq

ul/y/>d (VOA) saue JanQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig wnuginby weansdn

Ayisuaq pue paads

910 680 (5/n) oney Ayeded-o3-awnjop
ooLe 008t y/>d ‘(epwd) Adede) parsnlpy
ooLe 0081 y/ad ‘(pwd) Ayoeded
9ve Te6e 4/>d (1n) s1ey moyy
§556°0 926'0 (AH) J010E4 JUBWISNIPY 3PIYaA AnesH
LY 008 % 'HINJL [eloL
060 060 (4Hd) 401264 JnOH Yeaq
162 69¢¢€ U/yaA ‘(1A) swnjop puewsq
Aydede) pue puewaq

000'L 000'L (4vD) 10104 Juaunsnipy Aioede) [eury
- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adeded
000°'L 000°'L (4vQ) J032e4 JUBWIISN[pY puewaq
000°'L 000°'L (dvs) 401284 Juswisnlpy paads |euly
- 0 weans diyjel] ul sAyD Jo CO_tOn_O‘_m

- juapidu| oN adA] juapidu)
J9Y1eap) 219ASS-UON Jayjeap) 219A9S-UON adA| Jayream

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue7-auQ papiS-1ybry Kemaal4 adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9peus) Juadiad
ELE] 1ona adA] urens|
0zLE 00001 w ‘(v7) ybus uoness|endy / (1) yibusT Juswbas
008 6Ll y/upf ‘(S44) paads moj4-aai4
L 2 ul ‘(N) saueT jo JequinN

dwey Remaai4
ejeq d14}9W099H

einbas ap eu|joN

B SLMEN suun 2IN-L1Z 103935 0dljeu) 0pMIs3 uondunsaq 19f0id
00:60-00:80 pazAjeuy awil uondIpsunf
VANYIAIA NOD 8702 23 1ea) sishjeuy Aousby
aleqg Sdd 15hjeuy

uonew.oju 323foid




NXad AId
£202 UOISIaA sAemaaly |, SOH

$Nxas AIde3

65°L€:91 ¥202/20/01 :parelausd €202 UOISIOA skemaal] ,,, SOH "pantasay s)yBIY |V "epuold Jo Ausiaaun ¥20z @ 1ybukdod 0Z:LE:9L ¥202/20/01 paiesauan “paniasay sIYBIY IV "epuold Jo Ausianun $202 @ ybuAdod

600L y/wn| ‘(4S) paads ealy aduanjul dwey-4o

- w ‘(037) 9dueYSIg WNqIINb3 weassumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue Jaing moj4

- w ‘(v37) sduelsig wnugiinby weansdn

Rysuag pue paads

wed ||y

wed ||

uone|ndod JaAuqg

s103oe4 Juswisnipy

uonew.oyuj 333foid

1oday abuanig Aemasi4 SOH

9L | /w/ad ‘(¥q) sy sdusnjyul dwey ul b_mcmM“ o) (SO1) 821AISS JO [9A3] 6L | /w/ad ‘(@) ey sdusnpul dwey ul b_mcmm__ o) (SO1) 821M3S JO [9Ad]
Sl uj/uny/ad ‘() Ausuag abelany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ JO JaquinN 6L uj/uny/ad ‘(@) Ausuaqg abesany 0| ul'(ON) Aemdai4 uo saue 19INQ 4O JaquINN
6001 y/w ‘(s) paads uonounr dwey - y/ad ‘(z14A) ealy “yuj-dwey Bunaiug moy4 1'00L y/wy ‘(s) paads uonounr dwey - y/od ‘(z1uA) ealy ‘Puj-dwey Buaiug moj4
0921 y/w ‘(0S) paads Aemaalq sauet JainQ ov6e y/ad ‘(zLA) g pue | saueq ul moj4 0921 y/wy ‘(0S) paads Aemaal4 saueT 49O 0662 y/2d ‘(2LA) 2 pue | ssueq ul moj4

1'00L y/wny ‘(4s) paads ealy duanyu| dwey-4o

- w ‘(b37) 9dueysig wnuqiinb3 weasnsumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue 4ainQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig winuqinby weansdn

fyisuag pue paads

2€0 190 (5/n) oney Aideded-o1-awinjop oro 290 (5/n) oney Adeded-01-awinjop
ooLe 008 y/>d ‘(epwd) Ayoeded paysnipy [euty 0oLz 008¥ y/>d ‘(epwd) Ayeded pajsnipy [euly
- 008¥ u/>d ‘(epwd) Ayoeded parsnipy [enu - 008t U/>d ‘(epwd) Ayoeded pajsnipy [eniuf
ooLe 008 y/>d ‘(pwd) Ayoeded 00Le 008Y y/ad ‘(pwd) Ayoeded
799 ov6e U/>d ‘(1n) a1y MOJ4 0€8 066¢ y/>d (1n) a1ey Moy
2960 6060 (AHY) J010E4 JUBUISNIPY BPIYaA AreaH 296°0 606'0 (AHY) 101284 JusWSN(pY 3PIYaA AreaH
v6'€ 0001 % 'SYAN.L [er0L v6'€ 00°0L % 'SHANIL [er0L
060 060 (4Hd) 101084 INOH Yead 060 060 (4Hd) 401084 INOH Xead
SLS sove U/YaA ‘(1) BWN|OA puewaq 6LL e U/Yan ‘(1\) swnjop puewag
fydede) pue puewaqg Aydede) pue puewaq

000'L 000'L (4v2) 103084 Juaunsnipy Adede) jeury 000'L 000'L (4vD) 103264 Juawisnipy Aydede) euty
- 000°L AV24YD 'SAYD 104 10104 Juawisnipy Ayoeded - 000°L AV24YD ‘SAYD 40y Joydeq Juawisnipy Auoeded
000'L 000°L (4vQ) 4032e4 Judwisnipy puewsg 000'L 000'L (dva) 401264 Juswisnipy puewsq
000'L 000'L (4vS) Jo12e4 JudUNSN(pY paads euly 000'L 000'L (dv'S) 40324 JuaWisNlpy paads [euly
- 0 weans diyeld] ul sAyD Jo Co_tDQO_n_ - 0 weans diyjel] ul sAyD Jo CO_tOn_O‘_n_

- uapU| ON adA] juspiu| - juapiu| oN adA] juapidu|
13Y1e9/\ 819A8S-UON J13Y1e9\\ B19ASS-UON adA| Jayreap 13Y1Ba/\ DJ9ASS-UON J3Y1eSA\ SJ9ASS-UON adA| Jayreap

Je eq |V

Jeljiwed ||y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas aue7-auQ papIS-1ybry Kemaal4 adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9peis) 1uadiad - - % '9peus) Juadiad
[ELES] [ELES] adA] urewus| ELE] 1ona adA] urens|
0'€02 00001 w ‘(a1) ybus uonessiEdRq / (1) Ybue Juswbas 0'€02 00001 w ‘(a7) ybusT uopessfedaq / (1) YbusT uswbas
008 6vLL y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4 008 6Ll y/upf ‘(S44) paads moj4-aai4
L 2 ul ‘(N) seue jo Jaquinn L k4 ul '(N) ssueT jo JaquinN

dwey Kemaai4 dwey Remaai4
ejeq dU}BW03DH ejeq d1)3W03H

einbas ap euljo einbas ap eujoN

wasAs SN suun 2IN-LIZ 101235 0d1je.) oIpnisy uondussaq 1afoid wa)sAs dLIBN syun 2IN-LIZ 101285 0dlyel) 01pN)sy uondudsaq 1afoid
00:60-00:80 pazAjeuy awiL uomipsnf 00:60-00:80 pazAjeuy awiL uondipsunf
VANVINIA NIS 8702 23 1ea) sishleuy Aousby VANVNIa NOD 8+02 23 lea) sishjeuy Aousby
2%eq SdD 1shjeuy aleqg Sdd 1shjeuy

uonew.oju 323foid




$NXAsTNOD Vea

62:€€:9L ¥202/20/01 pdreauan

£202 UOISIaA shemadid |, SOH

"panIasay sIYBY IV "pUOH JO ASIBAUN $202 G 3yB1AdoD

LEZEIL #202/20/0L pdIelaua)

XA NODVZ3

£20T UOISI9A shkemaaiy |, SOH

“paniasay s1y6RY |V "epLol4 Jo AusiaAuN 120z O 1ybukdod

- | /wy/rd ‘(39@) easry sduanpu) dwey ul b_m:wmu El [(Ne) ) ERIINEINTREY |
- ul/w/2d (@) Ausuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaau4 uo saueq JaInQ 40 JaquinN
- y/wy ‘(S) peads uonounr dwey 9€8Y y/ad ‘(z14A) ealy “juj-dwey Bunsiug moy4
- y/wp| ‘(0s) peads Aemea.4 saueq J9inQ 02sYy y/ad ‘(z1A) g pue | saue ul moj4

y/wp| ‘(¥s) paads eaty adusnpu) dwey-uQ

w ‘(037) 9duelsig winuqiinby weassumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue 1aing moj4

w ‘(v37) 8duelsig wnugiinby weansdn

fyisuaqg pue paads

SL'0 L0l (5/n) oney Aeded-03-awnjop
ooLe 0081 y/>d ‘(epwd) Aypede) paisnipy
00Le 008 y/ad ‘(pwd) Ayoeded

aLe 0zs¥ u/2d (1n) s1ey Moy
5560 9260 (AHY) J012e4 JUsWIsnlpy BIYaA AresH

oLy 008 % ‘$HINIL [ejoL

060 060 (4Hd) 403284 UNOH >eaq

cle 191¢€ U/4aA ‘(1A) swnjop puewaq

fydede) pue puewaqg

000'L 000'L (dvD) 40104 uaunsnipy Aoede) jeury

- 000°L AV24YD 'SAVD 40} Jo1ded Juswisnipy Apeded

000°L 000°L (4vQ) J010e4 JUBWISN(pY puewag

000°L 000°L (4vS) 40304 Jusunsnlpy paads jeuly

- 0 weans diyeld] ul sAyD Jo CO_tDQO_n_

- uapU| ON adA] juspiu|

J9U1B9M 2I9ASS-UON J9U1E9N I9ASS-UON adA Jaypeap

wed ||

wed ||

uone|ndod JaAuqg

s103oe4 Juswisnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % '9pels) 1uadiad
[ELES] [ELE] adA] ureus|
oCLe 00001 w ‘(¥7) ysbua uonessedy / (1) yibus juswbas
008 6Ll y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L 4 u] ‘(N) saueT jo JequinN

dwey Kemaai4
ejeq d1}2W09H

einbas ap euljo

widNsAs d1BIN suun €IN-LIZ 101235 0dljes} OIpMIS] uonduasaq 19foid
00:60-00:80 pazAjeuy awi] uopdIpsung
VANVIAIA NIS 8702 Ve3 1ea) sishjeuy Aousby
2%eq Sdd 1shjeuy

uonew.oyuj 323foid

poday abis|\ Aemaalq SOH

- /wy/ad ‘(4@) easy dduanpu) dwey ul b_mcmm__ El (SO1) @21A3S JO [9AaT]
- uj/wi/ad ‘(@) Ansuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueT JaInQ o JaquinN
- y/wp ‘(s) peads uonounr dwey 10SS y/ad ‘(214A) ealy ‘Puj-dwey bulisiug moj4
- y/wy ‘(0S) paads Aemaal saueT 4930 96/% y/ad ‘(z1A) g pue | saueq ul moj4

y/wp| ‘(¥s) paads eauy adusnju| dwey-uQ

w ‘(037) 9duelsIg Wnugljinby weansumoq

ul/y/>d (VOA) saue JanQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig wnuqinby weansdn

