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Andlisis impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona

1.Introduccion

Este documento recoge los puntos mas relevantes de los analisis desarrollados en los
estudios previos ya realizados, y desciende a un anélisis de detalle en algunos aspectos
puntuales, fundamentalmente relacionados con la configuracion de accesos al centro
comercial, dado que las conclusiones extraidas de los trabajos anteriores, asi lo
aconsejaban.

La estructura de este documento se resume en los siguientes puntos:

¢ Enumeracion de estudios previos realizados.

¢ Sintesis de datos, resultados y conclusiones mas relevantes de los mismos.

e Relacion de analisis de detalle a realizar: descripcion de hipétesis y alternativas.
¢ Otras consideraciones relevantes de importante significacion.

¢ Conclusiones extraidas de los puntos anteriores.

En los epigrafes siguientes, se desarrolla el guion arriba resefiado. Se ha pretendido
elaborar un documento muy grafico de forma que la sintesis de los aspectos
fundamentales quede explicitada de forma clara y muy expresiva sin necesidad de que
literatura que acompane a este formato grafico, vaya mas alla de lo estrictamente
necesario para una clarificacion total de las ideas expuestas. Es por ello, por lo que tras
la redaccion en cada punto de unas lineas clarificadoras del contenido que sigue, se
acompafen una serie de graficos, tablas y/o imagenes expresando el contenido
sustancial del epigrafe.

Epypsa Madrid, Febrero 2,003 3
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Andlisis impacto en el tréfico de El Corte Inglés en Pamplona

2.Enumeracion de estudios previos realizados

Con anterioridad al documento que se desarrolla en estas paginas, se han elaborado
estudios previos que han permitido sentar las bases de los analisis de detalle a
completar en este.

Dichos estudios han sido:

e "Andlisis del impacto en el trafico de centro comercial de El Corte Inglés en
Pamplona”. (Agosto, 2002).

e Adenda al documento anterior: "Analisis pormenorizado de los efectos de

utilizacion det estacionamiento del edificio del Auditorio” (Septiembre, 2.002).

e Respuesta a alegaciones y consideraciones sobre los documentos "Analisis del
impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona” y "Adenda al Analisis del
impacto en el trafico de E! Corte Inglés de Pamplona” (Diciembre, 2.002).

Epypsa o Madrid, Febrero 2.003 5
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Analisis impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona

3.Sintesis de datos, resultados y conclusiones procedentes de estudios
previos

De cada uno de los estudios previos enumerados en el epigrafe anterior y arriba

relacionados, se han extraido en este documento los puntos siguientes, por considerarlos
los de mayor interés:

» (Capacidades del viario.

* Intensidades de trafico (anteriores y posteriores a la apertura del centro
comercial).

» Ratios i/c¢ (igualmente previa apertura del centro y tras ella).

»  Accesos planificados.

= Sintesis demanda generada (por las diversas actividades en cada caso).
= Distribucion de viajes: impactos (variacion de los ratios considerados).

» (Capacidad estacionamiento.

Epypsa Madrid, Febrero 2.003 - 7
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Andlisis impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona

4.Analisis de propuestas: alternativas de accesos

Con las conclusiones principales obtenidas del analisis realizado para la situacion del
proyecto inicial, se delimitan los aspectos de detalle mas relevantes a contemplar en
analisis posteriores, a la configuracion de los accesos, incluyendo la cuestion del uso
(parcial) de los del Auditorio o su no utilizacion,

La situacion resefiada, correspondiente al planteamiento de proyecto inicial es recogida
en las tablas siguientes como Alternativa 1, habiéndose estimado conveniente
desarrollar ademas el andlisis de detalle de las siguientes situaciones:

1 Sistema de accesos del proyecto presentado

5 La alternativa anterior, suprimiendo el giro a la izquierda desde Yanguas
y Miranda a Garcia Ximénez.

3 La anterior, peatonalizando parcialmente las calles de Garcia Ximénez y
Tudela.

4 Accesos en Garcia Ximénez y Tudela a través de la acera, a nivel de
planta baja.
La anterior, peatonalizando Garcia Ximénez y Tudela.

6 La solucion de proyecto, mas salida por Baluarte.

Tabla 1: “Listado de alternativas analizadas”

La modelizacion de todas las alternativas anteriores, se ha realizado con el software de
microsimulacion GETRAM (Tedi + Aimsum), arrojando los resultados que a continuacion
se explicitan.

Epypsa Madrid, Febrero 2.003 18
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Andlisis impacto en el trifico de El Corte Inglés en Pamplona

ALTERNATIVA 1: Sistema de accesos del proyecto presentado.

En esta alternativa se ha modelizado la situacién de accesos presentada en el proyecto
inicial. Es decir dos rampas de entrada y salida por Garcia Ximénez e igual configuracion
en calle Tudela. Ademas de ha mantenido el giro actual de Yanguas y Miranda a la calle
Garcia Ximénez.
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Ilustracidn 1:"Numeracion secciones de referencia. Alternativa 1"

Como en cada una de las alternativas siguientes, se adjunta ilustracién recogiendo

numeracion de secciones para referencia de sus datos en las tablas.
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Andlisis impacto en el trafico de El Corte Inglé€s en Pamplona
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Ilustracion 2; “Asignacion 15’ hora punta. Alternativa 1”
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Ilustracign 3: "Asignacion 1h. hora punta. Alternativa 1"
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Analisis impacto en €] trafico de El Corte Inglés en Pamplona

System
il R R APV LRI TIRAVEL A A A O PO | it e
FLOW . DENSTY |SPEED H.SPEED | T  |. DELAYT. STOPT. STOPS | TRAVEL TOT.TRAVELT,
veh/h | veh/Km | Km/h | Km/h h:mm:ss h:mm:ss | h:mm:ss | #/¥eh Km h:mm:ss
9138 40.2 18.1 8.1 0:07:21 0:01:47 0:02:46 | 4.3 | 2185.9 194:21:21

Tabla 2;: "Parametros globales del sistema modelizado. Alternativa 1"

