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1 Introduccion

El objeto del presente Anejo es el estudio del trafico en la nueva configuracion prevista por el” Proyecto
de Construccion de la Reduccién de la Congestién en Nodos Viarios Metropolitanos y

Conexion con la Red Transeuropea. Tramo Rontegi -Cruces”.

El proyecto surge como respuesta a la necesidad de aumento de la capacidad del itinerario en el entorno
del cruce del puente de Rontegi en sentido Oeste.

El entorno del Puente de Rontegi soporta los mayores niveles de trafico de la red viaria vasca. Debido a
los elevados volumenes de vehiculos, se registran retenciones recurrentes en las horas de maxima
demanda: sentido Santander-Rontegi en las Punta de Mafiana, y en sentido contrario, Rontegi-
Santander, en las Punta de Tarde.

En noviembre de 2018 la empresa SyT realizd un estudio completo de las soluciones a implantar
denominado “Estudio de trdfico de Rontegi (sentido Oeste)”, que se incluye como apéndice al “Anejo n°3
Trdfico”

El analisis del citado estudio de trafico se limita al sentido Este-Oeste del paso de la Ria. En concreto, el
objetivo del estudio es analizar y comprender las causas que originan las situaciones de congestion
frecuentes en el tramo de la BI-30 comprendido entre el nudo de los TUneles de Artxanda y su conexion
con la A-8 en Cruces, para posteriormente plantear actuaciones viables orientadas a solventar las
problematicas detectadas.
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2 Estudio de trafico de Rontegi (sentido Oeste)

El analisis del citado estudio de trafico se limita al sentido Este-Oeste del paso de la Ria. En concreto, el
objetivo del estudio es analizar y comprender las causas que originan las situaciones de congestion
frecuentes en el tramo de la BI-30 (antigua N-637) comprendido entre el nudo de los TUneles de Artxanda
y su conexion con la A-8 en Cruces, para posteriormente plantear actuaciones viables orientadas a
solventar las problematicas detectadas.
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Diagndstico de la situacion Actual del Trafico:

1. El recorrido completo Txorierri Santander se encuentra altamente congestionado en todos los tramos
del recorrido analizado,especialmente en la hora punta de tarde de los dias Laborables y los Viernes
al mediodia.

2. Encontra de lo inicialmente previsto, las horas punta de tarde de los dias Laborables 18 oo a 19 oo
h yde los Viernes al mediodia 14 0o 15 00 h son muy similares. Por lo general, ligeramente superior
los Viernes

Conclusiones del Estudio

1. Lasupresion del cuello de botella que actualmente se produce en la Convergencia Txorierri La
Avanzada mediante una configuracion consistente en dar continuidad a los 2 carriles de cada flujo
tiene un impacto positivo sobre la capacidad y la fluidez del trdfico. La capacidad en el puente
de Rontegi aumenta en 428 veh/h pasando de 7 120 veh/h a 7 580 veh/h. Esta mejora de capacidad
va acompanada a su vez, de una mejora en la velocidad media de los recorridos que atraviesan
Rontegi, los cuales registrarian una mejora en torno a 20 km/h, durante las horas punta.

2. Laeliminacion del cuello de botella de la Convergencia Txorierri La Avanzada conlleva un aumento
de los flujos y este hecho, provoca a su vez la aparicion de un nuevo cuello de botella a la altura
de la salida hacia Barakaldo. Este sequndo cuello de botella serd de mayor intensidad a medida
que aumenten los trdficos con el tiempo, de tal forma que, en ausencia de nuevas actuaciones, los
niveles de fluidez del trafico para el ano horizonte 2025 medidos en términos de velocidad
media de recorrido, caerian a niveles similares a los actuales.

3. Laeliminacion del segundo cuello de botella (Escenario E 3) garantiza que la caida de la
velocidad media, producida como consecuencia del aumento de la demanda, no sea tan
acusada.

4. Elandlisis de microsimulacion también revela que el aumento del flujo procedente de Rontegi
consecuencia de la eliminacion de los cuellos de botella por un lado, y del propio crecimiento del
trafico con el tiempo por otro, afectan negativamente a los vehiculos que tratan de incorporarse
ala A 8 desde Barakaldo sentido Cantabria.
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3 Trafico para seccion estructura del firme

Como datos de partida para la eleccion de la seccion estructural del firme se empleara para ello las datos
de la estacion 45a situada en el puente de Rontegi en el tronco y la estacion 44c para el ramal de salida
sentido Barakaldo. En el siguiente cuadro se reflejan los datos de 2019.

% Pes. D. VEHICULOS/DIA (Media Anual) Dia Laborable Medio

ANO ESTACION TIPO CARRETERA | LOCALIDAD TRAMO A =
Med. IMD Laborable Sabado Domingo % Pesados | N2 Veh. Pes.

2019 45A 9 BI-30 (N-637) | Barakaldo | Barakaldo-E. Lutxana/Asua 6,8 140.394 159.938 108.317 79.754 7,8 12.475

2019 44C 8 1-30 (N-637- E Barakaldo [Barakaldo (Barakaldo-Rontegi 35 14.157 16.027 10.922 8.043 41 657

De modo complementario se utilizaran los datos de traficos recogidos en el Estudio de trafico de Rontegi
(sentido Oeste) como antecedente al presente proyecto y recogido como anexo en el anejo de trafico.

En este estudio se analiza la viabilidad de la actuacion desde el punto de vista del trafico. Como parte del
analisis se incluye el Modelo de Crecimiento con el trafico tendencial.

Evolucién de los Traficos vs PIB
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Los datos observados muestran un desacoplamiento entre la evolucion del PIB y del trafico de PESADOS
a partir de la crisis financiera del afio 2008. Esta evolucion dispar significa que el PIB no es capaz de
explicar por si solo la evolucidn que esta registrando el trafico de pesados en la Ultima década. Una
justificacion puede encontrarse en la transformacion del tejido productivo que se ha producido como
consecuencia de la mencionada crisis financiera de 2008, y que ha supuesto una disminucion de los
vehiculos pesados.

Respecto al trafico LIGERO el PIB estatal ha sequido una evolucion pareja a la de los traficos hasta el afio
2016. Sin embargo, los datos indican que, en los Ultimos afios (periodo 2016-2019) el trafico Ligero esta
creciendo a un menor ritmo que la economia. Los crecimientos anuales de los tres Ultimos ejercicios
(0,2%; 0,8%, 0,2%) son inferiores al 1%.