Ayisuaq pue paads

€0 SLL (5/n) oney Ayeded-o3-awnjop
ooLe 008t y/>d ‘(epwd) Adede) paysnlpy
ooLe 0081 y/ad ‘(pwd) Ayoeded
L 9Ly y/2d ‘(1) a1ey moj4
§556°0 926'0 (AH) J010e4 JUBWISNIPY 3)dIYaA AnesH
LY 008 % 'SHINJL [ejoL
060 060 (4Hd) 401264 JnOH Yeaq
119 166€ U/yan ‘(1A) swnjop puewsq
Aydede) pue puewaq

000'L 000'L (4vD) 10104 Juaunsnipy Aioede) [eury
- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adede)
000°'L 000°'L (4vQ) 4030e4 JUBWISN[pY puewag
000°'L 000°'L (dvs) 401264 Juswisnlpy paads |euly
- 0 weans diyjel] ul sAyD Jo CO_tOn_O‘_m

- juapU| oN adA] juapidu)
J9Y1eap) 219ASS-UON Jayjeap) 219A9S-UON adA| Jayream

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue7-auQ papIS-1ybry Kemaal4 adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9peus) Juadiad
ELE] [EVEh adA] ureus|
0zLE 00001 w ‘(v7) ybus uoness|endy / (1) yibusT Juswbas
008 6Ll y/upf ‘(S44) paads moj4-aai4
L 2 ul ‘(N) saueT jo JequinN

dwey Remaai4
ejeq d14}9W099H

einbas ap eu|joN

B SRMEN suun 2IN-LIZ 103935 0dljeu) O1pMIs3 uondunsaq 1afoid
00:60-00:80 pazAjeuy awil uondIpsunf
VANVIAIA NOD 8702 Vel Jea) sishleuy Aousby
aleqg Sdd 15hjeuy

uonew.oju 323foid




LS'€:91 $202/20/01 ‘peiesausn

JNXas AId"ved
£202 UOISIaA skemaaly |, SOH

“pansasay )61y ||V ‘epLOl4 JO AUsIaAIUN $202 © WbuAdo)

ul

6S:€€:9L ¥202/20/01 paiesauan

$NXAdAId Vel
£202 UOISIaA sAemaaly |, SOH

‘pamasay s1yBIY || ‘epLol4 Jo AusieAuN 202 © 1ybuAdod

ul

v6lL | /w/ad (¥q) essy sduanju dwey ul Ayisusg

a (SO) 821135 Jo [aA9]

261 | /w/ad ‘(¥q) easy sdusnpyul dwey ul Aususg a (SO1) 21AISS JO [9A3]
88l uj/wny/ad ‘() Ausuag abelany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ Jo JaquinN
6001 y/w ‘(s) paads uonounr dwey - y/ad ‘(z1uA) ealy ‘yuj-dwey Bunaiug moy4
0921 y/wy ‘(0S) paads Aemaalq sauet JainQ G6.E y/ad ‘(zLA) 2 pue | saueq ul moj4

600L y/wn| ‘(4S) paads ealy aduanjul dwey-4o

- w ‘(037) 9dueYSIg WNqIInb3 weassumoq

ul/y/ad ‘(VOA) saueq Jaing moj4

- w ‘(v37) sduelsig wnugiinby weansdn

Rysuag pue paads

2€0 6L°0 (5/n) oney Aydede)-o3-swinjop
00le 0087 y/>d ‘(epw) Ayoede) paisnipy feuld
- 008¥ u/>d ‘(epuid) Aypede) parsnipy [eniul
0oLz 008 y/>d ‘(pwo) Ayoeded
99 S6LE u/2d (1n) s1ey Moy
2960 6060 (AHY) 101084 JUBUIISNIPY BPPIYSA AresH
6’ 000L % 'Syoni| |eyoL
060 060 (4Hd) 40324 JNOH >eaq
S.S soLe U/4aA ‘(1A) swnjop puewaq
fydede) pue puewaqg

000°L 000°L (4vD) 401264 Juawisnlpy Audede) jeuly
- 000'L A¥24VD 'SAVD 104 10304 Juawisnipy Awoede)
000} 000} (4vQ) 103264 Juswisnipy puewaq
000°L 000°L (4vS) 40104 Jusunsnlpy paads jeuly
- 0 weans diyeld] ul sAyD Jo CO_tDQO_n_

- uapnU| ON adA] juspiu|
J9U1B9M 2I9ASS-UON J9U1E9MN I9ASS-UON odA Jaypeap

wed ||y

wed ||

uone|ndod JaAuqg

s103oe4 Jusuwisnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % 'apeis) 1uadiad
[ELES] [ELES] adA] ureus|
0'€02 00001 w ‘(a1) ybus uonessiEdRq / (1) Ybue Juswbas
008 6vLL y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L @ Ul '(N) saueT jo JaquinN

dwey Kemaai4
ejeq d1}2W09H

einbas ap euljo

wiAsAS dma N suun CIN-LIZ 103235 0dye} 0IpNis] uondudsaq 1afoid
00:60-00:80 pazAjeuy awiL uomipsunf
VANVIAIA NIS 8702 Vel 1ea) sishjeuy Aousby
2%eq SdD 1shjeuy

uonew.oyuj 333foid

1oday abuanig Aemasi4 SOH

961l uj/wsy/ad ‘(q) Ansuaq abesany 0| ul(ON) Aemdai4 uo saueT JaInQ Jo JaquinN
€86 y/wy ‘(s) paads uonounr dwey - y/od ‘(z1uA) ealy ‘Puj-dwey Buaiug moj4
0921 y/wy ‘(0S) paads Aemaal4 saueT 4930 Sy8¢€ y/2d ‘(2LA) 2 pue | ssueq ul moj4

€86 y/wny ‘(4s) paads ealy duanyu| dwey-40o

- w ‘(b37) 9dueysig wnuqiinb3 weasnsumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue JainQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig winuqinby weansdn

fyisuag pue paads

190 080 (2/n) oney Aypede)-01-awinjop
00l 0087 y/>d ‘(epwd) Aydede) paisnipy [euld
- 0081 y/ad ‘(epwd) Aypeded paysnipy [emu)
ooLe 0081 y/ad ‘(pwd) Ayoeded
€8¢l S¥8¢ y/od ‘(1n) a1ey Moj4
2960 6060 (AH}) J010E4 JUBWISNIPY 3PIYaA AnesH
76’ 0001 % 'S3aN1] [e10]
060 060 (4Hd) 401264 JnOH Yeaq
LLLL IivLE Y/yan ‘(i7) swinjop puewaq
Aydede) pue puewaq

000'L 000°L (4vD) 103084 Juswisnipy Adede) [eulq
- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adeded
000°'L 000°'L (4vQ) 4030e4 JUBWISN[pY puewag
000°L 000'L (dvs) 10304 Juawnisnlpy paads [euly
- 0 Wealls dlyel] Ul SAYD o uolodoid

- juapiu| oN adA] juapidu|
J9Y1eaM) D19ASS-UON JaYjeap) 219A9S-UON adA| Jayream

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue7-auQ papIS-1ybry Kemoal4 adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9peus) Juadiad
ELE] 1ona adA] urens|
0'€02 00001 w ‘(a7) ybusT uopessfedaq / (1) YbusT uswbas
008 6Ll y/unf (S44) paads moj4-aai4
L @ Ul ‘(N) ssue jo JaquinN

dwey Remaai4
ejeq d14}9W099H

einbas ap eujoN

wid)sAS DL sHun €IN-L1Z 401235 0283 OIpnis3 uonduosaq 1afo1d
00:60-00:80 pazAjeuy awiL uondipsunf
VANVINIA NOD 8102 Ve3 1ea) sishjeuy fousby
aleqg SdD 1shjeuy

uonew.oju 323foid




2E07'9L ¥202/20/01 :parelausd

$NXAIQT03

£202 UOISIoA sAemaaly ,, SOH

“pansasay siB1Y ||V "epLUOl4 JO AUsIaAIUN $202 © WbuAdo)

0'SL| /w/ad ‘(¥q) easy sdusnjyu] dwey ul b_mcmM“ o) (SO1) 21AISS JO [9A3]
Lyl uj/wny/ad ‘() Ausuag abelany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ JO JaquinN
8201 y/w ‘(s) paads uonounr dwey - y/ad ‘(z1uA) ealy “yuj-dwey Bunaiug moy4
0921 y/w ‘(0S) paads Aemaalq sauet JainQ €10€ y/ad ‘(ZLA) 2 pue | saueq ul moj4

820l y/wn| ‘(4S) paads ealy aduanjul dwey-4o

- w ‘(037) 9dueYSIg WNqIINb3 weassumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue Jaing moj4

- w ‘(v37) sduelsig wnugiinby weansdn

JNXNOD 03
0Z'S€:9L $202/20/01 :pa1essua €202 UOISIOA sAemdaiy ,, SOH "panIasay s1YBIY IV "ePLOI4 40 Ausianun yzoz @ 3ybuAdod
szl| /uny/od ‘(dq) easy edusnyul dwey ul b_mcmm_ b) (SOT) 921135 J0 927
el u)/wi/ad ‘(@) Ansuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueT JaInQ o JaquinN
101 y/wp} (S) paads uonduny duwey €Lle u/>d ‘(zLun) ealy “yul-dwey Buisiuz moj4
6¥LL y/wy ‘(0S) paads Aemaal saueT 4930 89¢€¢7 y/ad ‘(zLA) g pue | saueq ul moj4

Rysuag pue paads

L10L]  y/w ‘(¥s) paads easy aduanyul dwey-uo

w ‘(037) 9duelSIg WnLgl|inby weansumoq

ul/y/>d (VOA) saue JanQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig wnuginby weansdn

Ayisuaq pue paads

600 €90 (5/n) oney Aydede)-o3-swinjop
00le 0087 y/>d ‘(epw) Ayoede) parsnipy feuld
- 008¥ u/>d ‘(epuid) Aypede) parsnipy [eniul
0oLz 008 y/>d ‘(pwo) Ayoeded
88l €lLoe y/2d ‘(1n) a1ey Mmoj4
2960 6060 (AHY) 101084 JUBUNSNIPY BPPIYIA AresH
6’ 000L % 'Syoni| |eyoL
060 060 (4Hd) 40324 UNOH >eaq
€91 Sove U/4aA ‘(1A) swnjop puewaq
fede) pue puewag

000} 000°L (4vD) 401264 Juawisnlpy Audede) jeuly
- 000'L A¥24YD 'SAVD 104 10304 Juawisnipy Awdede)
000} 000} (4vQ) 401264 JuBUisNipy puewaq
000°L 000°L (4vs) 40104 Jusunsnlpy paads jeuly
- 0 weans diyeld] ul sAyD Jo CO_tDQO_n_