FLOW | DENSTY | SPEED H'S'P}’EED ‘RA&IEL 1. ZDELKY T. | STOP T. | STOPS | QUEUE | LENGHT | TRAVEL | TOT.TRAVEL T.
SECTION | veh/h | veh/¥m [ Km/h Km/h himm:ss | himm:ss | h:mm:ss | #/Veh | Mean Max Km h:mm:ss
1 115 15.1 25.8 7.7 0:00:15 0:00:11 | 0:00:11 0.2 0.4 7.0 3.8 0:29:44
2 115 28.2 23.7 4.1 0:00:15 0:00:13 | 0:00:13 0.3 0.4 4.0 2.1 0:30:10
3 113 26.0 8.3 2.4 0:00;49 0:00:46 | 0:00:44 0.9 1.4 4.0 3.9 1:33:37
4 651 13.7 39.1 24.0 0:00:09 0:00:05 | 0:00:03 0.3 0.3 5.5 42.4 1:45:51
5 861 35.9 30.7 9.5 0:00:22 0:00:18 | 0:00:15 0.4 1.8 7.5 52.2 5:19:49
6 1183 80.3 15.5 6.3 0:00:27 0:00:24 | 0:00:21 0.8 2.0 6.7 57.3 9:05;46
7 468 58.6 4.0 4.0 0:00:28 0:00:00 | ©:00:14 0.5 52.1 114.C 15.1 3:46:09
8 383 18.5 16.2 8.6 0:00:32 0:00:26 | 0:00:23 0.7 1.3 7.5 30.2 3:30:09
9 115 2.7 31.9 30.3 0;00:07 0;00:01 | 0:00:00 Q0.0 0.0 0.0 7.4 0:14:40
10 1678 10.6 53.4 52.6 0:00:04 0:00:00 | 0:00:00 Q.0 0.0 0.7 i14.8 2:10:55
11 1651 3.7 24.2 17.0 0,00:34 0:00:24 | 0:00:19 1.0 2.9 12.3 269.8 15:51:36
12 414 27.3 23.2 53 0:00:27 0:00:23 | 0:00:22 0.6 1.3 4.5 18.6 3:11:08
13 107 3.8 27.9 27.9 0:00:05 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 4.3 0:09:21
14 121 22.9 8.3 4.5 0:00:49 | 0:00:42 | 0:00:40 1.1 173 9.0 7D 1:39:52
15 76 2.8 26.8 26.8 0:00:06 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 3.8 0:08:23
16 469 64.8 3.8 3.7 0:01:04 0:00:05 | 0:00:14 0.5 0.3 4.5 31.0 8:25:52
17 470 62.0 3.9 3.8 0:;00:48 0:00:02 | 0:00:07 0.3 0.2 4.0 24.0 6:17:12
18 459 57.6 4.0 4.0 0:00:42 0:00:00 | 0:00:10 0.3 24.1 63.0 21.8 5:127:14
21 1234 24.8 34.4 19.3 0:00:13 0:00:09 | ¢:00:06 0.4 0.6 8.5 89.9 4:40:46
22 201 2.3 42.2 41.8 0:00:05 0:00:00 | ©:00:00 0.0 0.0 0.0 12.0 0:17:11
23 125 38.0 8.9 2.5 0:01:58 0:01:52 | ©:01:48 1 4.1 13.0 10.5 4:06:48
24 464 58.6 4.0 4.0 0:00:45 0:00:00 | 0:00:09 0.2 22.7 51.0 23.7 5:55:30
25 432 54.6 4.0 4.0 0:00:56 0:00:00 | 0:00:04 0.1 0.2 2.0 27.1 6:47:38
26 473 60.0 4.0 4.0 0:00:38 0:00:00 | 0:00:04 0.2 0.2 2.0 19.9 5:01:33
27 427 53.8 4.0 4.0 0:00:27 0:00:00 | 0:00:03 0.1 12.1 27.5 13.1 3:16:37
28 557 70.1 4.0 4.0 0:00:42 0:00:00 | 0:00:25 0.6 76.0 170.0 26.5 6:38:00
29 566 71.4 4.0 4.0 0:00:44 0:00:00 | 0:00:24 Q0.6 1.1 6.0 27.7 6:59:18
30 569 80.7 3.6 3.5 0:00:37 0:00:04 | 0:00:18 Q.7 1.1 7.0 20.9 5:53:19
31 577 74.1 4.0 3.9 0:01:01 0:00:00 | 0:00:08 0.3 0.3 3.0 38.8 9:50:17
32 511 5.2 49.3 49.3 0:00:04 0:00:00 | 0:00:00 0.0 0.0 0.0 31.8 0:38:43
33 938 14.6 36.2 28.9 0:00:08 0:00:02 | 0:00:02 0.2 0.1 4.0 63.2 2:13:10
34 2121 21.8 48,7 48.1 0:00:03 0:00:00 | 0:00:00 0.C 0.0 1.0 104.9 2:10:43
35 1443 29.6 31,5 22.1 0:00:36 0:00:22 | 0:00:18 0.7 3.7 33.5 321.9 14:35:33
39 152 10.6 28.2 12.4 0:00:16 0:00:12 | 0:00:10 0.4 0.3 5.0 8.7 0:41:48
40 171 17.0 43.9 34.8 0:;00:20 0:00:08 | 0:00:06 0.4 1.0 9.0 232.5 6:40:49
41 1229 19.8 24.8 7.6 0:00:06 0:00:05 | 0:00:04 0.2 0.5 1.7 19.9 2:17:57
42 958 10.3 47.2 44.7 0:00:01 0:00:00 | 0:00:00 0.0 0.0 0.0 19.4 0:26:00
Epypsaifi - Madrid, Febrero 2.003 21
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Analisis impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona

= Veh/h | veh/Km | Km/sh Km/h h:mm:ss | h:mm:ss | h:mm:ss | #/¥eh | Mean Max Km h:mm:ss
44 308 62.8 7.3 3.9 0:01:01 0:00:56 | 0:00:51 1.6 4.4 11.0 20.4 5:15:10
45 161 3.6 45.8 44,7 0:00:04 0:00:01 | 0:00:00 0.0 0.6 0.0 8.2 0:10:56
46 322 10.5 40.1 29.3 0:00:12 0:00:05 | 0:00:04 0.2 0.1 4.0 32.5 1:06:57
47 45 1.1 30.3 27.2 0:00:05 0:00:01 | 0:00:00 0.1 0.0 0.0 2.0 0:04:26
48 382 8.4 45,2 44.7 0:00:02 0:00:00 | 0:00:00 0.0 0.0 0.0 13.7 0:18:25
49 495 7.3 40.4 33.7 0:00:15 0:00:04 | 0:00:03 0.3 0.1 4.0 69.9 2:04:41
30 567 80.8 3.6 3.5 0:00:36 0:00:04 | 0:00:12 0.5 0.7 5.5 20.2 5:42:26
21 368 71.1 4.0 4.0 0:00:25 0:00:00 | 0:00:17 0.7 95,6 193.5 15.8 3;57:55
52 665 7.7 38.4 21.2 0:00:06 0:00:03 | 0:00:02 0.2 0.0 1.0 23.4 1:10:15
54 1083 20.7 20.5 10.8 (:00:12 (0:00:08 | 0:00:06 0.4 0.7 3.0 36.9 3:41:07
56 918 15.3 31.8 13.9 0:00:06 0:00:04 | 0:00:03 0.2 0.1 2.7 21.6 1:40:23
58 988 11.6 51.1 28.2 0:00:05 0:00:02 | 0:00:02 0.1 0.2 2.3 41.4 1:28:37
59 1507 68.1 19.6 7.4 0:00:26 0:00:23 | 0:00:19 0.9 2.6 7.0 81.7 11:08:26