Ante esta realidad en la que el PIB no es capaz de explicar la evolucion de los traficos se ha decidido
aplicar una tasa de crecimiento anual genérica del 1%, tanto para vehiculos Ligeros como vehiculos
Pesados, con el objetivo de dejar los resultados del andlisis del lado de la sequridad al tiempo que se
proyecta un crecimiento tendencial moderado como el que viene registrandose tras la crisis financiera de
2008.

Por otro lado, la crisis econdmica, social y sanitaria creada por el virus COVID-19 ha supuesto un frenazo
para la economia y para el crecimiento de los traficos. En el momento de elaboracidn de este estudio
existe una incertidumbre alta de cdmo va a evolucionar la economia y la movilidad en los préximos afios.
Esta incertidumbre es otro de los factores que se ha tenido en cuenta a la hora de establecer una tasa de
crecimiento constante del 1%.

Teniendo en cuenta que la prevision de puesta en servicio del tramo apunta al afio 2024, y que debido al
escenario existente a lo largo del afio 2020 (disminucion del trafico debido a la COVID-19) se considera
crecimiento nulo del trafico de vehiculos pesados durante el 2020 (estando el dimensionamiento del
firme del lado de la sequridad, debido a que en realidad se ha producido un descenso del trafico), se
aplican las hipdtesis de crecimiento de trafico recogidas en el Estudio de Trafico para obtener la IMD del
ano de puesta en servicio, teniendo en cuenta una tasa de crecimiento del 0% en el afio 2020:

Tronco Bl-30
IMDp (2019)=9.547 vh => IMDp (2024)=10.034 vh
Ramal Sent. Barakaldo

IMDp (2019)= 495 vh => IMDp (2024)= 521 vh
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Introduccion

Antecedentes

El Puente de Rontegi es uno de los tramos viarios mas sensibles de la red viaria de Bizkaia,
tanto por las elevadas intensidades de trafico que soporta como por su importancia estratégica
a la hora de canalizar y distribuir los traficos entre las dos margenes de la ria del Nervion-
Ibaizabal.

Desde que se inaugurara en 1983 el volumen de trafico que circula a diario por sus cuatro
carriles por sentido ha crecido de manera continuada. La caida de traficos que se registré en
los afios posteriores a la crisis financiera del 2008 alivié en cierta medida el grado de saturacion
que venia soportando, pero la activacion econdmica de los ultimos afios (precrisis del Covid-
19) ha vuelto a poner de manifiesto la falta de capacidad de la que adolece la Unica conexion
vial de alta capacidad que conecta ambas margenes de la ria del Nervidn, y que registra un
trafico diario de 150.000 vehiculos.

Las retenciones se registran en las horas de maxima demanda: sentido Santander-Txorierri
(sentido Este) durante el periodo Punta de Mafiana, y en sentido contrario, Txorierri-Santander
(sentido Oeste), durante la Punta de Tarde.

Figura 1 Relevancia del Puente de Rontegi en la red de alta capacidad.
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Fuente: elaboracién propia.

En este contexto, en el aflo 2018 SyT llevd a cabo un estudio de trafico de los flujos del Puente
de Rontegi en sentido Oeste. En dicho estudio se analizaron, entre otros, dos escenarios,
asociados a la supresion de la Convergencia Actual de los ramales procedentes de la Avanzada
y del Txorierri.
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Figura 2 Convergencia Avanzada/Txorierri.

Fuente: elaboracién propia.

Escenario E2: ACCESO CON CARRIL DE INCORPORACION desde Asua. En este
escenario, se garantiza la continuidad de los 2 carriles procedentes tanto del Txorierri,
como de La Avanzada. El ramal de acceso desde Asua (Playabarri) sera el que ceda el
paso a los vehiculos que proceden del Txorierri con un carril de aceleracion de 220
metros de longitud.

Figura 3: Esquema acceso a Rontegi en Escenario E2

LA AVANZADA

TXORIERRI m

Fuente: Estudio de Trafico Rontegi-Oeste. SyT 2018.

Escenario E3: Al escenario E2 se le modifica |la salida de Barakaldo de forma que los

4 carriles de Rontegi contindan hacia Santander y Bilbao. En este escenario el carril de
salida hacia Barakaldo se abre una vez pasado el tablero del puente de Rontegi.
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Figura 4: Esquema salida de Rontegi en Escenario E3
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Fuente: Estudio de Trafico Rontegi-Oeste 2018.

El Estudio de 2018 concluia que el Escenario E2 elimina el cuello de botella que se genera
actualmente en la convergencia a 3 carriles de los 2 carriles procedentes de Kukularra con los
2 carriles procedentes de la Avanzada.

También se identificd que la eliminacidn de este cuello de botella podria activar a corto plazo
un nuevo cuello de botella en los 3 carriles actuales de salida de Rontegi hacia Bilbao y
Cantabria. Por esta razén se defini6 el Escenario E3.

En el presente estudio se aborda el analisis en mayor detalle del impacto que la configuracion
recogida en el Escenario 2 (supresién de la Convergencia) tendra en la capacidad de Rontegi
y en los traficos de la red vial del ambito de estudio, particularmente en el Corredor del
Txorierri.

En este contexto y debido a cuestiones de plazos del Cliente se plante6 dividir el estudio en 2
Etapas:

e ETAPA 1: Entregado en forma de Nota de Trabajo con fecha de 19/02/2020, se realizo
un analisis con la misma informacién y modelo de microsimulacidn construido para el
Estudio de 2018.

e ETAPA 2: Se hace el mismo analisis actualizando el modelo de microsimulacién, con
nuevos datos de trafico y simulando de forma dindmica el periodo de tarde completo
(4 horas) y no sélo la hora punta.

El presente documento recoge el analisis correspondiente a la ETAPA 2 que, gracias a las
actualizaciones llevadas a cabo en el modelo de microsimulacion, supone el estudio de trafico
con mayor grado de detalle realizado hasta la fecha por SyT sobre el impacto que generara la
supresion de la Convergencia Avanzada/Kukularra en la red vial del entorno.