- uapU| ON adA] juspiu|
J9U1B9M 2IBASS-UON J9U1E9MN I9ASS-UON odA| Jaypeap

wed ||

wed ||

uone|ndod JaAuqg

9L0 290 (5/n) oney Adede)-03-awinjop
ooLe 0¥y u/>d ‘(epw) Ayoeded paysnipy
ooLe 00t y/ad ‘(pwd) Ayoeded
g3 89€C 4/>d (1n) s1ey moyy
2960 6060 (AHJ) 101264 JusUlSN(pY SPIYSA AresH
6’ 000l % 'SHINJL [ejoL
760 60 (4Hd) J012€4 JNOH Xead
cLe €e0e Y/yan ‘(In) SwinjoA puewsg
Aydede) pue puewaq

000} 000} (4vD) 101084 Juaunsnipy Aioede) [eury
- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adede)
000°'L 000°'L (4vQ) J030e4 JUBWISN[pY puewaq
000°'L 000°'L (dvs) Jo12e4 Juswisnipy paads |euly
- 0 weans diyjel] ul sAyD Jo CO_tOn_O‘_m

- juapiu| oN adA] juapidu)
J9Y)eSA\ SUBASS-UON J3Y)eapN SUBASS-UON adA| Jayreap

s103oe4 Jusuwisnipy

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aueT-auQ papIS-1ybry

Kempeoy qH/Aemybiy

adA| dwey / adA] uswbas

% '9peus) Juadiad

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % '9peis) 1uadiad
[ELES] [ELES] adA] ureus|
0'€02 00001 w ‘(a1) ybus uonessiEdRq / (1) Ybue Juswbas
008 6vLL y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L 2 ul ‘(N) seue jo Jsquinn

dwey Kemaai4
ejeq dU}BW035

einbas ap euljo

wiAsAS dma N suun CIN-LIZ 103235 0dyel} 0IpNis] uondudsaq 129foid
0061-00:81 pazAjeuy awiL uomdipsnf
03 1es) sisAleuy Aouaby
8ieg Sdd 15Kjeuy

uonew.oyuj 333foid

1oday abuanig Aemasi4 SOH

ELE] 1ona adA] ureus|
0zLE 00001 w ‘(v7) ybus uoness|endy / (1) yibusT Juswbas
008 6Ll y/unf (S44) paads moj4-aai4
L @ Ul ‘(N) ssue jo JaquinN

dwey Remaai4
ejeq d1)3W03H

einbas ap eu|joN
wid)sAS DL sHun CIN-LIZ 103235 0d4el} 0lpNis] uonduosaq 1af01d
00:61-00:8L pazAjeuy awiL uondipsunf
03 Jea sisAjeuy fousby
8jeg SdD 1shleuy
uoneuniojuj 323foid
009y abus PMOD




6€E: L1791 ¥202/20/01 pdredausan

#NXas™NOD L3

£202 UOISIaA shemadid |, SOH

"panIasay sIYBY IV "pUOH JO ASIBAUN $202 G 3yB1AdoD

95:07'9L #202/20/0L :paiesauan

$NXA>"NOD L3

£20T UOISI9A shkemaaiy |, SOH

“paniasay s1y6RY |V "epLol4 Jo AisiaauN 120z O 1ybukdod

vyl | /uni/od (¥q) easy duanyul dwey ui b_m:wm“ b) (SOT) 9211135 40 2437
¥'SL ul/w/2d (@) Ausuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ 40 JaquinN
0oL u/wnt '(s) paads uondunr dwey 860€ y/>d ‘(zren) eaay “yul-dwey Buuizuz moj4
6¥LL y/w| ‘(0s) peads Aemea.4 saueq J9InQ 8292 y/ad ‘(z1A) g pue | saue ul moj4

700L | u/wp ‘(¥S) paads easy sduanyul dwey-uo

w ‘(037) 9duelsig winuqiinby weansumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue aing moj4

w ‘(37) 8duelsig wnugiinby weansdn

fyisuaqg pue paads

f44] S9°0 (5/n) oney Aeded-03-awnjop
ooLe 0081 y/>d ‘(epwd) Aypede) paisnipy
00Le 008 y/ad ‘(pwd) Ayoeded
oLy 8292 u/2d (1n) s1ey Moy
5560 9260 (AHY) 1012e4 JUusWIsnlpy BIYaA AresH
oLy 008 % ‘$HINIL [ejoL
060 060 (4Hd) 40324 UNOH >eaq
ov o6le U/4aA ‘(1A) swinjop puewaq
fydede) pue puewaqg

000'L 000'L (dvD) 40104 uaunsnipy Aoede) jeury
- 000°L AV24YD 'SAVD 40} Jo1ded Juswisnipy Apeded
000°L 000°L (dvQ) J010e4 JUBWISN(pY puewaq
000°L 000°L (4vS) 40304 Jusunsnlpy paads jeury
- 0 weans diyeld] ul sAyD Jo CO_tDQO_n_

- uapU| oN adA] juspiu|
J9U1B9M 2IBASS-UON J9U1E9MN I9ASS-UON odA| Jaypeap

wed ||y

wed ||

uone|ndod JaAuq

s103oe4 Juswisnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % '9pels) 1uadiad
[ELES] [ELES] adA] urewus|
oCLe 00001 w ‘(¥7) ysbua uonessedy / (1) yibus juswbas
008 6Ll y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L 4 u] ‘(N) saueT jo JequinN

dwey Kemaai4
ejeQ d1}2W09H

einbas ap euljo

wiNsAs d1BIN suun 2-LIZ 101235 0dljes} OIpMIS] uondudsaq 19foid
00:61-00'81 pazAjeuy awi] uopdIpsung
VANVIAIA NIS 8202 13 1ea) sishjeuy Aousby
2%eq Sdd 1shjeuy

uonew.oyuj 333foid

poday abis|\ Aemaalq SOH

vel | /uny/>d ‘(4q) easy eduanyul dwey ul b_mcmm_ a (SOT) 921135 J0 9127
€22 uj/wi/ad ‘(@) Ansuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueT JaInQ o JaquinN
626 y/wp} (S) paads uonduny duwey [a4%4 u/>d ‘(zLun) ealy “yul-dwey Buisiuz moj4
6¥LL y/wy ‘(0S) paads Aemaal saueT 4930 geGe y/ad ‘(zLA) g pue | saueq ul moj4

626 y/wf ‘(¥S) paads ealy aduanpu| dwey-uQ

w ‘(037) 9duelsIg Wnugljinby weansumoq

ul/y/>d (VOA) saue JanQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig wnuqinby weansdn

Ayisuaq pue paads

620 980 (5/n) oney Ayeded-o3-awnjop
ooLe 008t y/>d ‘(epwd) Adede) parsnlpy
ooLe 0081 y/ad ‘(pwd) Ayoeded
£09 SeSE 4/>d (1n) s1ey moyy
§556°0 926'0 (AH}) J010E4 JUBWISNIPY 3PIYaA AnesH
LY 008 % 'SHINJL [ejoL
060 060 (4Hd) 401264 JnOH xead
s 9v6C U/yaA ‘(1A) swnjop puewaq
Aydede) pue puewaq

000'L 000'L (4vD) 10104 Juaunsnipy Aioede) [eury
- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adede)
000°'L 000°'L (4vQ) 4032e4 JUBWISN[pY puewag
000°'L 000°'L (dvs) 401264 Juswisnlpy paads |euly
- 0 weans diyjel] ul sAyD Jo CO_tOn_O‘_m

- juapu| oN adA] juapidu)
J9Y1eap) 919ASS-UON Jayjeap) 219A9S-UON adA| Jayream

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue7-auQ papiS-1ybry Kemoal4 adA| dwey / adA] swbas
- - % '9peus) Juadiad
ELE] 1ona adA] urens|
0zLE 00001 w ‘(v7) ybua uoness|endy / (1) YibusT Juswbas
008 6Ll y/upf ‘(S44) paads moj4-aai4
L 2 ul ‘(N) saueT jo JsequinN

dwey Remaai4
ejeq d14}9W099H

einbas ap eu|joN

B SLMEN suun 2IN-LIZ 103935 0dljeu) 01pMIs3 uondunsaq 19foid
00:61-00:8 1L pazAjeuy awil uondIpsunf
VANVIAIA NOD 8207 L3 Jea) sishjeuy Aousby
aleqg Sdd 15hjeuy

uonew.oju 323foid




9L:S¥'9L ¥202/20/01 ‘paiesausn

$Nxas AId"L3

£202 UOISIoA sAemaaly ,, SOH

“pansasay siB1Y ||V "epLUOl4 JO AUsIaAIUN $202 © WbuAdo)

ul

691 | /w/ad ‘(¥@) easy sdusnyu| dwey ul Alsusg

p) (SOT) ®d1i8S Jo 9837

791 ul/w/2d (@) Ausuaqg abesany 0| ul‘(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ 4o JaquinN
8201 y/w ‘(s) paads uonounr dwey - y/ad ‘(z1uA) ealy “yuj-dwey Bunsiug moy4
0921 y/wy ‘(0S) paads Aemaalq sauet Ja3nQ 69€€ y/a2d ‘(zLA) 2 pue | saueq ul moj4

8201 y/wn| ‘(4S) paads ealy aduanjul dwey-4o

- w ‘(037) 9dueYSIg WNqIINb3 weassumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue Jaing moj4

- w ‘(v37) sduelsig wnugiinby weansdn

Rysuag pue paads

oLo 0L0 (2/n) oney Aydede)-o3-swinjop
00le 0087 y/>d ‘(epwo) Ayoeded parsnipy jeuly
- 008 u/>d ‘(epw) Ayoeded parsnipy [eniu
0oLz 008 y/2d ‘(pun) Ayoeded
11z 69€€ u/2d (1n) s1ey moy4
2960 6060 (AHY) 101084 JUBUNISNIPY BPPIYSA AresH
6’ 000L % 'Syoni| |eyoL
060 060 (4Hd) 40324 UNOH >eaq
88l 96.¢ U/4yaA ‘(1A) swnjop puewaq
fydede) pue puewaqg

000} 000°L (4vD) 401264 Juawisnlpy Audede) jeuly
- 000°L AV24YD 'SAVD 40} Jo1ded Juswisnipy Apeded
000°L 000°L (4vQ) J010e4 JUBWISN(pY puewaq
000°L 000°L (4vs) 40104 Jusunsnlpy paads jeuly
- 0 weans diyeld] ul sAYD Jo CO_tDQO_n_