196:38:52

Tabla 3: "Parametros modelizados por secciones. Alternativa 17
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Andlisis impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona

AIMSUN v4.1.4 http://www.tss-bon.com
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llustracién 5: “% Tiempo de parada respecto tiempo de viaje. Alternativa 17

Section Time Plot
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Anélisis impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona

De los graficos y tablas anteriores y centrando el analisis en las vias de entrada y salida,
puede observarse que las entradas no presentan ningin problema y las salidas pequenas
retenciones. A lo largo de las diferentes alternativas, seran de especial interés los
resultados de estos viales. Es por ello que al igual que se ha realizado en la Tabla

3:"Parametros modelizados por secciones. Alternativa 1", se destacaran las filas

Section Time Plot

var, Density i |

Min:| .00

Max:|133.00

x|

Apply

33 % 1: 3alidaGJ # 13: EntradaGJ#- 14; Salida Tudela + 15: Enirada Tudela
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Ilustracion 7: "Densidad en secciones sefaladas, Alternativa 1”

correspondientes a las secciones de entrada y salida.
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Andlisis impacto en el trifico de El Corte Inglés en Pamplona

ALTERNATIVA 2: Sistema de accesos del proyecto presentado y supresion del giro a la

izquierda de Yanguas y Miranda a calle Garcia Ximénez.

En esta alternativa se analiza la situacion de la anterior, con la salvedad de la

eliminacion del giro de Yanguas y Miranda a la calle Garcia Ximénez.

AIMSUN v4.1.4 http://www.tss-ben.com ‘1:3'. j.,: i _-.Lﬂil
T Objects View Experimenl Run Reporls Falhs  Validation Window Help‘
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o PR R T

|lustracion 8: “Numeracion secciones de referencia. Alternativa 2"

A continuacidon se recogen las mismas ilustraciones y tablas que para la alternativa
anterior, y que se recogeran para las siguientes, para tener criterios de comparacion

homogéneos.

Epypsa Madrid, Febrero 2.003 25
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Andlisis impacto en el trifico de El Corte Inglés en Pamplona
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Ilustracién 9: "Asignacion 15 hora punta. Alternativa 27
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[lustracién 10: “asignacidn 1h. hora punta, Alternativa 2"
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Las tablas de resultados de los parametros fundamentales en el sistema globalmente y
en cada una de las secciones, arrojan los siguientes resultados.

System

j|F e ‘ : 6 ;ﬁ"‘usﬁ "BEL.Z\Y’ ‘;:'r:. _‘.\ =3 ym 5‘@',' i -
FLOW | DENSTY  SPEED | H.SPEE | D TRAVELT. 1L STOPT. | STOPS TRAVEL | TOT.TRAVEL T
Veh/h | veh/Km | Km/h | Km/h h:mm:ss h:mm:ss | himm:ss | #/Veh Km h:mm:ss
9261 41.9 17.8 8.1 0:07:24 0:01:53 | 0:02:56 | 4.6 2220.5 201:58:11

Tabla 4: "Parametros globales del sistema modelizado. Alternativa 2”