Estructura del documento
El documento se estructura bajo los siguientes apartados:

e Descripcion de las actualizaciones o mejoras llevadas a cabo en el modelo de
microsimulacion respecto a estudios anteriores.

e Especificacion del Modelo de Microsimulacion empleado para el analisis y presentacion
de los resultados obtenidos para cada escenario y horizonte temporal de analisis
empleado.

e Resumen y Conclusiones. Finalmente, se realiza un resumen del trabajo y se
enumeran las principales conclusiones del estudio.
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Actualizacion del Modelo Microsimulacion

A continuacién, se describen las actualizaciones que se han llevado a cabo en el Modelo de
Microsimulacién con el objetivo de obtener una modelizacién lo mas realista posible de la
realidad observada.

Microsimulacioén del Periodo Punta Completo (4 horas)

En los estudios anteriores el andlisis de microsimulacion se limitaba a una hora punta
determinada con el correspondiente periodo previo de precarga de la red (15 minutos).

En esta ocasidn, y en respuesta a una de las consideraciones que se realiz6é en el estudio del
afno 2018, se ha optado por simular el periodo punta en su globalidad con el objetivo de medir
de forma adecuada el fendmeno de la congestion a través de los indicadores de velocidad,
longitud de colas, demoras, etc.

Figura 5: Esquema salida de Rontegi en Escenario E3

ETD 06 MI-MD (TOTALES)
8.000
p—_— Periodo de 4 haras simulado:
' 13:00- 17:00 horas con carga
6,000 previa de 15 minutos.
5.000 P o
4.000
3.000
2.000
1.000
0
01 2 3 45 6 7 8 9 101112 13 14 151617 18 19 20 21 22 23
— | M - - X ] —\ dessdie S sssasa]

Asi pues, se ha establecido un periodo de simulacién de 4 horas. El analisis se ha centrado en
la Hora Punta de Mediodia del Viernes, en el periodo entre las 13:00 y 17:00 horas, por las
siguientes razones:

a) La Hora Punta de Mediodia de los Viernes es el periodo de la semana en el que mas
congestion se viene registrando en el ambito del Puente de Rontegi en sentido Oeste
(Txorierri-Max Center). En el grafico superior puede apreciarse como las intensidades
de los viernes al mediodia, aunque muy parejas, son ligeramente superiores a las
registradas las tardes de los dias Laborables. En este sentido, el analisis y las
conclusiones correspondiente a la punta de mediodia del viernes que se realiza en este
estudio son extrapolables a lo que ocurre en la punta de tarde de los dias Laborables.

b) Varias de las actualizaciones del modelo realizadas en esta ETAPA 2 del estudio han
supuesto un aumento importante de la complejidad del modelo de microsimulacién, y
de forma asociada un incremento del tiempo destinado a calibracion, ajuste y ejecucién
del modelo. Esta realidad ha provocado limitar el analisis al periodo punta mas critico.
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c) Por otro lado, en la ETAPA 1 del estudio se comprobd que el aumento de traficos
derivado del fendmeno de deslaminacion de la hora punta y del incremento tendencial
de los traficos no generard problemas de retenciones durante el Periodo Punta de
Mafana.

Extension del ambito simulado

En estudios anteriores se comprobd que la extension de red empleada era insuficiente para
medir en su globalidad el fendmeno de la congestidon que se produce por efecto de la falta de
capacidad de la Convergencia Avanzada/Txorierri, particularmente en el Corredor del Txorierri
que es dénde se registran las mayores retenciones.

En base a la realidad observada se sabe que las retenciones y las caidas de velocidad asociadas
a la congestidn se extienden aguas arriba del enlace de Kukularra, alcanzando el enlace de los
tlneles de Artxanda en primera instancia y posteriormente el Enlace de Derio en los momentos
mas criticos de la Punta de los Viernes.

Hasta ahora la red microsimulada no incluia el tramo del Corredor del Txorierri entre los
Tuneles de Artxanda y el Enlace de Derio. En esta ocasion se ha decidido incluir este tramo de
red para lograr asi medir la longitud de las colas en su globalidad.

Figura 6: Ambito de red ampliado

& Estudio 2018

<%

“

9de 47

2.3

2.4

2.5

Syt

ESTUDIO DE TRAFICO RONTEGI OESTE (2020)

Traficos del ano 2019

Otra de las actualizaciones realizadas ha consistido en actualizar los datos de trafico empleados
en estudios anteriores. En el estudio de 2018 se emplearon datos de trafico correspondientes
al mes de mayo del afio 2018. En esta ocasion se han empleado datos de octubre de 2019.
Dada la situacién de excepcionalidad generada por el COVID-19 los traficos del ano 2020 no
son representativos de la movilidad habitual en el dmbito de estudio y, por tanto, se puede
afirmar que se han empleado los datos de trafico disponibles mas actualizados.

Se han procesado datos de las estaciones de aforo que se destacan en la figura adjunta.

Figura 7: Ubicacion de las estaciones de aforo MKZ empleadas

Traficos cada 15 minutos

Otra de las mejoras implementadas respecto a estudios anteriores tiene que ver con el nivel
de desagregacion temporal de los traficos empleado. En ocasiones anteriores los datos de
trafico introducidos al modelo se procesaban a nivel horario. El trafico simulado no se distribuia
de forma homogénea a lo largo de la hora simulada debido a que el propio software de
simulacién introduce cierta variabilidad en los traficos. Sin embargo, se ha comprobado que
no es suficientemente fiel a la variacion temporal que se ha observado a partir de los datos de
trafico a nivel de cuarto de hora.

En esta ocasidn se ha decidido emplear los datos de trafico en periodos de 15 minutos con el
objetivo de reproducir de la forma mas realista posible las condiciones de trafico observadas.
Este aspecto es especialmente relevante en el proceso de formacion de las retenciones y la
propagacion de las colas.

Trenzados sobre el Puente de Rontegi

En relacion con el reparto de traficos que se produce a lo largo del Puente de Rontegi en el
estudio de 2018 se emplearon los repartos obtenidos del Modelo Multimodal del Bilbao
Metropolitano [MMBM] desarrollado por SyT.
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Figura 8: Trenzado de Rontegi empleados en 2018.