- uapU| oN adA] juspiu|
J9U1B9M 2I9ASS-UON J9U1E9MN I9ASS-UON odA| Jaypeap

wed ||

wed ||

uone|ndod JaAuq

s103oe4 Juswisnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % 'apeis) 1uadiad
[ELES] [ELES] adA] ureus|
0'€02 0°000L w ‘(@7) ysbus uoness|s2aq / (1) yibus juswbss
008 6Ll y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L 4 U] (N) s3ueT jo JaquinN

dwey Kemaai4
ejeq d1}2W09H

einbas ap euljo

wiNsAs d1BIN suun 2-LIZ 101235 0dljes} OIpMIS] uondudsaq 19foid
00:61-00'81 pazAjeuy awi] uopdIpsung
VANVINIA NIS 8202 23 1ea) sishleuy Aousby
2%eq Sdd 1shjeuy

uonew.oyuj 323foid

1oday abuanig Aemasi4 SOH

6E77'9L ¥202/20/01 ‘paiesausn

#NXAd"AI0" L3
£202 UOISIaA sAemaaly |, SOH

‘panasay s1yBIY || ‘epLol4 Jo AusiaAuN +202 © 1yBuAdod

6'ce| /w/rd ‘(¥q@) essy sdusnyul dwey ul Aususg

ul

3 (SOT) 821135 JO [aA9]

8ee uj/wsy/ad ‘(Q) Ansuaq abesany 0| ul‘(ON) Aemdai4 uo saueT JaInQ Jo JaquinN
17201 y/wy ‘(s) paads uonounr dwey - y/od ‘(z1uA) ealdy ‘Puj-dwey Buaiug moj4
0921 y/wy ‘(0S) paads Aemaal4 saueT JaInQ 119 y/2d ‘(2LA) Z pue | ssueq ul moj4

120l y/wny ‘(4s) paads ealy duanyu| dwey-4o

- w ‘(b37) 9dueysig wnuqiinb3 weasnsumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue JainQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig wnuqinby weansdn

fyisuag pue paads

L0 160 (2/n) oney Aypeded-01-awinjop
002 008% y/>d ‘(epwid) Ayoeded parsnipy [euly
- 0081 y/ad ‘(epwd) Aypeded paysnipy [emu)
ooLe 0081 y/ad ‘(pwd) Ayoeded
Lve L19% y/2d ‘(1n) 318y MOJ4
296'0 6060 (AHY) Jo10e4 JUBUNSN(PY BPIYIA AnesH
6’ 000l % 'SHINJL [ejoL
060 060 (4Hd) J012€4 JNOH Xead
602 9¢8¢ U/yan ‘(1A) swnjop puewsq
Aydede) pue puewaq

000'L 000'L (4vD) 10104 Juaunsnipy Aioede) [eury
- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adede)
000°'L 000°'L (4vQ) 4032e4 JUBWISN[pY puewag
000°'L 000°'L (dvs) 401284 Juswisnlpy paads |euly
- 0 weans diyjel] ul sAyD Jo CO_tOn_O‘_m

- juapidu| oN adA] juapidu)
J9Y1eap) 919ASS-UON Jayjeap) 219A9S-UON adA| Jayream

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue7-auQ papiS-1ybry Kemoal4 adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9peus) Juadiad
ELE] 1ona adA] urens|
0'€02 00001 w ‘(a7) ybusT uopessfedaq / (1) YbusT uswbas
008 6Ll y/uny ‘(S44) paads moj4-aai4
L @ U] ‘(N) ssue jo JaquinN

dwey Remaai4
ejeq d14}9W099H

einbas ap eujoN

wid)sAS DL sHun CIN-LIZ 103235 0dl4el} 0lpnis] uondussa 1afo1d
00:61-00:8L pazAjeuy awiL uondipsunf
VANVNIa NOD 8202 L3 Jea) sishjeuy fousby
aleqg SdD 1shjeuy

uonew.oju 323foid




9L:9¥'91 ¥202/20/0L :pajessauan

#NXas™NOD¢a

£202 UOISIaA shemadid |, SOH

"panIasay s IV "epUOH JO AUSIBAUN $202 G 3yB1AdoD

67:S7'9L ¥202/20/0L :paiesauan

4NXa>"NOd 3

£20T UOISI9A shkemaaiy |, SOH

“paniasay s1y6RY |V "epLol4 Jo AusiaAuN 120z O 1ybukdod

6%L| /uni/od (¥q) easy sduanyul dwey ui b_m:wm“ b) (SOT) 21A13S 40 2437
291 ul/w/2d (@) Ausuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaau4 uo saueq JaInQ 40 JaquinN
666 y/wnt '(s) paads uondunr dwey 122€ y/>d ‘(zren) eaay “yul-dwey Buuieuz moj4
6¥LL y/w| ‘(0s) peads Aemea.4 saueq J9InQ 8292 y/ad ‘(z1A) g pue | saue ul moj4

6'66 y/w>| ‘(4S) paads eaiy aduanpu| dwey-uQ

w ‘(037) 9duelsIg winuqIinby weassumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue 1aing moj4

w ‘(v37) 8duelsig wnuqiinby weansdn

fyisuaqg pue paads

620 190 (5/n) oney Aeded-03-awnjop
ooLe 0081 y/>d ‘(epwd) Aypede) paisnipy
0oLe 008 y/ad ‘(pwd) Ayoeded

665 8292 u/2d (1n) s1ey Moy
5560 9260 (AHY) J012e4 JUsWIshlpy BIYaA AresH

oLy 008 % ‘$HINIL [ejoL

060 060 (4Hd) 403284 UNOH >ead

SLS o6le U/4yaA ‘(1A) swinjop puewaq

fydede) pue puewaqg

000'L 000'L (dvD) 40104 uaunsnipy Aoede) jeury

- 000°L AV24YD 'SAVD 40} Jo1ded Juswisnipy Apeded

000°L 000°L (4vQ) J010e4 JUuBWISN(pY puewsaq

000°L 000°L (4vS) 40304 Jusunsnlpy paads jeuly

- 0 weans diyeld] ul sAyD Jo CO_tDQO_n_

- uapU| ON adA] juspiu|

J9U1ESM 2I9ASS-UON J9U1B9MN I9ASS-UON odA| Jayreap

wed ||

wed ||

uone|ndod JaAuqg

s103oe4 Jusuwisnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % 'apeis) 1uadiad
[ELES] [ELES] adA] urewus|
oCLe 00001 w ‘(¥7) ysbua uonessedy / (1) yibus juswbas
008 [34Y" y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L 4 u] ‘(N) saueT jo JequinN

dwey Kemaai4
ejeQ d1}2W09H

einbas ap euljo

widNsAs d1B N suun 2-LIZ 101235 0dljes} OIpMIS] uondudsaq 19foid
00:61-00'81 pazAjeuy awi] uopdIpsung
VANVINIA NOD 8707 23 1ea) sishleuy Aousby
2%eq Sdd 1shjeuy

uonew.oyuj 333foid

poday abis|\ Aemaalq SOH

LSL| /uy/od ‘(dq) eay edusnyul dwey ul b_mcmm_ b) (SOT) 921135 J0 927
Ll u)/wy/ad ‘(@) Ansuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueT JaInQ 4o JaquinN
066 y/wp} (S) paads uonduny duwey €0vE u/>d ‘(zLun) ealy “yul-dwey Buisiuz moj4
6¥LL y/wy ‘(0S) paads Aemaal saueT 4930 1992 y/ad ‘(z1A) g pue | saueq ul moj4

066 y/wy ‘(4S) paads ealy aduanpu| dwey-uQ

w ‘(037) 9duelSIg WnLgI|inby weansumoq

ul/y/>d (VOA) saue JanQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig wnugiinby weansdn

Ayisuaq pue paads

SE0 WA (5/n) oney Ayeded-o3-awnjop
ooLe 008t y/>d ‘(epwd) Adede) paysnlpy
ooLe 0081 y/ad ‘(pwd) Ayoeded

9gL 1992 4/>d (1n) s1ey moyy
§556°0 926'0 (AH}) J010E4 JUBWISNIPY 3PIYaA AnesH

LY 008 % 'HINJL [eloL
060 060 (4Hd) 401264 JnOH Yead

€€9 geee U/yaA ‘(1A) swnjop puewsq

Aydede) pue puewaq

000'L 000'L (4vD) 10104 Juaunsnipy Aioede) [eury

- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adede)

000°'L 000°'L (4vQ) J032e4 JUBWIISN[pY puewaq

000°'L 000°'L (dvs) 401284 Juswisnlpy paads |euly

- 0 weans diyjel] ul sAyD Jo CO_tOn_O‘_m

- juapU| oN adA] juapidu|

J9Y1eap 919ASS-UON JaYleap) 219A9S-UON adA| Jayream

Je eq |V

Jeljiwed ||y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue7-auQ papiS-1ybry Kemoal4 adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9peus) Juadiad
ELE] 1ona adA] urens|
0zLE 00001 w ‘(v7) ybus uoness|endy / (1) yibusT Juswbas
008 6Ll y/upy ‘(S44) paads moj4-aai4
L 2 ul ‘(N) saueT jo JequinN

dwey Remaai4
ejeq d14}9W099H

einbas ap eujjoN

B SLMEN suun 2IN-LIZ 103935 0dljeu) 01pMIs3 uondunsaq 1afoid
00:61-00:8 1L pazAjeuy awil uondIpsunf
VANYIAIA NOD 8702 23 Jea) sishleuy fousby
aleqg Sdd 15hjeuy

uonew.oju 323foid




82:L¥'91 ¥202/20/01 ‘paiesausn

$Nxas AIde3

£202 UOISIOA sAemaaly ,, SOH

“pansasay siB1Y ||V "epLUOl4 JO AUsIaAIUN $202 © WbuAdo)

ul

691 | /w/ad ‘(¥@) easy sdusnyu| dwey ul Alsusg

p) (SOT) ®d1isS Jo [9A37

791 ul/w/2d (@) Ausuaqg abesany 0| ul‘(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ Jo JaquinN
5201 y/w ‘(s) paads uonounr dwey - y/ad ‘(z14A) ealy “yuj-dwey Bunaiug moy4
0921 y/w ‘(0S) paads Aemaalq sauet JainQ 69€€ y/ad ‘(zLA) g pue | saueq ul moj4

SeoL y/wn| ‘(4S) paads ealy aduanjul dwey-4o

- w ‘(037) 9dueYSIg WNqIINb3 weassumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue 1aing moj4

- w ‘(v37) sduelsig wnugiinby weansdn

Rysuag pue paads

710 0L0 (2/n) oney Aydede)-o3-swinjop
00le 0087 y/>d ‘(epw) Ayoede) parsnipy feuld
- 008¥ u/>d ‘(epuid) Aypede) parsnipy [eniul
0oLz 008 y/>d ‘(pwo) Ayoeded
82 69€€ u/2d (1n) s1ey Moy
2960 6060 (AHY) 101084 JUBUNSNIPY BPPIYIA AresH
6’ 000L % 'Syonu| |eyoL
060 060 (4Hd) 403284 UNOH >eaq
e 96.¢ U/4aA ‘(1A) swinjop puewaq
fydede) pue puewaqg

000°L 000°L (4vD) 401264 Juawisnlpy Audede) jeuly
- 000'L A¥24VD 'SAVD 104 10304 Juauwisnipy Awoede)
000} 000} (4vaQ) 103264 JusWisnipy puewaq
000°L 000°L (4vS) 40304 Jusunsnlpy paads jeuly
- 0 weans diyeld] ul sAYD Jo CO_tDQO_n_