CcCCCeeccccecceeeeececccececceccccccccccccrcrccrrrnrrna

{

{

| H.SPEED | RAVEL | DELAY | I | TOT.TRAVEL
FLOW | DENSTY | SPEED il ik T. STOPT. STOPS QUEUE | ENGHT | TRAVEL T.
SECTION | Veh/h | veh/Km | Km/h Km/h h:mm:ss [ himm:ss | h:mm:ss | #/Veh | Mean Max Km h:mm:ss
1 115 4.1 29.3 29.3 0:00:04 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 3.8 0:07:51
2 115 4.5 28.4 24,7 0;00;02 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 3.0 2.1 0:04:58
3 115 9.0 14.7 6.9 0:00:16 | 0:00:13 | 0:00:11 0.6 0.4 4.0 4.0 0:32:32
4 653 14.9 38.4 22.0 0:00:10 | &:00:06 | 0:00:04 | 0.3 0.4 6.5 42.5 1:55:37
5 907 39.9 28.8 8.9 0:00:23 | :00:19 | 0:00:17 | 0.5 2.1 7.0 54.9 5:58:48
3 1223 90.1 13.8 5.8 0:00:30 | ©:00:26 | 0:00:23 | 0.9 2.4 7.0 59.3 10:15:22
7 465 58.4 4.0 4.0 0:00:28 | ¢:00:00 | 0:00:13 | 0.5 49.9 111.0 15.0 3:44:44
8 422 19.7 16.7 8.8 0:00:32 | 0:00:26 | 0:00:22 | 0.7 1.3 8.0 33.3 3:45:56
9 110 2.7 3.7 29.5 0:00:07 | ©:00:02 | 0;00:00 [ 0.0 0.0 0.0 7.1 0:14:25
10 1692 10.6 53.4 52.7 0:00:04 | ©:00:00 | £:00:00 | 0.0 0.0 0.0 115.7 2:11:45
11 1638 34.4 23.0 15.6 ©:00:37 | 0:00:27 | 0:00:22 | 1.1 3.3 13.7 267.7 17:05:27
12 462 30.0 23.0 5.4 0:00:27 | 0:00:23 | 0:00:21 0.6 1.4 4.0 20.8 3:28:55
13 110 4.0 27.9 27.9 0:00:05 | ©:00:00 | 0:00:00 [ 0.0 0.0 0.0 4.5 0:09:36
14 121 24.0 6.7 4.3 0:00;52 | 0:00:45 | 0:00:43 [ 1.1 1.4 8.0 7.5 1:44:5%
15 93 3.4 26.8 26.8 0:00:06 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 4.6 0:10:16
16 469 65.1 3.7 3.7 0:01:05 | 0:00:05 | ®:00:14 | 0.5 0.2 3.5 31.0 8:28:10
17 469 63.1 3.8 3.8 0:00:49 | 0:00:02 | :00:09 | 0.3 0.2 6.0 24.0 6:23:08
18 459 57.5 4.0 4.0 0:00:42 | 0:00:00 | ¢:00:11 0.3 24.5 66.5 21.8 5:27:16
21 1243 30.3 35.8 20.7 0:00:12 | 0:00:08 | 0:00:05 | 0.4 0.3 8.5 50.4 4:21:48
22 207 2.4 42.1 4.7 0:00:05 | 0:00:00 | 0:00:00 [ 0.0 0.0 0.0 12.3 0:17:43
23 131 46.9 5.1 2.2 0:02:18 | 0:02:12 | 0:02:08 1.3 5.1 13.0 11.0 5:02:39
24 464 58.7 4.0 4.0 0:00:45 | 0:00:00 | 0:00:10 | 0.2 26.5 57.5 23.7 5:55:29
25 432 54.5 4.0 4.0 0:00:56 | 0:00:00 | 0:00:04 | 0.1 0.2 2.0 271 6:47:20
26 473 60.2 4.0 3.9 0:00:38 | 0:00:00 | 0:00:05 | 0.2 0.2 3.0 19.9 5:02:38
27 427 53.8 4.0 4.0 0:00:27 | 0:00:00 | 0:00:03 | 0.1 13.0 27.5 13.1 3:16:38
28 557 70.1 4.0 4.0 0:00:42 | 0:00:00 | 0:00:28 | 0.7 85.1 190.0 26.5 6:38:02
29 566 72.4 3.9 3.9 0:00:45 | 0:00:01 | 0:00:27 | 0.7 1.3 9.0 27.7 7:05:08
30 569 83.8 3.5 3.4 0:00:38 | 0:00:05 | 0:00:20 | G.7 1.2 8.0 20.9 6:07:04
31 577 73.9 4.0 4.0 0:01:01 | 0:00;00 | 0:00:08 | 0C.3 0.3 4.0 38.8 9:48;50
32 566 5.8 49.2 49.1 0:00:04 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 35.2 0:43:01
33 1045 211 341 22.0 0:00:11 | 0:00:05 | 0:00:04 | 0.2 0.2 8.0 70.4 3:14:43
34 2170 223 48.6 48.1 0:00:03 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 1.0 107.3 2:13:59
35 1465 321 29.7 20.6 0:00:38 | 0:00:25 | 0:00:20 | 0.8 4.1 24.5 326.7 15:50:01
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CTION | Veh/h | veh/Km | Km/h Km/h h:mm:ss | h:mm:ss | himm:ss | #/Veh | Mean Max Km h:mm:ss
39 149 14.3 27.3 9.0 0:00:22 | 0:00:18 | 0:00:16 | 0.4 0.5 9.0 8.5 0:56:34
40 1168 16.5 44.6 35.6 0:00:20 | 0:00:08 | 0:00:05 [ 0.4 0.9 9.0 231.9 6:30:28
41 1264 20.4 25.2 8.0 0:00:06 | 0:00:05 | 0:00:04 | 0.2 0.6 2.3 21.0 2:21:33
42 995 10,9 46,7 44.2 0:00:01 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 20.1 0:27:19
44 299 71.0 6.6 3.4 0:01:10 | 0:01:05 | 0:01:00 | 1.6 5.1 11.0 19.7 5:49:28
45 163 3.6 45.5 44.5 0:00:04 | 0:00:01 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 8.3 0:11:08
46 323 13.9 36.5 22.0 0:00:16 | 0:00:09 | 0:00:07 | 0.4 0.3 6.0 32.6 1:29:40
47 45 1.2 29.6 26.0 0:00:06 | 0:00:01 | 0:00:01 0.1 0,0 0.0 2.0 0:04:37
48 325 7.1 45.6 45.1 0:00:02 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 1.7 0:15:33
49 495 7.2 40.1 34.0 0:00:14 | 0:00:04 | 0:00:03 | 0.3 0.1 3.5 69.9 2:03:39
50 567 85.0 3.5 3.4 0:00:38 | &:00:06 | 0:00:15 | 0.6 0.8 8.0 20.2 6:00:29
51 568 71.1 4.0 4.0 0:00:25 | ¢:00:00 | 0:00:17 [ 0.7 100.3 | 201.0 15.8 3:57:57
52 710 8.0 39.0 21.1 $:00:06 | 0:00:03 | 0:00:03 | 0.2 0.0 0.7 24.9 1:15:16
54 1186 21.7 20.3 1.1 0:00:11 | 0:00:08 | 0:00:06 [ 0.4 0.7 3.7 40.3 3:54:22
56 958 21.3 28.2 10.2 0:00:08 | 0:00:06 | 0:00:05 | 0.3 0.2 3.0 22.6 2:17:36
58 1006 13.2 50.0 25.4 0:00:05 | 0:00:03 | 0:00:02 | 0.1 0.3 3.3 42.3 1:40:03
59 1492 68.6 19.2 7.2 0:00:27 | 0:00:23 | 0:00:20 | 0.9 2.6 7.0 80.9 11:14:19

Tabla 5: "Parametros modelizados por secciones. Alternativa 2"

AIMSUN v4.1.4 http:/ /www.tss-bcn.com

File  Qnlgats

View Experiment Hun

C:\Analisis AIMSUM\10_02_03\drampas_sin_giro\drampas_sin_giro\4i
Validation Window

Reports  Faln:

7

]2 ]

/ el |5

El Corte Inglés

1

1

b

Scale 1:|1172

Time:{ 010000  W| M| ¥ |w[ts| B

1A

Ilustracién 11: “Colas maximas. Alternativa 2"

e R T

Legend Dialog F3]

Queue max (#veh)

 Global

v Pariodic

Epypsa Madrid, Febrero 2.003

28




(e rececrccrececcccccccccrrrrtrrrrrrorreveena

(o

X

Andlisis impacto en el tréfico de El Corte Inglés en Pamplona

File Dhjects

AIMSUN v, 1.4 http:/ /www.tss-bon.com
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Ilustracién 12: "% Tiempo de parada respecto tiempo de viaje”

° Section Time Plot | . X
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Andlisis impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona

Como puede observarse en la comparacion de los resultados de las dos anteriores
alternativas, la similitud de resultados es manifiesta, con la influencia de la supresion
del giro a la izquierda propuesta. No obstante, y dado que la maniobra planteada
siempre es complicada en un entorno urbano y que el destino final del giro es el centro

comercial, se ha optado por plantear su supresion y simular el resto de alternativas sin

Section Time Plot

Var:

Density | Mink.oo0 Max:|136.00 Apply
36 413 EntradaGJ# 1: SalidaGJ + 14: Salida Tudela # 15: Entrada Tudela
oy
32.6 T
. S
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X|

su consideracion.