LIGEROS
Asua Txorierri La Avanzada
100,0% 100,0% 100,0%
Barakaldo Santander Bilbao Barakaldo Santander Bilbao Barakaldo Santander Bilbao
23,5% 43,8% 32,7% 24,7% 57,8% 17,5% 19,2% 44,1% 36,8%
PESADOS
Asua Txorierri La Avanzada
100,0% 100,0% 100,0%
Barakaldo Santander Bilbao Barakaldo Santander Bilbao Barakaldo Santander Bilbao
7,9% 27,7% 64,5% 7,5% 81,5% 11,0% 16,9% 50,6% 32,6%
TOTALES
Asua Txorierri La Avanzada
100,0% 100,0% 100,0%
Barakaldo Santander Bilbao Barakaldo Santander Bilbao Barakaldo Santander Bilbao
23,0% 43,3% 33,6% 23,5% 59,5% 17,0% 19,1% 44,3% 36,6%

Fuente: Modelo Multimodal del Bilbao Metropolitano (SyT).

En esta ocasién se ha dispuesto de nueva informacion a partir de datos GPS empleados en el
estudio “Flujos de Rontegi” encargado por la DFB a SyT. Estos nuevos datos se han empleado
para verificar los repartos empleados en 2018.

Datos de las seiales GPS

Los datos capturados mediante sefiales GPS de TomTom se corresponden con los traficos de
los dias laborables (L, M, X y J) de octubre y noviembre del afio 2019. Se distinguieron 4
periodos horarios de 3 horas.

e 7:00 - 10:00 h (Punta Mafiana)
e 10:00 - 13:00 h (Valle Mafiana)
e 13:00 - 16:00 h (Valle Tarde)

e 17:00 - 20:00 h (Punta Tarde)

El analisis de GPS ha permitido conocer la distribucién de tréficos en las entradas y salidas del
Puente de Rontegi.
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Figura 9: Pantallas de Entrada y Salida analisis GPS.

e ENTRADAS A RONTEGI SALIDAS DE RONTEGI
1. Lutxana 1. Lutxana
2. Max Center 2.N-637
3. Bilbao 3. Playabarri
4. Playabarri 4. Avanzada
5. Avanzada 5. Enekuri
6. Enekuri 6. Txorierri
7. Txorierri .

A partir de los datos de GPS se ha determinado la siguiente distribucidn de tréaficos en el Puente
de Rontegi para el periodo Punta de Tarde de los dias Laborables. Es necesario aclarar que los
datos de GPS no distinguen entre vehiculos Ligeros y Pesados. Es por ello que la comparacion
de los datos se ha realizado a nivel de vehiculos totales.

Tabla 1: Trenzados en Rontegi (HPT). Resultados Trayectorias GPS.

o
= >
< ©
< =
o
Avanzada 17% 83% 100%
Asua 24% 76% 100%
Txorierri 27% 73% 100%
23% 77% 100%

Fuente: Datos obtenidos de trayectorias GPS suministradas por TomTom.

De los datos de ambas fuentes se puede comprobar que existe un alto grado de coincidencia
para la Hora Punta de Tarde analizada. El reparto de los traficos que, procediendo de los
ramales Avanzada, Asua y Txorierri se dirigen hacia Barakaldo o contintan por la N-637 (suma
de las secciones Santander y Bilbao) es muy similar en ambas fuentes.

Tabla 2: Trenzados en Rontegi (HPT). Comparativa MMBM vs GPS.

MMBM GPS
Avanzada - Barakaldo 19% 17%
Asua - Barakaldo 23% 24%
Txorierri - Barakaldo 24% 27%
Avanzada - N-637 81% 83%
Asua - N-637 77% 76%
Txorierri - N-637 76% 73%

Fuente: MMBM y trayectorias GPS.
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Es por ello que se ha dan por buenas las distribuciones de traficos del MMBM aplicadas en el
estudio de 2018.

Se asume que la distribucidn de traficos en la Punta de Mediodia del viernes se asemeja a la
que se registra en los periodos Punta de Tarde de los dias Laborables.

Por otro lado, dado que en esta ocasion no se estd simulando Unicamente la hora punta, sino
todo el periodo de cuatro horas se ha considerado oportuno comprobar que la distribucién de
los traficos en la salida del Puente de Rontegi no sufre variaciones importantes.

Asi pues, se ha verificado que la distribucidn de los traficos en los ramales de salida del Puente
de Rontegi (Barakaldo, Santander y Bilbao) no sufren grandes variaciones. De esta manera se
comprueba que al aplicar los repartos determinados previamente de forma constante a lo largo
de todo el periodo de simulacién no se generan distorsiones importantes de la realidad.

Dicho de otra manera, los traficos en los ramales de salida del Puente de Rontegi que se
obtienen de aplicar los repartos del modelo MMBM a los traficos de entrada observados (MKZ)
coinciden en un alto grado con los traficos de salida observados en la realidad (MKZ).

Figura 10: Variacién de la Distribuciéon de los Traficos en los ramales de Salida del
Puente de Rontegi.

Variacién de los Tréficos. Ramales de Salida Puente Rontegi. Rontegi

S —————— —T N

40%

o v__/\\/\wv

60%
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10%
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12:15
12:30
12:45
13:00
13:15
13:30
13:45

14:00
1415
14:30
14:45
15:00
15:15
15:30
15:45
16:00
16:15
16:30
16:45

e BARAKALDQ s SANTANDER === BILBAO

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de MKZ.

Horizonte de Analisis

En la ETAPA 1 del estudio se evaluaron los escenarios EO, E2 y E3 en los horizontes temporales
2018/2020/2022/2025/2030. En esta ocasion teniendo en cuenta que:

a) el escenario base calibrado corresponde al afio 2019.

b) que ademads el afio de puesta en servicio del Subfluvial de Lamiako sera el afio 2027.
Cabe recordar en este punto que la apertura del Subfluvial generard una reducciéon
importante de los traficos en el Puente de Rontegi y que, por tanto, a partir de ese
momento el escenario de congestion que se estd evaluando en este estudio
desaparecera. Es por ello que no se ha considerado oportuno evaluar escenarios
posteriores.
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c) Dado que el objeto principal del estudio es evaluar la funcionalidad del Escenario E2
en el corto plazo se ha considerado conveniente analizar cortes temporales cada dos
afios. En el estudio de 2018 se establecieron cortes temporales cada cinco afios.

Por las razones expuestas se ha optado por simular los cortes temporales
2019/2021/2023/2025/2027 de cada uno de los tres escenarios analizados (EO, E2, E3).