- uapU| oN adA] juspiu|
J9U1B9M 2I9ASS-UON J9U1E9MN I9ASS-UON odAL Jayream

wed ||

wed ||

uone|ndod JaAuq

s103oe4 Juswisnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % 'apeis) 1uadiad
[ELES] [ELES] adA] urewus|
0'€02 00001 w ‘(a1) ybus uonessiEdRq / (1) Ybue Juswbas
008 6vLL y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L @ Ul '(N) saueT jo JaquinN

dwey Kemaai4
ejeq dU}BW03DH

einbas ap euljo

wiAsAS dma N suun CIN-LIZ 103235 0dyel} 01pNis] uondudsaq 1afoid
00:61-00:81 pazAjeuy awiL uomipsunf
VANVINIA NIS 8702 23 1ea) sishjeuy Aousby
2%eq SdD 1shjeuy

uonew.oyuj 323foid

1oday abuanig Aemasi4 SOH

0S:9¥'9L ¥202/20/0L paiesausn

NXad AId
£202 UOISIaA sAemaaly |, SOH

‘panasay s1yBIY || ‘epLol4 Jo AusiaAuN 202 © 1ybuAdod

1'gL | /wy/ad ‘(¥@) easy sdusanpul dwey ur Aususg

ul

a (SOT) 821135 JO [aA9]

9/l uj/wsy/ad ‘(@) Ansuaq abesany 0| ul(ON) Aemdai4 uo saueT JaInQ Jo JaquinN
201 y/wy ‘(s) paads uonounr dwey - y/od ‘(z1yA) eady ‘Puj-dwey Bulaiug moj4
0921 y/wy ‘(0S) paads Aemaal4 saueT Ja3nQ 009€ y/2d ‘(2LA) Z pue | ssueq ul moj4

r'eoL y/wny ‘(4s) paads ealy duanyu| dwey-40o

- w ‘(b37) 9dueysig wnuqiinb3 weasnsumoq

ul/y/>d (VOA) saue 4ainQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig wnuqinby weansdn

fyisuag pue paads

SLo SL0 (2/n) oney Aypede)-01-awinjop
002 008Y y/>d ‘(epwid) Ayoeded parsnipy [euly
- 0081 y/ad ‘(epwd) Aypeded paysnipy [einu)
ooLe 0081 y/ad ‘(pwd) Ayoeded
80€ 009¢ 4/>d (1n) s1ey moyy
296'0 6060 (AHY) Jo10e4 JUBUNSN(PY BPIYSA AresH
6’ 000l % 'SHINJL [ejoL
060 060 (4Hd) 401264 JnOH ead
192 144 U/yaA ‘(1A) swnjop puewsq
Aydede) pue puewaq

000'L 000'L (4vD) 10104 Juaunsnipy Aioede) [eury
- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adede)
000°'L 000°'L (4vQ) J030e4 JUBWISN[PY pueWag
000°'L 000°'L (dvs) 401284 Juswisnlpy paads |euly
- 0 weans diyjel] ul sAYD jJo COE‘_OO_O‘_Q

- juapiu| oN adA] juapidu|
J9Y1eap) 919ASS-UON JaYjeap) 219A9S-UON adA| Jayream

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue7-auQ papiS-1ybry Kemoal4 adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9peus) Juadiad
ELE] 1ona adA] ureus|
0'€02 00001 w ‘(a7) ybusT uopessfedaq / (1) YbusT uswbas
008 6Ll y/upy ‘(S44) paads moj4-aai4
L @ Ul ‘(N) ssue jo JaquinN

dwey Remaai4
ejeq d14}9W099H

einbas ap eu|joN

wid)sAS DL sHun CIN-LIZ 103235 0dl4el} 0lpnis] uondudsaq 1af01d
00:61-00:8L pazAjeuy awiL uondipsunf
VANVNIa NOD 8+02 23 1ea) sishjeuy fousby
aleq SdD 1shjeuy

uonew.oju 323foid




£2'87°91 ¥202/20/01 pdresausan

$NXAsTNOD Vea

£202 UOISIaA shemadid |, SOH

"panIasay sIYBY IV "pUOH JO ASIBAUN $202 G 3yB1AdoD

7S:L7'9L ¥202/20/0L :paiesauan

XA NODVZ3

£20T UOISI9A shkemaaiy |, SOH

“paniasay s1y6RY ||V "epLol4 JO AusiaAuN $20Z O 1ybukdod

gL | /uni/od (¥q) easy sduanyul dwey ui b_m:wm“ a (SOT) 9211135 40 2437
102 ul/w/2d (@) Ausuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ 40 JaquinN
1’56 y/wnt '(s) paads uondunr dwey 1€6€ y/>d ‘(zren) eaay “yul-dwey Buuieuz moj4
6¥LL y/wp| ‘(0s) peads Aemea.4 saueq J9InQ ggee y/ad ‘(z1A) g pue | saue ul moj4

1'S6 y/ws ‘(4S) paads eaiy sdusnpu| dwey-uo

w ‘(037) 9duelsig winuqiinby weassumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue 1aing moj4

w ‘(v37) 8duelsig wnuqiinby weansdn

fyisuaqg pue paads

620 280 (5/n) oney Aeded-03-awnjop
ooLe 0081 y/>d ‘(epwd) Aydede) paisnipy
00Le 008 y/ad ‘(pwd) Ayoeded

665 f:1333 u/2d (1n) S1ey Moy
5560 9260 (AHY) 1010e4 JUsWIsnlpy BIYaA AresH

oLy 008 % ‘$HINIL [ejoL

060 060 (4Hd) 40324 UNOH >eaq

SLS [4:7k4 U/4aA ‘(1A) swnjop puewaq

fydede) pue puewaqg

000'L 000'L (dvD) 40104 uaunsnipy Aoede) jeury

- 000°L AV24YD 'SAVD 40} Jo1ded Juswisnipy Apeded

000°L 000°L (4vQ) J010e4 JUBWISN(pY puewa

000°L 000°L (4vS) 40304 Jusunsnlpy paads jeuly

- 0 weans diyeld] ul sAyD Jo CO_tDQO_n_

- uapU| ON adA] juspiu|

J9U1B9M 2I9ASS-UON J9U1E9N I9ASS-UON adA Jaypeap

wed ||y

wed ||

uone|ndod JaAuqg

s103oe4 Juswisnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % '9peis) 1uadiad
[ELES] [ELES] adA] urewus|
ozle 00001 W ‘(v1) ybus uoness|edy / (1) yibusT uswibas
008 [34Y" y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L 4 u] ‘(N) saueT jo JequinN

dwey Kemaai4
ejeQ d1}2W09H

einbas ap euljo

wiNsAs d1BIN suun 2-LIZ 101235 0dljes} OIpMIS] uondudsaq 19foid
00:61-00'81 pazAjeuy awi] uopdIpsung
VANVIAIA NIS 8702 Ve3 1ea) sishjeuy Aousby
2%eq Sdd 1shjeuy

uonew.oyuj 323foid

poday abis|\ Aemaalq SOH

60z | /upi/>d ‘(¥Q) ealy duanju dwey ul b_mcmm__ a (SOT) @218s Jo [219]
Gi52 u)/wi/ad ‘(@) Ansuaq abesany 0| ul'(ON) Aemaai4 uo saueT JaInQ o JaquinN
088 y/wp ‘(s) peads uonounr dwey 0617 y/od ‘(214A) ealy ‘Pul-dwey bulisiul moj4
6¥LL y/wy ‘(0S) paads Aemaal4 saueT 4930 8/€€ y/ad ‘(zLA) g pue | saueq ul moj4

088 y/wf ‘(¥S) paads ealy aduanpu| dwey-uQ

w ‘(037) 9duelsIg Wnugljinby weansumoq

ul/y/>d (VOA) saue Jano Mol

- w ‘(037) 9duelsig wnuqinby weansdn

Ayisuaq pue paads

€50 760 (5/n) oney Ayeded-o3-awnjop
ooLe 008t y/>d ‘(epwd) Adede) parsnlpy
ooLe 0081 y/ad ‘(pwd) Ayoeded
(43 8L€€ y/2d ‘(1) 21ey moj4
§556°0 926'0 (AH) J010E4 JUBWISNIPY 3)PIYaA AnesH
LY 008 % 'SHINJL [ejoL
060 060 (4Hd) 401264 JNOH esd
956 §18¢ U/yaA ‘(1A) swnjop puewsq
Aydede) pue puewaq

000'L 000'L (4vD) 10104 Juaunsnipy Aioede) [eury
- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adede)
000°'L 000°'L (4vQ) J032e4 JUBWISN[pY puewaq
000°'L 000°'L (dvs) 401264 Juswisnlpy paads |euly
- 0 weans diyjel] ul sAyD Jo CO_tOn_O‘_m

- juapiu| oN adA] juapidu|
J9Y1eaM 919ASS-UON Jayleap) 219A9S-UON adA| Jayream

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue7-auQ papIS-1ybry Kemaal4 adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9peus) Juadiad
ELE] 1ona adA] urens|
0zLE 00001 w ‘(v7) ybus uoness|endy / (1) yibusT Juswbas
008 6Ll y/upy ‘(S44) paads moj4-aai4
L 2 ul ‘(N) saueT jo JequinN

dwey Remaai4
ejeq d14}9W099H

einbas ap eujoN

B SLMEN suun 2IN-LIZ 103935 0dljeu) 01pMIs3 uondunsaq 19foid
00:61-00:8 1L pazAjeuy awil uondIpsunf
VANVIAIA NOD 8702 Vel 1ea) sishjeuy fousby
aleqg Sdd 15hjeuy

uonew.oju 323foid




05:05:9L ¥202/20/01 :paiesausn

JNXas AId"ved

£202 UOISIOA sAemaaly ,, SOH

“pansasay )61y ||V ‘epLUOl4 JO AusIaAIuN $202 © WbuAdo)

ul

802 | /w/ad ‘(¥@) easy sdusnyu| dwey ul Alsusg

a (SO1) 321135 40 [3197]

002 ul/w/2d (@) Ausuaqg abesany 0| ul‘(ON) Aemaai4 uo saueq JaInQ 4o JaquinN
5201 y/w ‘(s) paads uonounr dwey - y/ad ‘(z14A) ealy “yuj-dwey Bunaiug moy4
0921 y/w ‘(0S) paads Aemaalq sauet JainQ oLy y/ad ‘(zLA) 2 pue | saueq ul moj4

SeoL y/wn| ‘(4S) paads ealy aduanjul dwey-4o

- w ‘(037) #dueYSIg WNqIInb3 weassumoq

ul/y/ad ‘(VOA) saue Jaing moj4

- w ‘(v37) sduelsig wnugiinby weansdn

Rysuag pue paads

710 S8°0 (5/n) oney Aydede)-o3-swinjop
00le 0087 y/>d ‘(epw) Ayoede) parsnipy feuld
- 008% y/ad ‘(epwd) Aypede) paisnipy |eru]
0oLz 008 y/>d ‘(pwo) Ayoeded
¥8¢ €oLy y/2d ‘(1n) a1ey Mmoj4
2960 6060 (AHY) 101084 JUBUNSNIPY BPPIYSA AresH
6’ 000L % 'Syonu| |eyoL
060 060 (4Hd) 40124 UNOH >eaq
e LS€E U/4aA ‘(1A) swnjop puewaq
fede) pue puewag