Ilustracion 14: "Densidad en secciones sefialadas. Alternativa 27
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Andlisis impacto en el trifico de El Corte Inglés en Pamplona

ALTERNATIVA 3: Sistema de accesos del proyecto presentado y supresion del giro a la
izquierda de Yanguas y Miranda a calle Garcia Ximénez, peatonalizando parcialmente

las calles de Garcia Ximénez y Tudela.

Se reflejan a continuacion las ilustraciones y tablas correspondientes a este analisis en
el que se ha considerado la peatonalizacion parcial de las calles Tudela (entre Estella y
Conde Oliveto) y la calle Garcia Ximénez (entre Yanguas y Sancho el Mayor).

7 AIMSUN v4.1.4 http://www.tss-ben.com C:\Analisis AIMSUM\10_02_03\drampas_' y_putnﬂhlhpdu ‘j;.l;h’ y_peatonalizacion\ 4 . peatonal -[3]1[
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Ilustracion 15: "Numeracion de referencia de secciones. Alternativa 3”
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Ilustracién 16: “Asignacion 15" hora punta. Alternativa 3”
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Andlisis impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona

e ) R
FLOW ' DENSTY | SPEED | H.S STOP T. " TOT.TRAVEL T
Veh/h | veh/Km | Km/h | Km/h himmi:ss h:mm:ss | h:mm:ss | #/Veh | Km h:mm:ss
9338 38.1 18.0 8.3 0:07:13 0:01:43 | 0:02:08 | 4.1 2212.6 177:38:03
Tabla 6: Parametros globales del sistema modelizado. Alternativa 5
| FLOW | DENSTY SPEED | H.SPEED | TRAVELT. | DELAY T. STOPT. STOPS QUEUE |LENGHT TRAVEL TOT.TRAVELT,
SECTION | veh/h | veh/Km | Km/h | Km/h h:mm:ss | h:mm:ss | himm:ss | #/Veh | Mean Max Km h:mm:ss
1 115 41 [ 294 2%.4 0:00:04 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 3.8 0:07:49
2 115 3.7 29.7 29.6 0;00:02 0:00:00 | 0:00:00 0.0 0.0 0.0 2.1 0:04:09
3 115 4.9 25.8 21.4 0:00:17 0:00:04 | 0:00:03 0.1 0.0 2.0 11.6 0:32:37
4 855 20.6 37.7 20.9 0:00:11 0:00:07 | 0:00:04 0.4 0.6 7.0 55.6 2:39:50
5 981 19.3 38.7 22,3 0:00:09 0:00:05 | 0:00:03 0.2 0.4 4.0 59.4 2:;32:05
6 1525 106.9 14.6 6.0 0:00:29 0:00:25 | 0:00:21 0.8 2.8 7.0 73.8 12:17:54
7 419 52.7 4.0 4.0 0:00:28 0:00:00 | 0:00:07 0.3 31.1 55.0 13.5 3:22;28
8 737 48.4 15.1 6.7 0:00:44 0:00:38 | 0:00:34 1.0 3.6 12.5 60.5 9:10:31
10 1723 i1.0 52.3 51.6 0:00:04 0:00:00 | 0:00:00 0.0 0.0 Q.3 117.8 217:01
11 1614 35.5 22.8 14.9 0:00:39 0:00:29 | 0:00;23 1.1 3.6 15,3 263.6 17:44:30
12 694 21.5 33.8 14.6 0:00:11 0:00:08 | 0:00:06 0.4 0.3 3.5 32.9 2:17:05
13 123 4.2 28.7 28.7 0:00:05 0:00:00 | 0:00:00 0.0 0.0 0.0 5.0 0:10:26
14 153 17.0 23.2 7.6 0:00:29 0:00:22 | 0:00:21 0.4 0.7 10.0 9.4 1:14:10
15 97 3.6 26.8 26.8 0:00:06 0:00:00 | 0:00:00 0.0 0.0 0.0 4.8 0:10:43
16 423 54.7 3.9 3.9 0:01:01 0:00:01 | 0:00:06 0.3 0.1 1.5 28.0 7:10:08
17 474 60.4 4.0 4.0 0:00:46 0:00:00 | 0:00:03 0.1 0.1 2.0 24.2 6:06:42
18 468 58.7 4.0 4.0 0:00:42 0:00:00 | 0:00:05 0.1 16,1 31.0 22,2 5:33:42
21 1545 61.0 25.6 12.8 0:00:20 0:00:16 | 0:00:11 0.6 1.4 9.5 112.4 8:48:16
24 454 57.2 4.0 4.0 0:00:45 0:00:00 | 0:00:03 0.1 9.5 18.0 23.2 5:47:45
25 470 59.7 4.0 4.0 0:00:56 0:00:00 | 0:00:04 0.1 0.2 2.0 29.5 7:22:38
26 460 38.0 4,0 4.0 0:00:37 0:00:00 | 0:00:02 0.1 0.1 2.0 19.4 4:51:16
27 467 58.5 4.0 4.0 0:00:27 0:00:00 | 0:00:02 0.1 7.5 17.5 i4.3 3:35:04
3 559 711 4.0 4.0 0:00:42 0:00:00 | 0:00:03 0.1 11.1 22.5 26.6 6:39:32
32 651 6.6 49.3 49.3 0:00:04 0:00:00 | 0:00:00 0,0 0.0 0.0 40.5 0:49;18
i3 1061 16.7 35.2 28.2 0:00:08 0:00:03 [ 0:00:02 0.2 0.1 5.0 71.6 2:33:40
34 2173 22.3 48.7 48.2 0:00:03 0:00:00 | 0:00:00 0.0 0.0 1.0 107.5 2:13:48
35 1359 24.4 33.7 25.1 0:00:31 0:00:18 | 0:00:14 0.6 2.7 15.0 302.9 12:03:07
40 1148 17.0 42.7 34.1 0:00:20 0:00:09 | 0:00:06 0.4 1.0 9.0 228.0 6:41:36
41 1578 24.2 25.3 8.5 0:00:06 0:00:05 | 0:00:04 0.2 1.0 3.0 25.7 2:49:12
42 1187 12.6 47.9 45.4 0:00:01 0:00:00 | 0:00:00 0.0 0.0 0.0 24.0 0:31:44
44 391 58.9 12.4 5.2 0:00:45 0:00:40 | 0:00:37 1.0 4.0 10.0 25.9 4:57:06
45 156 3.7 42.7 42.4 0:00:04 0:00:01 | 0:00:00 0.0 0.0 0.0 7.9 0:11:10
46 432 15.8 40.7 25.7 0:00:14 0:00:06 | 0:00:05 0.2 0.4 12.0 43.9 1:42:23
48 272 6.0 45,2 44.7 0:00:02 0:00:00 | 0:00:00 0.0 0.0 0.0 9.8 0:13:06
49 576 11.1 34.9 25.7 0:00:19 0:00:09 | 0:00:07 0.5 0.5 6.5 81.6 3:10:45
50 589 93.8 3.4 3.2 0:00:40 0:00:08 | 0:00:17 0.5 1.1 9.0 21.0 6:34:12
52 786 7.7 40.2 24.2 0:00:05 0:00:02 | 0:00:02 0.1 Q.0 0.7 27.5 1:11:58
54 1191 19.8 20.7 12.0 0:00:10 0:00:07 | ©:00:05 0.4 0.6 3.0 40.6 3:33:29
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DN | Veh/h | veh/Km | Km/h | Km/h himm:ss | h:mm:ss | himm:ss | #/Veh | Mean Max Km h:mm:ss
56 1042 12.6 36.2 20.8 0:00:04 0:00:03 | 0:00:02 0.1 0.0 1.3 24.5 1:22:54
58 826 10.6 49.6 25.9 0:00:05 0:00:03 | 0:00:02 0.1 0.2 2.7 34.7 1:20:36
59 1495 71.3 19.1 7.0 0:00:28 0:00:24 | 0:00:21 0.9 2.8 6.7 81.1 11:39:49