Tabla 3: Escenarios evaluados

2019 2021 2023 2025 2027
EO (Actual) X X X X X
E2 X X X X X
E3 X X X X X

Modelo de Crecimiento (Impacto COVID-19)

Otro de los aspectos que se ha revisado tiene que ver con el modelo de crecimiento de traficos
empleado para determinar el crecimiento de los traficos para los distintos horizontes
temporales de analisis.

En base a la informacién de traficos actualizada al afio 2019 de las estaciones de aforo
empleadas en anteriores estudios y, que se recogen en la figura adjunta, se ha realizado una
proyeccion tendencial de los traficos historicos registrados en el ambito de estudio.

Figura 11: Estaciones de aforo DFB empleadas para el Modelo de Crecimiento.
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Figura 12: Comparativa Evolucion de los Traficos y del PIB Espania.
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Los datos observados muestran un desacoplamiento entre la evolucién del PIB y del trafico de
PESADOS a partir de la crisis financiera del afno 2008. Esta evolucidn dispar significa que el
PIB no es capaz de explicar por si solo la evolucion que esta registrando el trafico de pesados
en la ultima década. Una justificacion puede encontrarse en la transformacién del tejido
productivo que se ha producido como consecuencia de la mencionada crisis financiera de 2008,
y que ha supuesto una disminucion de los vehiculos pesados.

Respecto al trafico LIGERO el PIB estatal ha seguido una evolucién pareja a la de los traficos
hasta el aflo 2016. Sin embargo, los datos indican que, en los Ultimos afios (periodo 2016-
2019) el trafico Ligero estd creciendo a un menor ritmo que la economia. Los crecimientos
anuales de los tres ultimos ejercicios (0,1%; 0,8%, 0,2%) son inferiores al 1%.

Ante esta realidad en la que el PIB no es capaz de explicar la evolucion de los traficos se ha
decidido aplicar una tasa de crecimiento anual genérica del 1%, tanto para vehiculos Ligeros
como vehiculos Pesados, con el objetivo de dejar los resultados del andlisis del lado de la
seguridad al tiempo que se proyecta un crecimiento tendencial moderado como el que viene
registrandose tras la crisis financiera de 2008.

Por otro lado, la crisis econdmica, social y sanitaria creada por el virus COVID-19 ha supuesto
un frenazo para la economia y para el crecimiento de los traficos. En el momento de
elaboracién de este estudio existe una incertidumbre alta de cémo va a evolucionar la
economia y la movilidad en los proximos afios. Esta incertidumbre es otro de los factores que
se ha tenido en cuenta a la hora de establecer una tasa de crecimiento constante del 1%.

La idea es que a pesar de que durante los afios 2020 y 2021 se produzca un descenso de los
traficos, en alglin momento la economia y los traficos se recuperaran, de tal forma que los
traficos se alineen con la evolucidn tendencial proyectada con una tasa de crecimiento anual
del 1%.

Tabla 4: Tasas de Crecimiento Acumuladas. Traficos Ligeros y Pesados.

2,01%
4,06%
6,15%
8,29%
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Analisis Microscoépico.

Introduccioén

El analisis del impacto que la supresion de la Convergencia Avanzada/Kukularra generara sobre
la red vial del entorno concierne una gran complejidad desde el punto de vista tanto de la
demanda de trafico como de la oferta vial. Gran parte del éxito del andlisis depende del grado
de detalle con el que se reproduzcan las condiciones de trafico (intensidades y distribuciones
de trafico en periodos cortos de tiempo, limites de velocidad, conducta de los usuarios, etc.) y
la oferta viaria (pendientes, grados de curvatura, prioridades de paso, distancias de trenzado,
etc.).

El grado de complejidad mencionado hace necesario el uso de herramientas de
microsimulacién que permitan reproducir la realidad con un nivel de detalle suficiente para que
el modelo sea sensible a la modificacidon de oferta viaria (supresién de la convergencia) que se
desea evaluar, y lo haga de una forma realista.

El apartado de analisis microscépico llevado a cabo se estructura segun el siguiente esquema:

e En primer lugar, se detallan los aspectos mds relevantes de la herramienta de
microsimulacién empleada para el analisis.

e Seguidamente, se definen los indicadores de simulacion cuyos valores numéricos
serviran para comparar y evaluar los distintos escenarios.

e Posteriormente, se explica de qué manera se ha llevado a cabo la caracterizacion de
la Situacion Actual, tanto de la oferta como de la demanda de trafico y que, tras una
adecuada calibracién y validacion, ha dado como resultado la construccion de un
escenario base respecto del cual se han realizado las principales comparaciones.

e Se presentan los escenarios de microsimulacion construidos su evaluacién, asi como los
resultados obtenidos en la evaluacién funcional de los mismos segun los indicadores
de eficiencia operativa presentados anteriormente.

¢ Y, finalmente, se recogen las conclusiones alcanzadas en el analisis realizado.

Herramienta de Microsimulaciéon

Los softwares de microsimulacién de traficos son una herramienta muy util que permiten
caracterizar con un alto grado de detalle redes viarias complejas, compuestas por disposiciones
sucesivas de tramos viarios de tipo convergencia, divergencia y trenzado.
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Figura 13 PTV Vissim 11.0

i, "
Fuente: Documentacion Técnica. PTV-VISSIM.

PTV Vissim 2021, software desarrollado por PTV GROUP, es capaz de representar el
comportamiento individual de todos los usuarios de la via publica de forma muy detallada. El
hecho de que el software permita modelar el comportamiento individual de cada usuario
permite estudiar de forma realista las interacciones entre ellos, brindando la posibilidad de
comprender y determinar cuales son las causas que en primera instancia generan una situacién
de congestion determinada, por ejemplo, el nivel de servicio de un elemento viario, o las
ventajas competitivas que una configuracién viaria concreta genera respecto a otra, en
términos de tiempos de ahorro, de capacidad viaria, de impacto medioambiental y de la
seguridad viaria.

Figura 14 Ejemplo de la complejidad de redes que se pueden modelar con PTV Vissim 2021

Fuente: Estudio de Tréfico realizado por SyT. 2018.
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Figura 15 Ejemplos del nivel de detalle que ofrece PTV Vissim11.0

o - = / J ”( / ¢ \..v,
Fuente: Estudio de Tréfico realizado por SyT. 2019.