000} 000°L (4vD) 401264 Juawisnlpy Audede) jeuly
- 000'L A¥24VD 'SAVD 104 10304 Juawisnipy Awoede)
000} 000} (4vQ) J012e4 JuBUlSNIpy puewsq
000°L 000°L (4vS) 40304 Jusunsnlpy paads jeuly
- 0 weans diyeld] ul sAyD Jo CO_tDQO_n_

- uapnU| ON adA] juspiu|
J9U1B9M 2I9ASS-UON J9U1E9N I9ASS-UON adA| Jaypeam

wed ||y

wed ||

uone|ndod JaAuqg

s103oe4 Jusuwisnipy

aue-auQ papIs-1ybry Kemoai4 adA] dwey / adA] yuswbas
- - % '9pels) 1uadiad
[ELES] [ELES] adA] ureus|
0'€02 00001 w ‘(a1) ybus uonessiEdRq / (1) Ybue Juswbas
008 6vLlL y/upf ‘(S44) paads moj4-2a.4
L @ Ul '(N) saueT jo JaquinN

dwey Kemaai4
ejeQ d1}2W09H

einbas ap euljo

wiAsAS dma N suun CIN-LIZ 103235 0dyel} 01pNis] uondudsaq 129foid
00:61-00:81 pazAjeuy awiL uomipsnf
VANVIAIA NIS 8702 Ved 1ea) sishjeuy Aousby
2%eq SdD 1shjeuy

uonew.oyuj 323foid

1oday abuanig Aemasi4 SOH

0L:05:9L ¥202/20/0L paiesauan

$NXAdAId Vel
£202 UOISIaA sAemaaly |, SOH

‘panasay s1yBIY || ‘epLol4 Jo AusiaAuN 202 © 1ybuAdod

Lze| /wy/ad ‘(dq@) essy sdusnpul dwey ul Aususg

ul

3 (SOT) 821135 JO [aA9]

v'Le uj/wsy/ad ‘(q) Ansuaq abesany 0| ul‘(ON) Aemdai4 uo saueT JaInQ Jo JaquinN
1'LOL y/wy ‘(s) paads uonounr dwey - y/od ‘(21uA) eady ‘Puj-dwey Bulaiug moj4
0921 y/wy ‘(0S) paads Aemaal4 saueT Ja3nQ VEEY y/2d ‘(2LA) Z pue | ssueq ul moj4

1’1ol y/wny ‘(4s) paads ealy duanyu| dwey-40o

- w ‘(b37) 9dueysig winuqiinb3 weasnsumoq

ul/y/>d ‘(VOA) saue JainQ Mol

- w ‘(037) 9duelsig winuqinby weansdn

fyisuag pue paads

620 060 (2/n) oney Aypeded-01-awinjop
002 008Y y/>d ‘(epwid) Ayoeded parsnipy [euly
- 0081 y/ad ‘(epwd) Aypeded paysnipy [einu)
ooLe 0081 y/ad ‘(pwd) Ayoeded
L9 (4334 y/2d ‘(1) a1ey mojy
296'0 6060 (AHY) Jo1oe4 JUBUNSN(PY BPIYaA AresH
6’ 000l % 'SHINJL [ejoL
060 060 (4Hd) 401264 JnOH Yeaq
€S 9YSE Y/yan ‘(In) SwinjoA puewsg
Aydede) pue puewaq

000} 000} (4vD) 10104 Juaunsnipy Aioede) [eury
- 000'L AV24YD ‘SAYD 40} J010e4 Juawisnipy Adede)
000°'L 000°'L (4vQ) 4030e4 JUBWISN[PY puewWag
000°'L 000°'L (dvs) 101284 Juswisnlpy paads |euly
- 0 weans dijel] ul sAyD Jo CO_tOn_O‘_m

- juapU| oN adA] juapidu|
J3yeap) I9AIS-UON J3yea/ 2I9AIS-UON adA| Jayream

Je eq |V

Jeljiwed |y

uone|ndod JeALQ

s103oe4 Jususnipy

aue7-auQ papiS-1ybry Kemoal4 adA| dwey / adA] uswbas
- - % '9pels) Juadiad
ELE] 1ona adA] ureus|
0'€02 00001 w ‘(a7) ybus1 uopess[edaq / (1) YbusT uswbas
008 6Ll y/upy ‘(S44) paads moj4-aai4
L @ Ul ‘(N) ssue jo JaquinN

dwey Remaal4
ejeq d14}9W099H

einbas ap eu|joN

wid)sAS DL sHun CIN-LIZ 103235 0dl4el} 01pnis] uonduosaq 1afo1d
00:61-00:8L pazAjeuy awiL uondipsunf
VANVINIA NOD 8102 Ve3 lea) sishjeuy fousby
aleq SdD 1shjeuy

uonew.oju 323foid




ZDCPS

ESTUDIO TRAFICO SECTOR ZI1-M3 EN MOLINA DE SEGURA (MURCIA)

ANEXO IlI: CALCULOS DE NIVELES DE SERVICIO EN GLORIETAS






@ c PS Informe de Capacidad ‘?.«

Datos de la Glorieta

| GLORIETA 1 E0 SITUACION ACTUAL, MANANA |
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos | 6 |
Ramal [ v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢(¢) | r(m) | D(m) | 108
1 4 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 30
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
[ Matriz Origen/Destino |
0O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 164 156 25 113 0 458
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 63 34 50 1340 0 1487
4 0 32 31 0 96 0 159
5 0 176 373 76 36 0 661
(] 0 339 428 64 47 0 878
7
8
TOTAL Is 0 774 1022 215 1632 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1257 1699 0,36 B 1 8,91 A le/Qe 0,41
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1791 1383 0,00 A 0 7,01 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2947 361 0,50 C 3 6,84 A
4 1381 1633 0,12 A 0 7,91 A
Xsat 5 2836 160 0,23 A 1 6,57 A
0<=_ le/Qe <085 6 1909 821 0,46 C 2 7,75 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<=  le/Qe <Inf. 8 | [




ZHCPS

Informe de Capacidad

-
Datos de la Glorieta
I GLORIETA 1 E1 SIN DEMANDA ANADIDA, MANANA |
| Pardmetros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v-> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I -> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> diametro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos | 6 |
Ramal | v(m) | e(m) 1 (m) 4 (9) r (m) | bm) | 108 |
1 4 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 50
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
| Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 396 230 28 129 0 783
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 71 39 57 1570 0 1737
4 0 36 35 0 109 0 180
5 0 231 431 86 41 0 789
6 0 462 505 72 54 0 1093
7
—8 —_
TOTAL Is 0 1196 1240 243 1903 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Tréfico circulante Ramal | Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) .~ TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1064 2063 0,74 D 2 10,86 B le/Qe 0,55
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1636 1650 0,00 A 0 7,20 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2949 410 0,59 C 3 6,94 A
4 1235 1904 0,15 A 0 8,34 A
| Xsat | 5 2823 181 0,28 B 1 6,63 A
0<= le/Qe <0,85 6 1827 970 0,60 C 2 8,15 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




$HCPS

Informe de Capacidad

—
Datos de la Glorieta
I GLORIETA 1 E1 CON DEMANDA ANADIDA, MANANA I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos 6 |
Ramal [ v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢(¢) | r(m) | D(m) | 108
1 4 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 50
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
[ Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 950 369 28 129 0 1476
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 71 39 57 1708 0 1875
4 0 36 35 0 109 0 180
5 0 316 452 86 41 0 895
(] 0 672 557 72 54 0 1355
7
8
TOTAL Is 0 2045 1452 243 2041 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Tréfico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 869 2431 1,70 E 7 16,08 C le/Qe 1,00
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1512 1862 0,00 A 0 7,38 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2949 410 0,64 D 4 7,00 A
4 1160 2042 0,16 A 0 8,58 A
Xsat 5 2823 181 0,32 B 2 6,68 A
0<=_ le/Qe <085 6 1768 1076 0,77 D 3 8,59 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<= le/Qe <Inf. 8 |




$HCPS

Informe de Capacidad

—
Datos de la Glorieta
| GLORIETA 1 E1 SOLUCIONES, MANANA |
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos 6 |
Ramal [ v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢(¢) | r(m) | D(m) | 108
1 10 11,5 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 8,5 11,5 15 14 50
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 11 11 15 21 35
7
8
[ Matriz Origen/Destino |
0O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 950 369 28 129 0 1476
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 71 39 57 1708 0 1875
4 0 36 35 0 109 0 180
5 0 316 452 86 41 0 895
(] 0 672 557 72 54 0 1355
7
8
TOTAL Is 0 2045 1452 243 2041 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1868 2431 0,79 D 3 8,45 A le/Qe 0,56
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1512 1862 0,00 A 0 7,38 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 3159 410 0,59 C 4 6,82 A
4 1160 2042 0,16 A 0 8,58 A
Xsat 5 2823 181 0,32 B 2 6,68 A
0<=_ le/Qe <085 6 2782 1076 0,49 C 3 6,92 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<=  le/Qe <Inf. 8 |




% CPS

Informe de Capacidad

(—
Datos de la Glorieta
| GLORIETA 1 E1 CON DEMANDA ANADIDA, MANANA
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos 6 |
Ramal [ vim) [ em) [ Im) [ ¢¢) | r(m) | D(m) | 108
1 8 10 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 30
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
| Matriz Origen/Destino
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 711 300 27 122 0 1160
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 68 37 54 1570 0 1729
4 0 34 33 0 104 0 171
5 0 270 420 81 39 0 810
6 0 562 509 68 51 0 1190
7
8
TOTAL Is 0 1645 1299 230 1886 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1662 2172 0,70 D 3 8,67 A le/Qe 0,57
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1614 1687 0,00 A 0 7,23 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2929 388 0,59 C 3 6,95 A
4 1244 1887 0,14 A 0 8,29 A
Xsat 5 2829 172 0,29 B 1 6,64 A
0<=_le/Qe <0,85 6 1820 982 0,65 D 3 8,27 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<=  le/Qe <Inf. 8 | [




Informe de Capacidad S

—
Datos de la Glorieta
I GLORIETA 1 E2 SIN DEMANDA ANADIDA, MANANA I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos | 6 |
Ramal [ v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢(¢) | r(m) | D(m) | 108
1 4 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 30
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
[ Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 234 222 35 163 0 654
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 90 49 72 1938 0 2149
4 0 45 43 0 138 0 226
5 0 252 586 109 52 0 999
6 0 484 691 91 68 0 1334
7
8
TOTAL Is 0 1105 1591 307 2359 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 801 2560 0,82 E 2 13,14 B le/Qe 0,68
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1368 2109 0,00 A 0 7,63 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2842 518 0,76 D 4 7,22 A
4 989 2360 0,23 A 1 9,47 A
Xsat 5 2794 227 0,36 B 2 6,75 A
0<=_le/Qe <0,85 6 1685 1226 0,79 D 3 8,82 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<=  le/Qe <Inf. 8 | [