Tabla 7: “Parametros modelizados por secciones. Alternativa 3"

AIMSUN v4,1.4 http://www.tss-ben.com C:\Analisis AIMSUM'10_02_03\4rampas_y_peatonalizacion}-rampas. y. peatonaliz 1 =[8] x|
f\ie Onjects View Experiment hun  Reperts  fali:  Validation  Window Help
N/ 2 L =

E U W, \ @ '
i3 42[ M&:\ - HIH
\ P I I ! fa H
(>
12
’ \
El Corte Inglés E -
)
_E : pemcn Quaue max (sveh)
— 1 <=0
ma-2
3-4
Ws5-3
LT
W >15
n
W P o \
~ ; 5 ?giﬁ \ A

—

Scale 11202 Time:[01:00.00

] 0] P

LR

rk Graphic Dialog

. Netwol

“ Glokal

Ilustracion 18: "Colas maximas. Alternativa 3"
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Anélisis impacto en ¢l tréfico de El Corte Inglés en Pamplona
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Ilustracion 19: "% Tiempos de parada respecto tiempo total. Alternativa 3”
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Ilustracian 21; "Velocidad en secciones sefialadas. Alternativa 3"
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ALTERNATIVA 4: Accesos en Garcia Ximénez y Tudela a través de la acera, a nivel de
planta baja.

Esta solucion y la siguiente (complementada con peatonalizacion de los tramos
sefialados anteriormente), arrojan los peores resultados; hasta el punto de hacerlas
practicamente inviables por la afeccién que la configuracion de accesos propuesta a
nivel de acera causa al trafico rodado.

Se comprueba en los graficos y tablas adjuntas.
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Ilustracion 22: "Numeracién de referencia de secciones, Alternativa 4.”
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llustracion 23: "Asignacién 15' hora punta. Alternativa 4”
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Las tablas recogidas en los epigrafes anteriores no se reflejan para esta alternativa y la
siguiente pues al aparecer colas virtuales en la asignacion, el algoritmo utilizado deja de
ofrecer resultados que puedan corresponderse con la realidad.

Igual sucede con los graficos de colas maximas y tiempos de parada respecto tiempos
totales de viaje
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Tlustracién 25: “Velocidad en secciones de entrada y salida”
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llustracion 26: "Densidad en secciones de entrada y de salida™
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ALTERNATIVA 5: Accesos en Garcia Ximénez y Tudela a través de la acera, a nivel de
planta baja, peatonalizando Garcia Ximénez y Tudela

Los resultados son similares a la opcion anterior como puede observarse en los graficos

y tablas adjuntas.
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Ilustracian 27: “Numeracion de referencia de secciones. Alternativa 5,”
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Andlisis impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona
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lustracion 28: "Asignacién 15" hora punta. Alternativa 5™
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Ilustracién 29: "Asignacién 1h. hora punta. Alternativa 5"
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Section Time Plot
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Ilustracion 30; "Velocidad en secciones de entrada y salida. alternativa 5"
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Ilustracion 31: "Densidad en secciones de entrada y salida. Alternativa 5"
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Analisis impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona

ALTERNATIVA 6: La solucion de proyecto, mas salida por Baluarte,

Desde el punto de vista del trafico, esta solucién es la mas favorable. Incorpora una
salida mas que el resto de soluciones y ello conlleva una influencia positiva para los
accesos al centro como no podria ser de otra forma. Ademas, esta mejora se traslada a

las condiciones de circulacidn del entorno en un ambito mas amplio.

Los graficos y tablas adjuntas, permiten comprobarlo.

© AIMSUN v+, 1.4 http://www.tss-ben.com

C:\Analisis AIMSUM\ 10_02_03'4rampas_y_baluarte\dramp
Flla Objects View Experiment Run Reports Falls  Valldation Window

BT
= < N SRR, R :
I I RS =i |
218 4

ac -‘;';j‘_.._‘."(u.‘.‘;_‘-_,_:;‘.\.”.‘. y_baluart 18] x|

El Corte Inglés \

S il
%g%§izssizi

1

11 \ 5 I
A P K Iy
S~ |
52 i : |4
/‘_"“"——___t_ ______ / 7

R T R T o O S A VAN el [T A R R S T T et B
I__ Scale 1:|E992 T|me:| [ > | H[H]e] m t

Ilustracién 32: "Numeracion de secciones de referencia. Alternativa 6”
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Ilustracion 33:”Asignacion 15" hora punta, Alternativa 6”
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Analisis impacto en el trifico de El Corte Inglés en Pamplona

System

FLOW DENSTY SPEED H.SPEED TRAVEL T. DELAYT. STOPT. STOPS TRAVEL TOT.TRAVEL T.