PTV Vissim es un software de microsimulacidon de traficos basado en la representacién del
comportamiento individual de cada usuario que ingresa en el modelo. Al igual que otros
softwares de simulacidon de trafico a escala microscopica, la simulacion del comportamiento
individual se basa principalmente en 2 modelos de comportamiento:

¢ Car-following Model (modelo de seguimiento): modelo que controla la velocidad,
aceleracién, deceleracion y distancia respecto al vehiculo que precede a un
determinado vehiculo cuando circula por un carril.

¢ Lane-changing Model (modelo de cambio de carril): modelo que controla cuando
y cdmo un determinado vehiculo realiza un cambio de carril.

En lo que respecta al modelo de seguimiento (car-following) PTV Vissim usa el modelo de
percepcion psico-fisico desarrollado por Wiedemann (1974), en contraste con los modelos de
trafico mas simples en los que se proporciona una velocidad mayoritariamente constante y
una légica determinista de los automoviles.

El concepto basico del modelo Wiedemann (1974) es que el conductor de un vehiculo en
movimiento mas rapido comienza a desacelerar a medida que alcanza su umbral de percepcion
individual respecto a un vehiculo en movimiento mas lento. Dado que no puede determinar
exactamente la velocidad de ese vehiculo, su velocidad caerd por debajo de la velocidad del
mencionado vehiculo hasta que comience a acelerar ligeramente otra vez después de alcanzar
otro umbral de percepcion. Se produce una ligera y constante aceleraciéon y desaceleracion.
Este hecho proporciona un comportamiento mas realista del usuario.

Indicadores de Evaluacion

De cara a evaluar los escenarios planteados se han empleado los siguientes indicadores:

o Indicadores de red: son indicadores que tienen en cuenta todos los usuarios que
atraviesan la red simulada durante todo el tiempo de simulacion.
o Tiempo de Viaje Total (horas) « Vehiculos Totales Simulados
o Distancia total recorrida (km) « Velocidad Media (km/h)
« Demora Total (horas) « Demora Media (seqg)
« Demora/Tiempo de Viaje (%) « NuUmero Medio de Paradas

« Demora total en parada (horas)
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e Tiempo de recorrido: tiempo promedio, en minutos, que resulta de promediar el
tiempo empleado por cada uno de los usuarios que completan el recorrido Txorierri-
Santander que se ilustra en la figura adjunta.

Figura 16 Recorrido Txorierri-Santander

TXORIERRI - SANTANDER
10,2 km

A\ Ko SR

Fuente: Estudio de Trafico realizado por SyT. 2019.

¢ Velocidad media de recorrido: velocidad promedio que registran los usuarios al
completar el recorrido Txorierri-Santander de la figura anterior.

¢ Demora media: tiempo medio de retraso, en minutos, que acumulan los vehiculos en
recorrer todo el recorrido Txorierri-Santander, respecto a una situacion sin congestion
de la red (situacion ideal).

e Cola media: longitud media de la cola de vehiculos, en metros, registrada en cada
cuarto de hora de simulacion, contando desde la Convergencia hacia aguas arriba del
Corredor del Txorierri. Debido a limitaciones de extension de red que impone el software,
los resultados de la cola esta acotada superiormente en 8.716 metros.

e Cola maxima: longitud maxima de cola de vehiculos, en metros, que se llega a alcanzar
en cada uno de los ramales de la interseccion o nodo en cuestion durante la hora
completa de simulacion.

Tal y como se ha comentado previamente toda evaluacién se ha realizado sobre una ejecucion
completa de 4 horas, representativa de la hora Punta de Mediodia de los viernes. Ademas, se
ha establecido un periodo de “carga” de la red de 15 minutos. Los resultados de los indicadores
se muestran por intervalos de 15 minutos entre las 13:00 y las 17:00.

Ademas, debido a que los modelos de microsimulacién son estocasticos por naturaleza. Es
necesaria cierta variabilidad en los inputs de traficos introducidos, por lo que se realizan 10
ejecuciones completas en cada escenario con diferentes valores semilla. El resultado de cada
una de las ejecuciones es promediado para obtener un indicador general de comportamiento
que reduzca el error asociado al comportamiento estocastico en las situaciones generadas.

Construccion y Calibracién del modelo

El primer paso del analisis de microsimulacidn ha consistido en caracterizar adecuadamente la
oferta viaria y la demanda de trafico de la Situacion Actual, lo que permite calibrar los patrones
de comportamiento vehicular observados.
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El software de simulacion ha permitido modelizar de manera detallada y fiel, los distintos
elementos viales incluidos en el ambito de estudio: geometrias, prioridades de paso,
regulaciones semaféricas, nimero de carriles, sefiales de limitacidon de velocidad, stops, pasos
peatonales, etc.

En las imagenes adjuntas quedan reflejados algunos de los elementos citados que caracterizan
la oferta viaria el @mbito de estudio.

Figura 17 Elementos de caracterizacion de la oferta viaria
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Fuente: modelo de microsimulacion.

En los modelos de microsimulacion la demanda se modeliza introduciendo unos inputs o
elementos generadores de trafico que permiten introducir las intensidades de trafico en
diversas secciones de la red viaria. La herramienta de simulaciéon permite distribuir estos
tréficos en la red mediante el establecimiento de rutas de decisiéon. En la imagen adjunta
quedan reflejados los elementos input y ruta:
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Figura 18 Elementos de caracterizacion de la demanda de trafico
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Fuente: modelo de microsimulacion.

Para el analisis micro la demanda de tréfico se ha diferenciado entre traficos Ligeros y
Pesados. En ese sentido, en el modelo, se han definido inputs y rutas de forma separada para
cada tipo de trafico, asi como parametros de comportamiento especificos en las prioridades de
paso, en los parametros de aceleracion y desaceleracion, entre otros.

Otro aspecto a destacar es que la demanda de traficos introducida al modelo incorpora la
variabilidad inherente al trafico. Esta variabilidad del trafico se ha calculado en base a los
traficos por cuartos de hora de MKZ.

El proceso de calibracion y ajuste del modelo de microsimulaciéon se ha realizado
ajustando los traficos observados (MKZ) en el periodo punta de mediodia (13:00 - 17:00h) de
los viernes de octubre de 2019 en 34 secciones de paso, por tipo de vehiculo (Ligeros y
Pesados) y para cada hora de simulacion.