% CPS

Informe de Capacidad

(—
Datos de la Glorieta
| GLORIETA 1 E2 CON DEMANDA ANADIDA, MANANA
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos 6 |
Ramal [ vim) [ em) [ Im) [ ¢¢) | r(m) | D(m) | 108
1 8 10 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 30
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
| Matriz Origen/Destino
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 234 222 35 163 0 654
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 90 49 72 1977 0 2188
4 0 45 43 0 138 0 226
5 0 252 674 109 52 0 1087
6 0 484 821 91 68 0 1464
7
8
TOTAL Is 0 1105 1809 307 2398 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1262 2778 0,52 C 2 9,33 A le/Qe 0,85
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1241 2327 0,00 A 0 7,90 A Xsat Saturaciéon
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2842 518 0,77 D 4 7,24 A
4 968 2399 0,23 A 1 9,59 A
Xsat 5 2794 227 0,39 B 2 6,79 A
0<=_le/Qe <0,85 6 1636 1314 0,89 Saturacion E 4 9,16 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




Informe de Capacidad S

—
Datos de la Glorieta
I GLORIETA 1 E2A SIN DEMANDA ANADIDA, MANANA I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos | 6 |
Ramal [ v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢(¢) | r(m) | D(m) | 108
1 4 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 50
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
[ Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 234 222 35 163 0 654
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 90 49 72 2157 0 2368
4 0 45 43 0 138 0 226
5 0 252 858 109 52 0 1271
(] 0 487 1095 91 68 0 1741
7
8
TOTAL Is 0 1108 2267 307 2578 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 442 3239 1,48 E 5 24,91 C le/Qe 1,00
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 975 2785 0,00 A 0 8,69 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2876 518 0,82 E 5 7,28 A
4 870 2579 0,26 B 1 10,21 B
Xsat 5 2794 227 0,45 C 2 6,87 A
0<=_ le/Qe <085 6 1534 1498 1,13 E 5 10,00 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<=  le/Qe <Inf. 8 | [




% CPS

Informe de Capacidad

(—
Datos de la Glorieta
| GLORIETA 1 E2A SIN DEMANDA ANADIDA, MANANA
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos 6
Ramal [ vim) [ em) [ Im) [ ¢¢) | r(m) | D(m) | 108
1 7 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 50
4 7 7 15 22 40
5 10 11 15 19 22
6 10 10 15 21 35
7
8
| Matriz Origen/Destino
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 234 222 35 163 0 654
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 90 49 72 2157 0 2368
4 0 45 43 0 138 0 226
5 0 252 858 109 52 0 1271
6 0 487 1095 91 68 0 1741
7
8
TOTAL Is 0 1108 2267 307 2578 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 825 3239 0,79 D 2 12,80 B le/Qe 0,70
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 975 2785 0,00 A 0 8,69 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2876 518 0,82 E 5 7,28 A
4 870 2579 0,26 B 1 10,21 B
Xsat 5 3311 227 0,38 B 2 6,50 A
0<=_le/Qe <0,85 6 2223 1498 0,78 D 4 7,88 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<=  le/Qe <Inf. 8 |




% CPS

Informe de Capacidad

(—
Datos de la Glorieta
| GLORIETA 1 E0 SITUACION ACTUAL, TARDE
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos 6
Ramal [ vim) [ em) [ Im) [ ¢¢) | r(m) | D(m) | 108
1 4 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 30
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
| Matriz Origen/Destino
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 124 71 26 104 0 325
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 56 18 69 1386 0 1529
4 0 31 28 0 147 0 206
5 0 165 422 54 39 0 680
6 0 244 357 46 37 0 684
7
8
TOTAL Is 0 620 896 195 1713 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Tréfico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1364 1497 0,24 A 1 8,27 A le/Qe 0,38
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1896 1202 0,00 A 0 6,90 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2985 306 0,51 C 3 6,82 A
4 1377 1640 0,15 A 0 8,01 A
Xsat 5 2853 133 0,24 A 1 6,56 A
0<=_le/Qe <0,85 6 1914 813 0,36 B 1 7,55 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<= le/Qe <Inf. 8 |




ZHCPS

Informe de Capacidad

-
Datos de la Glorieta
I GLORIETA 1 E1 SIN DEMANDA ANADIDA, TARDE |
| Pardametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v-> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I -> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> diametro del circulo inscrito
| Numero de Accesos 6 |
Ramal | v(m) | e(m) 1 (m) 4 (9) r (m) | bm) | 108 |
1 4 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 50
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
| Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 163 82 28 111 0 384
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 62 20 75 1757 0 1914
4 0 34 31 0 163 0 228
5 0 194 464 59 42 0 759
6 0 283 400 51 40 0 774
7
—8 —
TOTAL Is 0 736 997 213 2113 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Tréfico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) .~ TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1267 1680 0,30 B 1 8,70 A le/Qe 0,47
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1823 1328 0,00 A 0 6,97 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 3003 331 0,64 D 4 6,96 A
4 1166 2032 0,20 A 1 8,69 A
| Xsat | 5 2844 147 0,27 B 1 6,60 A
0<= le/Qe <0,85 6 1862 906 0,42 C 2 7,74 A
0.85<= le/Qe <1 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




5GP

Informe de Capacidad

—
Datos de la Glorieta
I GLORIETA 1 E1 CON DEMANDA ANADIDA, TARDE I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos 6 |
Ramal [ v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢(¢) | r(m) | D(m) | 108
1 4 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 12 15 14 50
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
[ Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 243 102 28 111 0 484
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 62 20 75 2397 0 2554
4 0 34 31 0 163 0 228
5 0 207 468 59 42 0 776
(] 0 313 408 51 40 0 812
7
8
TOTAL Is 0 859 1029 213 2753 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1238 1735 0,39 B 1 9,04 A le/Qe 0,61
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1804 1360 0,00 A 0 7,00 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 3045 331 0,84 E 5 717 A
4 820 2672 0,28 B 1 10,61 B
Xsat 5 2844 147 0,27 B 1 6,61 A
0<=_ le/Qe <085 6 1853 923 0,44 C 2 7,79 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<= le/Qe <Inf. 8 |




Ps Informe de Capacidad )

Datos de la Glorieta

| GLORIETA 1 E1 SOLUCIONES, TARDE |
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos | 6 |
Ramal [ v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢(¢) | r(m) | D(m) | 108
1 4 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 8,5 12 15 14 50
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
[ Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 243 102 28 111 0 484
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 62 20 75 2397 0 2554
4 0 34 31 0 163 0 228
5 0 207 468 59 42 0 776
(] 0 313 408 51 40 0 812
7
8
TOTAL Is 0 859 1029 213 2753 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1238 1735 0,39 B 1 9,04 A le/Qe 0,58
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1804 1360 0,00 A 0 7,00 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 3271 331 0,78 D 5 6,96 A
4 820 2672 0,28 B 1 10,61 B
Xsat 5 2844 147 0,27 B 1 6,61 A
0<=_ le/Qe <085 6 1853 923 0,44 C 2 7,79 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<= le/Qe <Inf. 8 | [
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Informe de Capacidad

—
Datos de la Glorieta
I GLORIETA 1 E2 CON DEMANDA ANADIDA, TARDE I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos 6 |
Ramal [ v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢(¢) | r(m) | D(m) | 108
1 10 11,5 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 8,5 11,52 15 14 50
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 11 11 15 21 35
7
8
[ Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 183 104 38 154 0 479
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 86 27 103 2203 0 2419
4 0 46 43 0 226 0 315
5 0 250 644 82 58 0 1034
(] 0 374 558 70 57 0 1059
7
8
TOTAL Is 0 939 1376 293 2698 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1969 2295 0,24 A 1 7,27 A le/Qe 0,55
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1528 1835 0,00 A 0 7,36 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 3126 459 0,77 D 5 7,04 A
4 867 2585 0,36 B 1 10,66 B
Xsat 5 2810 202 0,37 B 2 6,75 A
0<=_ le/Qe <085 6 2667 1236 0,40 B 2 6,89 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<= le/Qe <Inf. 8 |




$HCPS

Informe de Capacidad

(—
Datos de la Glorieta
| GLORIETA 1 E2 CON DEMANDA ANADIDA, MANANA
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos 6 |
Ramal [ v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢(¢) | r(m) | D(m) | 108
1 10 11,5 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 8,5 11,52 15 14 50
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 11 11 15 21 35
7
8
| Matriz Origen/Destino
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 247 234 37 172 0 690
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 95 52 76 2046 0 2269
4 0 48 46 0 145 0 239
5 0 266 619 115 55 0 1055
6 0 511 729 96 72 0 1408
7
8
TOTAL Is 0 1167 1680 324 2490 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1667 2704 0,41 C 2 8,05 A le/Qe 0,56
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1300 2227 0,00 A 0 7,77 A Xsat
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 3064 547 0,74 D 4 7,04 A
4 917 2492 0,26 B 1 9,95 A
Xsat 5 2785 241 0,38 B 2 6,78 A
0<=_le/Qe <0,85 6 2624 1296 0,54 C 3 7,11 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<= le/Qe <Inf. 8 |




@ c PS Informe de Capacidad ‘?.«

Datos de la Glorieta

I GLORIETA 1 E2A SIN DEMANDA ANAD_ILDA, TARDE I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos | 6 |
Ramal [ v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢(¢) | r(m) | D(m) | 108
1 4 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 30
4 7 7 15 22 40
5 7 11 15 19 22
6 7,31 7,31 15 21 35
7
8
[ Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 177 101 37 149 0 464
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 82 26 98 2454 0 2660
4 0 43 40 0 211 0 294
5 0 237 637 78 55 0 1007
(] 0 350 560 66 53 0 1029
7
8
TOTAL Is 0 889 1364 279 2922 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 977 2227 0,47 C 1 10,43 B le/Qe 0,85
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1547 1802 0,00 A 0 7,33 A Xsat Saturaciéon
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2896 438 0,92 E 5 7,38 A
4 741 2819 0,40 B 1 11,78 B
Xsat 5 2817 191 0,36 B 2 6,73 A
0<=_ le/Qe <085 6 1700 1198 0,61 D 2 8,40 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<= le/Qe <Inf. 8 | [




% CPS

Informe de Capacidad

—
Datos de la Glorieta
I GLORIETA 1 E2A CON DEMANDA ANADIDA, TARDE I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos 6 |
Ramal [ v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢(¢) | r(m) | D(m) | 108
1 7 9,59 15 17 40
2 7 8,58 15 25 30
3 7,5 11,52 15 14 50
4 7 7 15 22 40
5 10 11 15 19 22
6 10 10 15 21 35
7
8
[ Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 177 101 37 149 0 464
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 82 26 98 2632 0 2838
4 0 43 40 0 211 0 294
5 0 237 649 78 55 0 1019
(] 0 351 582 66 53 0 1052
7
8
TOTAL Is 0 890 1398 279 3100 0
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1437 2262 0,32 B 1 8,31 A le/Qe 0,85
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1527 1836 0,00 A 0 7,36 A Xsat Saturaciéon
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2930 438 0,97 E 6 7,42 A
4 645 2997 0,46 C 1 13,12 B
Xsat 5 3337 191 0,31 B 2 6,41 A
0<=_ le/Qe <085 6 2417 1210 0,44 C 2 7,14 A
0,85<= le/Qe <1 7
1<= le/Qe <Inf. 8 |