Veh/h  veh/Km Km/h Km/h  h:mm:ss h:mm:ss h:mm:ss  #/Veh Km h:mm:ss

9353 40.7 18.5 8.2 00:07:17 0:01:41 0:02:45 4.2 2232.5 197:09:56

Tabla 8: "Parametros modelizados sistema global, Alternativa 6
H.SPEED | RAVEL | DELAY : _ | TOT.TRAVEL
FLOW | DENSTY | SPEED T il it STOP T. [ STOPS | QUEUE | ENGHT | TRAVEL G

SECTION | Veh/h | veh/Km | Km/h Km/h h:mm:ss | himm:ss | h:mm:ss | #/Veh | Mean Max Km h:mm:ss
1 84 2.9 29.5 29.5 0:00:04 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 2.8 0:05:41
2 84 3.3 29.0 25.0 0:00:02 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 1.0 1.5 0:03:35
3 84 6.2 15.4 7.4 0:00:16 | 0:00:12 | 0:00:10 | 0.7 0.2 4.0 2.9 0:22:29
4 647 16.5 35.7 19.8 0:00:11 | 0:00:07 | 0:00:05 | 0.4 0.5 6.0 421 2:07:48
5 919 37.8 29.5 9.3 0:00:22 | 0:00:18 | 0:00:16 | 0.5 1.9 6.5 55.5 5:43:07
6 1293 89.8 15.1 6.1 0:00:28 | 0:00:25 | 0:00:21 0.8 2.3 6.7 62.7 10:14:17
7 467 58.5 4.0 4.0 0:00:29 | 0:00:00 | 0:00:14 | 0.5 55.1 116.5 15.0 3:45:43
8 377 17.1 17.5 9.2 0:;00:30 | 0:00:24 | 0:00:21 | 0.7 1.1 6.5 29.7 3:13:29
9 116 3.6 30.4 23.0 0:00:10 | 0:00:04 | 0:00:02 | 0.1 0.0 3.0 7.5 0:19:27
10 1720 10.8 53.4 52.7 0:00:04 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 117.6 2:13:57
11 1647 30.2 26.1 17.9 0:00:32 | 0:00:23 | 0:00:17 | 0.9 2.7 13.3 269.1 15:02:53
12 467 33.8 22.4 4.8 0:00:30 | 0:00:27 | 0:00:25 | 0.6 1.6 5.0 21.0 3:59: 1
13 122 4.4 27.9 27.9 0:00:05 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 5.0 0:10:39
14 71 12.2 8.6 5.0 0:00:45 | 0:00:38 | 0:00:36 | 0.9 0.7 5.0 4.4 0:53:21
15 95 339 27.0 27.0 0:00:06 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 4.7 0:10:25
16 469 64.6 3.8 3.7 0:01:04 | 0:00:04 | 0:00:13 | 0.5 0.2 2.0 31.0 8:24:33
17 470 61.7 3.9 3.8 0:00:47 | 0:00:01 | 0:00:08 | 0.3 0.2 3.0 24.0 6:15:39
18 460 58.2 4.0 4.0 0:00:42 | 0:00:00 | 0:00:12 | 0.3 30.9 69.5 21.9 5:27:58
19 104 9.1 23.7 8.8 0:00:17 | 0:00:14 | 0:00:12 | 0.6 0.1 4.0 4.6 0:31:09
2 1207 27.4 36.5 22.4 0:00:11 | 0:00:07 | 0:00:04 | 0.3 0.2 7.5 87.8 3:55:01
22 196 2.3 41.9 41.5 0:00:05 | 0:00:00 | :00:00 [ 0.0 0.0 0.0 1.7 0:16:52
23 144 39.9 4.9 2.6 0:01:53 | 0:01:47 | 0:01:43 | 1.5 4.2 12.0 12.1 4:33:22
24 435 55,2 4.0 4.0 0:00:45 | 0:00:00 | 0:00:08 | Q.2 20.0 45.0 2.2 5:33:17
25 470 59.7 4.0 4.0 0:00:56 | 0:00:00 | 0:00:05 | 0.1 0.3 4.0 29.5 7:24:00
26 445 56.7 4.0 4.0 0:00:38 | 0:00:00 | 0:00:04 | 0.2 0.2 2.5 18.7 4:43:32
27 464 58.3 4.0 4.0 0:00:27 | 0:00:00 | 0:00:03 | 0.1 15.2 33.0 14.2 3:33:43
28 606 76.0 4.0 4.0 0:00:42 | 0:00:00 | 0:00:26 | 0.6 97.7 | 190.0 28.9 7:13:02
29 610 78.1 3.9 3.9 0:00:44 | 0:00:00 | 0:00:25 | 0.6 1.3 7.0 29.8 7:36:20
30 594 86.9 3.6 3.4 0:00:38 | 0:00:05 | 0:00:20 | 0.7 1.3 9.5 21.8 6:22:21
31 596 76.3 4.0 3.9 0:01:01 | 0:00:00 | 0:00:09 | 0.3 0.4 3.0 40.1 10:09:33
32 602 6.1 49.3 49.3 0:00:04 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 37.5 0:45:36
33 1026 15.7 35.9 29.3 0:00:08 | 0:00:02 | 0:00:01 0.2 0.0 3.0 69.1 2:22:53
34 2170 22.3 48.7 48.1 0:00:03 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.5 107.3 2;13:45
35 1483 28.9 32.2 23.2 0;00:34 | 0:00:21 | 0:00:16 [ 0.7 33 20.0 330.7 14:15:39
39 139 29.5 27.6 4.5 0:00:44 | 0:00:40 | 0:00:39 | 0.3 1.5 9.0 7.9 1:43:47
40 1143 16.4 44.0 35.2 0:00:20 | 0:00:08 | 0:00:05 | 0.4 0.9 9.0 227.0 6:27:15
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Analisis impacto en el trafico de El Corte Inglés en Pamplona