Figura 19 Ubicacion Secciones de Control

Fuente: modelo de microsimulacion.
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El grado de ajuste entre los traficos observados y modelados se han realizado en base a dos
métodos diferentes:

a) Coeficiente de Correlacion: se alcanza un R2 superior al 0,99 en el caso de los
vehiculos Ligeros y superior al 0,98 en el caso de los Pesados que da muestra del buen
ajuste logrado.

Figura 20 Ajuste del modelo. Coeficiente de Correlacion

OBSERVADO vs MODELADO (LIGEROS)
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Fuente: elaboracion propia.

22 de 47



SyT

ESTUDIO DE TRAFICO RONTEGI OESTE (2020)

b) Estadistico GEH: se ha logrado que el 94% de los puntos comparados presenten un
GEH inferior a 5 para el caso de los vehiculos Ligeros. En el caso de los vehiculos
Pesados el 99% de los valores comparados presentan un estadistico GEH inferior a 5.
Todos los puntos que presentan un valor superior a 5 son inferiores a 10.

2(M — C)?

EH =
¢ M+C

Donde M representa el volumen de trafico por hora del modelo de trafico y C es trafico
observado de la realidad.

Tabla 5: Calibracion del modelo. Estadistico GEH - LIGEROS.

SYT
(
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TRAFICOS OBSERVADOS TRAFICOS MODELADOS GEH
SEC 13:00 14:00 15:00 16:00 13:00 14:00 15:00 16:00 13:00 14:00 15:00 16:00
1 3.874 5.916 5.465 3.734 3.869 5.873 5.337 3.527 0,08 0,56 1,74 3,44
2 388 518 565 185 384 467 536 177 0,19 2,28 1,22 0,61
3 3.487 5.399 4.900 3.549 3.474 5.393 4.815 3.363 0,21 0,08 1,23 3,17
4 291 412 354 306 290 436 343 249 0,07 1,18 0,59 3,42
5 3.778 5.811 5.254 3.855 3.760 5.691 5.204 3.711 0,29 1,58 0,70 2,34
6 558 1.712 1.299 760 547 1.601 1.200 775 0,46 2,7/ 2,79 0,55
7 3.220 4.099 3.956 3.095 3.206 4.070 4.120 3.024 0,25 0,45 2,58 1,29
8 843 1.341 1.093 951 840 1.417 1.066 787 0,11 2,05 0,83 5,55
9 4.063 5.439 5.049 4.046 4.031 5.369 5.252 3.867 0,51 0,96 2,83 2,84
10 1.845 2.479 2.343 1.882 1.700 2.336 2.197 1.786 3,45 2,80 3,07 2,23
11 2.218 2.961 2.706 2.164 2.315 2.954 3.017 2.325 2,04 0,12 5,82 3,39
12 2.245 2.736 2.529 2.140 2.235 2.787 2.578 1.771 0,20 0,98 0,96 8,34
13 1.004 1.262 1.216 943 1.005 1.169 1.222 1.026 0,05 2,67 0,19 2,66
14 5.466 6.958 6.450 5.247 5.526 6.739 6.685 5.219 0,81 2,65 2,89 0,38
15 1.129 1.516 1.465 1.066 1.205 1.467 1.487 1.150 2,22 1,26 0,58 2,51
16 4.337 5.442 4.986 4.180 4.323 5.250 5.404 4.092 0,21 2,63 5,80 1,37
17 1.554 1.749 1.387 1.491 1.465 1.796 1.732 1.312 2,28 1,12 8,73 4,78
18 2.783 3.694 3.599 2.689 2.822 3.443 3.663 2.790 0,74 4,20 1,07 1,92
19 674 771 885 540 697 747 882 694 0,87 0,85 0,11 6,20
20 333 286 174 391 312 309 179 233 1,17 1,30 0,37 8,94
21 4.901 6.162 6.389 5.104 5.077 6.183 6.411 5.180 2,50 0,27 0,28 1,06
22 3.235 4.329 4.401 3.350 3.240 4.200 4.475 3.508 0,09 1,97 1,11 2,70
23 1.666 1.833 1.988 1.754 1.834 1.953 1.925 1.708 4,03 2,75 1,42 1,11
24 719 718 726 693 718 716 724 690 0,04 0,06 0,07 0,11
25 81 101 87 76 79 101 81 77 0,17 0,02 0,60 0,17
26 245 240 246 223 243 239 245 222 0,11 0,08 0,06 0,08
27 2.098 2.469 2.436 1.955 2.080 2.442 2.533 1.936 0,38 0,53 %S5 0,44
28 388 435 428 335 423 505 541 385 1,74 3,22 5,16 2,64
29 1.895 2.112 1.845 1.615 1.893 2.109 1.844 1.612 0,03 0,07 0,01 0,08
30 1.954 2.274 2.254 1.844 1.901 2.176 2.235 1.772 1,21 2,07 0,41 1,68
31 201 243 257 157 199 244 255 156 0,16 0,06 0,11 0,10
32 4.010 5.055 5.162 4.040 3.999 5.042 5.165 4.055 0,17 0,18 0,05 0,24
33 1.946 2.421 2.568 2.142 1.960 2.421 2.563 2.150 0,31 0,01 0,10 0,18
34 2.064 2.634 2.594 1.993 2.038 2.590 2.605 1.921 0,56 0,87 0,23 1,63

Fuente: elaboracién propia.
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Tabla 6: Calibracion del modelo. Estadistico GEH - PESADOS.