@ c Ps Informe de Capacidad ‘2

Datos de la Glorieta

| GLORIETA 2 E2, MANANA |
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 4 6,51 15 20 34,86
2 3,5 7,05 15 23 16,5
3 3,5 39,04 15 19 6,51
4
5
6
7
8
I Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 0 144 144
2 0 0 0 0
3 0 0 0 0
4
5
6
7
8
TOTAL Is 0 0 144
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1829 0 0,08 Correcto A 0 7,12 A le/Qe 0,08
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1636 144 0,00 Correcto A 0 7,20 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2206 0 0,00 Correcto A 0 6,63 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




%% CPS

Informe de Capacidad

(—
Datos de la Glorieta
[ GLORIETA 2 E2 CON ACTUACION, MANANA |
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Nuamero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 8 8 15 20 34,86
2 3,5 7,05 15 23 16,5
3 3,5 39,04 15 19 6,51
4
5
6
7
8
I Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 0 1043 1043
2 0 0 621 621
3 0 0 0 0
4
5
6
7
8
TOTAL Is 0 0 1664
Resultados
| Notacion empleada | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 2596 0 0,40 Correcto C 2 6,94 A le/Qe 0,46
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1116 1043 0,56 Correcto C 2 10,02 B Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2206 0 0,00 Correcto A 0 6,63 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




%% CPS

Informe de Capacidad

(—
Datos de la Glorieta
| GLORIETA 2 E2, MANANA |
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 4 6,51 15 20 34,86
2 3,5 7,05 15 23 16,5
3 3,5 39,04 15 19 6,51
4
5
6
7
8
I Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 144 801 945
2 0 0 621 621
3 0 0 0 0
4
5
6
7
8
TOTAL Is 0 144 1422
Resultados
| Notacion empleada | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1829 0 0,52 Correcto C 2 7,98 A le/Qe 0,51
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1256 801 0,49 Correcto C 2 9,28 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2206 0 0,00 Correcto A 0 6,63 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




@ c Ps Informe de Capacidad ‘2

Datos de la Glorieta

| GLORIETA 2 E2A, TARDE |
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 4 6,51 15 20 34,86
2 3,5 7,05 15 23 16,5
3 3,5 39,04 15 19 6,51
4
5
6
7
8
I Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 0 21 21
2 0 0 0 0
3 0 0 0 0
4
5
6
7
8
TOTAL Is 0 0 21

Resultados

| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1829 0 0,01 Correcto A 0 6,99 A le/Qe 0,01
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1708 21 0,00 Correcto A 0 7,11 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2206 0 0,00 Correcto A 0 6,63 A
%
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




@ c Ps Informe de Capacidad *3

Datos de la Glorieta

| GLORIETA 2 E2A CON ACTUACION, TARDE |
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 8 8 15 20 34,86
2 3,5 7,05 15 23 16,5
3 3,5 39,04 15 19 6,51
4
5
6
7
8
I Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 0 152 152
2 0 0 93 93
3 0 0 0 0
4
5
6
7
8
TOTAL Is 0 0 245
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 2596 0 0,06 Correcto A 0 6,47 A le/Qe 0,06
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1632 152 0,06 Correcto A 0 7,33 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2206 0 0,00 Correcto A 0 6,63 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




@ c PS Informe de Capacidad ‘2

Datos de la Glorieta

| GLORIETA 2 E2A, TARDE |
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 4 6,51 15 20 34,86
2 3,5 7,05 15 23 16,5
3 3,5 39,04 15 19 6,51
4
5
6
7
8
I Matriz Origen/Destino |
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
1 0 527 117 644
2 0 0 93 93
3 0 0 0 0
4
5
6
7
8
TOTAL Is 0 527 210
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1829 0 0,35 Correcto B 1 7,66 A le/Qe 0,31
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1652 117 0,06 Correcto A 0 7,30 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 2206 0 0,00 Correcto A 0 6,63 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




@ c Ps Informe de Capacidad *3

Datos de la Glorieta

| GLORIETA 3 E2 SIN DEMANDA ANADIDA, MANANA I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 4,4 5,97 15 20 32,05
2 3,5 6,52 15 11 17,85
3 3,55 6,5 15 19 14,81
4
5
6
7
8
..i X — —— g M I Matriz Origen/Destino |
N2 O/D 1 2 3 2 5 3 7 8 | ToTALle
X - 1 0 0 0 0
2 0 0 144 144
3 25 0 0 25
4
5
6
7
8
TOTAL Is 25 0 144
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1805 0 0,00 Correcto A 0 6,99 A le/Qe 0,07
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1745 0 0,08 Correcto A 0 7,23 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 1684 0 0,01 Correcto A 0 717 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




% CPS

Informe de Capacidad

(—
Datos de la Glorieta
| GLORIETA 3 E2 CON DEMANDA ANADIDA, MANANA I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos | 3 |
Ramal | v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢() [ r(m)
1 4,4 5,97 15 20 32,05
2 3,5 6,52 15 11 17,85
3 3,55 6,5 15 19 14,81
4
5
6
7
8
A | Matriz Origen/Destino |
A
\ O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
// 1 0 0 0 0
g 2 0 0 386 386
3 68 0 0 68
4
5
6
7
8
TOTAL Is 68 0 386
Resultados
| Notacion empleada | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1805 0 0,00 Correcto A 0 6,99 A le/Qe 0,19
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1745 0 0,22 Correcto A 1 7,52 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 1684 0 0,04 Correcto A 0 7,22 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




%% CPS

Informe de Capacidad

—
Datos de la Glorieta
| GLORIETA 3 E2A SIN DEMANADA ANADIDA, MANANA I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 44 5,97 15 20 32,05
2 3,5 6,52 15 11 17,85
3 3,55 6,5 15 19 14,81
4
5
6
7
8
‘_“‘_1, I Matriz Origen/Destino ]
X 0/D 1 2 3 4 5 6 7 3 TOTAL le
o - 1 0 0 0 0
2 621 0 801 1422
3 141 0 0 141
4
5
6
7
8
TOTAL Is 762 0 801
Resultados
| Notacion empleada | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1805 0 0,00 Correcto A 0 6,99 A le/Qe 0,75
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1745 0 0,81 Correcto E 3 8,74 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 1327 621 0,11 Correcto A 0 8,00 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




%% CPS

Informe de Capacidad

(—
Datos de la Glorieta
| GLORIETA 3 E2A CON DEMANDA ANADIDA, MANANA I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 4,4 5,97 15 20 32,05
2 7 8 15 11 17,85
3 3,55 6,5 15 19 14,81
4
5
6
7
8
"-, | Matriz Origen/Destino |
L/
O/D 1 2 3 2 5 3 7 8 | ToTALle
X b 1 0 0 0 0
2 621 0 1043 1664
3 0 0 0 0
4
5
6
7
8
TOTAL Is 621 0 1043
Resultados
| Notacion empleada | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1805 0 0,00 Correcto A 0 6,99 A le/Qe 0,65
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 2558 0 0,65 Correcto D 3 7,32 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 1327 621 0,00 Correcto A 0 7,71 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




@ c PS Informe de Capacidad ‘2

Datos de la Glorieta

| GLORIETA 3 E2A CON DEMANDA ANADIDA, TARDE I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Niamero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 4,4 5,97 15 20 32,05
2 3,5 6,52 15 11 17,85
3 3,55 6,5 15 19 14,81
4
5
6
7
8
‘_“‘_1, : ) / ~ el ; e 7 P LT, W I Matriz Origen/Destino ]
X 0/D 1 2 3 4 5 6 7 3 TOTAL le
o K 1 0 0 0 0
2 0 0 152 152
3 858 0 0 858
4
5
6
7
8
TOTAL Is 858 0 152
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1805 0 0,00 Correcto A 0 6,99 A le/Qe 0,45
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1745 0 0,09 Correcto A 0 7,24 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 1684 0 0,51 Correcto C 2 8,22 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




@ c Ps Informe de Capacidad ‘2

Datos de la Glorieta

| GLORIETA 3 E2A SIN DEMANDA, TARDE I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Nuamero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 4,4 5,97 15 20 32,05
2 3,5 6,52 15 11 17,85
3 3,55 6,5 15 19 14,81
4
5
6
7
8
it ) ~a = 7 M I Matriz Origen/Destino ]
B2 oD 7 2 3 7 5 5 7 8 | 7otALle
X - 1 0 0 0 0
2 0 0 117 117
3 659 0 0 659
4
5
6
7
8
TOTAL Is 659 0 117
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1805 0 0,00 Correcto A 0 6,99 A le/Qe 0,34
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1745 0 0,07 Correcto A 0 7,20 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 1684 0 0,39 Correcto B 1 7,97 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




@ c Ps Informe de Capacidad ‘2

Datos de la Glorieta

| GLORIETA 3 E2A CON DEMANDA ANADIDA, TARDE I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
| Numero de Accesos | 3 |
Ramal | v(m) [ e(m) [ I(m) [ ¢() [ r(m)
1 4,4 5,97 15 20 32,05
2 7 8 15 11 17,85
3 3,55 6,5 15 19 14,81
4
5
6
7
8
it ) ~a = 7 M I Matriz Origen/Destino ]
B2 oD 7 2 3 7 5 5 7 8 | 7otALle
X = 1 0 0 0 0
2 93 0 152 245
3 0 0 0 0
4
5
6
7
8
TOTAL Is 93 0 152
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1805 0 0,00 Correcto A 0 6,99 A le/Qe 0,10
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 2558 0 0,10 Correcto A 0 6,54 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 1631 93 0,00 Correcto A 0 7,21 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




@ c PS Informe de Capacidad ‘2

Datos de la Glorieta

| GLORIETA 3 E2A SIN DEMANDA ANADIDA, TARDE I
| Parametros geométricos de dimensionamiento de la glorieta |
v -> la mitad de la anchura de la via de aproximacion e -> ancho de la entrada
I-> longitud media efectiva del abocinamiento en la entrada fi -> angulo de entrada (grados sexagesimales)
3 . \\ --?;:'/ " r -> radio de la entrada D -> didmetro del circulo inscrito
I V7.
| Niamero de Accesos | 3 |
Ramal | vim) [ e(m) | Im) [ ¢¢) | r(m
1 4,4 5,97 15 20 32,05
2 3,5 6,52 15 11 17,85
3 3,55 6,5 15 19 14,81
4
5
6
7
8
‘_,\_,1 \ 7 e i i~ iy, R [ Matriz Origen/Destino ]
X O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 TOTAL le
. . 1 0 0 0 0
2 93 0 117 210
3 659 0 0 659
4
5
6
7
8
TOTAL Is 752 0 117
Resultados
| Notacion empleada | | Método inglés |
Qe -> capacidad de entrada Qc -> Trafico circulante Ramal Qe Qc le/Qe Xsat N.S L d N.S (d) TOTAL
Xsat -> grado de saturacion le -> intensidad de entrada 1 1805 0 0,00 Correcto A 0 6,99 A le/Qe 0,34
L -> longitud de demora (vehiculos) N.S -> nivel de servicio 2 1745 0 0,12 Correcto A 0 7,31 A Xsat Correcto
N.S (d) -> nivel de servicio de la demora d -> tiempo de demora (seg) 3 1631 93 0,40 Correcto C 1 8,10 A
4
Xsat 5
0<= le/Qe <0,85 Correcto 6
0,85<=  le/Qe <1 Saturacion 7
1<=  le/Qe <Inf. 8