""" Veh/h | veh/Km | Km/h Km/h himm:ss | h:mm:ss | h:mm:ss | #/Veh | Mean Max Km h:mm:ss
Ll 1350 20.7 25.5 8.3 0:00:06 | 0:00:05 | 0:00:04 | 0.2 0.5 1.7 22.5 2:24:52
42 949 10.2 46.8 44.4 0:00:01 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 19.2 0:25:57
44 283 73.1 4.8 3.1 0:01:16 | 0:01:12 | 0:04:07 | 1.8 5.4 10.0 18.7 6:02:51
45 137 3.0 46.8 45,6 0:00:04 | 0:00:00 | 0:00:00 | 0.0 0.0 0.0 6.9 0:09;08
46 288 17.0 36.7 18.3 0:00:20 | Q:00:12 | 0:00:11 0.3 0.7 10.0 29.1 1:36:06
47 58 1.5 30.9 27.4 0:00:05 | 0:00:01 | 0:00:00 | 0.1 0.0 1.0 2.6 0:05;41
48 342 7.5 45.7 45.1 0:00:02 | 0:00:00 | 0:00:00 [ 0.0 0.0 0.0 12.3 0:16:20
49 531 7.6 39.7 34.6 0:00:14 | 0:00:04 | 0:00:02 [ 0.3 0.1 3.5 75.0 2:10:15
50 617 90.3 3.6 3.4 0:00:37 | 0:00:05 | 0:00:13 | 0.5 0.8 6.0 22.0 6:22:29
51 588 74.2 4.0 4.0 0:00:25 | 0:00:00 | 0:00:17 | 0.7 94.4 | 200.5 16.4 4:06:22
52 744 7.7 40.0 23.1 0;00;05 | 0:00:02 | 0:00:02 | 0.1 0.0 0.7 26.1 1:11:37
54 1159 20.7 20.7 11.4 0:00:11 | 0:00:07 | 0:00:06 | 0.4 0.7 33 39.5 3:42:16
56 982 16.0 30.4 14.7 0:00:06 | 0:00:04 | 0:00:03 | 0.2 0.1 2.7 23.3 1:42:16
58 986 10.9 51.5 29.9 C:00:05 | 0:00:;02 | 0:00:02 | 0.1 0.2 2.7 41.4 1:23:25
59 1503 61.3 19.9 8,2 0:00:23 | 0:00:20 | 0:00:17 | 0.9 2.2 6.0 81.5 10:01:09
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Ilustracién 36; "Tiempo de parada respecto tiempo total. Alternativa 6

Section Time Plot B x|
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Ilustracién 37: "Velocidad en secciones de acceso y salida. Alternativa 6"
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Ilustracién 38: "Densidad en seccicnes de entrad y salida. Alternativa 6”
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5.Consideraciones relevantes

Ademas de los resultados reflejados en el punto anterior, cabe mencionar
determinadas consideraciones de importancia, que han de repercutir
necesariamente en las conclusiones finales del analisis global y, por tanto, en la
decisién definitiva.

v Resulta altamente recomendable en cualquiera de las opciones planteadas
en las diferentes hipotesis, mantener la entrada y salida ubicadas en la
calle de Garcia Ximénez.

v" A la hora de evaluar la posibilidad de intercomunicacion entre los parkings
del Auditorio y del Centro comercial, parece conveniente considerarla en
el momento actual, en el que se plantea la ejecucion de dicha
intercomunicacion para el trafico de camiones, circunstancia ya decidida.
Realizar la obra previendo este hecho, puede traducirse en una pequena
modificacion en el momento actual y en una gran ventaja para la posible
obra que se decidiese en un futuro.

v En todo el proceso de microsimulacidon de los accesos, se ha utilizado la
minima variacion de los ratios i/c en los troncos de las vias de canalizacion
del entorno a dichos accesos, constatada y cuantificada en el primer
estudio que contemplaba la utilizacién conjunta de los accesos a ambos
parkings.

v Ha de citarse por ultimo, la conveniencia de hacer realidad la posibilidad
de peatonalizacién de algunas de las vias del entorno mas proximo, tal y
como se arroja de los resultados obtenidos y se recogera posteriormente en

el ultimo punto de las conclusiones.
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é6.Conclusiones

Los parametros mas significativos de los graficos y tablas reflejados en los apartados

anteriores junto con la observacion detallada de la simulacidén dinamica arrojada por el

software utilizado, permiten extraer como resumen de conclusiones las que a

contin

uacion se resefan en éste el ultimo punto del estudio:

Se certifica en las simulaciones realizadas, la conveniencia de la eliminacion del
giro a la izquierda desde Yanguas y Miranda a Garcia Ximénez, mejorando las
condiciones de trafico en cualquier caso, si bien en diferente grado dependiendo
de la alternativa considerada.

Se comprueba, que la ubicacion de los accesos al edificio mediante rampas en su
interior, accediendo por fachadas, provoca un impacto en el trafico del entorno,
superior al de cualquier otra alternativa, sea cual sea la ubicacion de los accesos
en Garcia Ximénez, e incluso considerando la peatonalizacion. Esta alternativa,

supone efectos de tal cuantia que hacen la circulacion del entorno practicamente
inviable.

En relacion con la peatonalizacidén, se ha podido constatar que, como efecto
fundamental, se traslada el impacto del trafico a Yanguas y Miranda y Sancho el
Mayor-Estella, al suprimir la capacidad del viario peatonalizado. Se mejoran
sensiblemente, las condiciones de entrada vy salida al centro, y el funcionamiento

del viario en el entorno mas inmediato.
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En cuanto a la salida de Baluarte, debe indicarse que la utilizacion de la misma
mejora los niveles de servicio de las calles adyacentes de forma notable: el
funcionamiento de Sancho el Mayor y Estella, ademas de mejorar el entorno
inmediato. La utilizacion de la salida del Auditorio, complementa el
funcionamiento de la estructura de accesos existente de forma decisoria. A la
evidente importancia cualitativa en relacién con la funcionalidad, que aporta la
salida de la calle Tudela (diversifica los posibles destinos desde la calle Estella
hacia el Norte por Navas de Tolosa o hacia el sur por Yanguas y Miranda), se
afiade la mejora cuantitativa que supone la disposicién de una salida mas. Por
esas razones su complementariedad se considera idonea y esta solucion la optima

desde la Optica exclusiva de criterios de trafico.

Por ultimo, ha de destacarse que las hipotesis preferentes de acuerdo con las
conclusiones extraidas, conllevan igualmente ventajas en el aspecto de minimizar
la utilizacion de suelo publico. Las rampas exteriores y la peatonalizacion de los
tramos propuestos implica una necesidad real menor de ocupacién del mismo que

otras soluciones planteadas.
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