TRAFICOS OBSERVADOS TRAFICOS MODELADOS GEH
SEC 13:00 14:00 15:00 16:00 13:00 14:00 15:00 16:00 13:00 14:00 15:00 16:00
1 362 288 301 305 391 335 300 365 1,50 2,63 0,08 3,28
2 59 47 49 48 29 31 29 55 4,55 2,56 3,17 0,97
B 303 242 253 257 362 305 270 310 325 3,84 1,07 3,15
4 7 7 8 9 4 6 6 6 1,09 0,49 0,58 1,18
5 309 249 260 266 368 311 277 314 3,19 3,72 1,03 2,80
6 37 32 38 28 35 33 39 35 0,32 0,12 0,09 1,34
7 272 216 222 239 337 270 247 279 3,70 3,44 1,65 2,50
8 4 5 12 7 2 3 11 5 1,03 1,11 0,37 0,91
9 276 222 234 246 339 261 257 294 3,59 2,53 1,47 2,92
10 51 56 55 65 48 50 49 55 0,39 0,78 0,88 a2
11 225 166 179 181 289 184 229 246 3,97 1,36 3,38 4,45
12 65 57 58 58 62 56 56 46 0,31 0,10 0,20 1,60
13 39 40 42 37 38 39 40 35 0,16 0,08 0,23 0,33
14 385 335 346 352 390 267 335 330 0,24 3,91 0,59 1,17
15 41 35 38 40 48 27 28 31 1,13 1,44 1,77 1,56
16 288 227 240 235 343 240 301 303 3,08 0,83 3,74 4,14
17 49 48 42 46 61 50 58 45 1,58 0,32 2,26 0,11
18 239 180 198 189 274 195 241 258 2,18 1,13 2,94 4,59
19 46 29 39 29 16 10 21 21 5,42 4,35 3,29 1,51
20 13 20 12 13 13 15 9 10 0,07 1,14 0,85 0,82
21 392 305 350 371 370 292 327 350 1,11 0,75 1,22 1,11
22 269 199 248 241 301 239 269 277 1,93 2,69 1,31 2,25
23 83 66 74 79 72 58 54 74 1,25 1,00 2,51 0,53
24 39 37 41 40 38 36 40 39 0,12 0,21 0,20 0,12
25 12 7 11 12 10 5 12 11 0,60 0,82 0,37 0,29
26 7 3 4 6 6 2 2 5 0,39 0,77 1,15 0,22
27 84 70 70 62 68 56 67 54 1,78 1,76 0,39 1,08
28 6 7 7 7 8 5 7 4 0,96 0,72 0,19 1,19
29 72 62 78 73 70 59 78 72 0,18 0,43 0,03 0,12
30 85 67 68 61 65 53 62 55 2,31 1,75 0,71 0,79
31 11 11 11 8 9 9 10 6 0,56 0,71 0,31 0,67
32 156 141 149 170 155 138 148 166 0,11 0,23 0,11 0,28
33 80 72 74 89 87 77 76 85 0,80 0,58 0,27 0,43
34 77 69 76 81 67 62 70 81 1,15 0,83 0,66 0,04

Fuente: elaboracién propia.

Ademas de reproducir correctamente el volumen de trafico y la velocidad, se ha comprobado
que la formacién y propagacion de las colas y, el comportamiento general de los vehiculos se
asemeja a la realidad visualizada en las visitas realizadas a campo y en las grabaciones de

video tomadas en campo.
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E3
6,7
6,8
6,9
6,9
7,0
8,4
9,2
9,4
11,1
11,3
10,0
9,3
7,5
7,6
6,7
6,7

E2
6,7
6,9
6,9
6,9
7,0
8,7
9,8
11,1
13,7
14,6
10,8
9,4
8,1
7,1
6,7
6,7

EO
6,8
6,8
7,3
8,2
9,6

12,7

16,0

16,1

17,1

15,0

14,2

13,9

14,8

15,5

10,0
7,3

Tiempo de Recorrido (min)

13:00
13:15
13:30
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14:00
14:15
14:45
15:00
15:15
15:30
15:45
16:00
16:15
16:30
16:45

14:30
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10,4
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8,2
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8,0
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7,0
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6,7

E2
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6,9
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7,9
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6,8

EO
6,8
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7,3
7,9
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16,7
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15,3
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6,7
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E2
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6,9
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10,1
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11,8

12,2

13,0
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8,6
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6,7

EO
6,7
6,8
6,7
6,8
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10,0
13,7
14,8
16,4
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6,7
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Tiempo de Recorrido (min)

13:00
13:15
13:30
13:45
14:00
14:15
14:30
14:45
15:00
15:15
15:30
15:45
16:00
16:15
16:30
16:45

Fuente: modelo de microsimulacion
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3.5 Resultados del Analisis de Microsimulacion S ] = e e e e s 2
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En este apartado se muestran los principales resultados del analisis de microsimulacion S =W L oA AN
) . . o nBREE SR EEEREE S - BEREGEE
realizado para cada uno de los tres escenarios evaluados (EO, E2 y E3) y para los cinco cortes i o IR EE
z S
temporales empleados (2019, 2021, 2023, 2025, 2027). Q g 2| _l=lal | o fin - o
0 088 3N3 3 3|8
. . . c
3.5.1 Velocidades y Tiempos de Recorrido < glng v gln w glnge
En este apartado se muestran los resultados de Velocidad media de recorrido y el Tiempo de 8
Recorrido medido para cada uno de los escenarios evaluados. Del analisis comparativo de los 9
—~
resultados se puede concluir que: it
o, . . . o m|S/ S R o ninfan oot Hlolv
e La eliminacion de la convergencia (E2 y E3) registra un impacto positivo sobre la =455 885X R} 5T RRRRES S
SN
velocidad media de los usuarios respecto a la situacién Actual con convergencia (EO). §
e En términos cuantitativos la supresion de la Convergencia aumenta en torno a 20 km/h N | |3
- 30 km/h la velocidad media de recorrido en los momentos de mayor congestién .g 8 4 § §§ 3/ ela
. .z . . . - u NS
(15:00 - 16:00h). En la situacion Actual (EQ) la velocidad media de recorrido llega a c -
. . . . <)
caer hasta los 40 km/h. Sin embargo, en el escenario E2 la velocidad media ] S1 R 28 1RLS1ILS41] %
. . S ] Bl AR R R T R
unicamente disminuye hasta los 65-70 km/h. ﬁ
. . . - L o ©
e Ademas de la intensidad de la congestion, la supresion de la convergencia tiene un w
- . L. o
efecto positivo al acortar la duracion de los momentos de mayor congestion. =%
£ MO @ NN 0 s ©lnimn~oe N e
: : ; v 455 88 &R IRKSRNSS S
o Por ejemplo, en el horizonte temporal de 2019, en el escenario Actual (EQ) la = =
) . . . 3
velocidad media decae de los 50 km/h durante un periodo de hora y media. > 2l lololololnl ol o] «lalmlal ol ololalw
: : Lt : w M | ESSgiglglsl Q) 2 ¢l H| S| S| < sl slE
En los escenarios E2 y E3 esa situacion no llega a producirse. % L
o
8 O ||=
o Con los traficos empleados para el afio 2025, si se mantiene la Convergencia S N “g352885 $ S
u D00 < 0
la velocidad media serda inferior a 50 km/h durante cerca de 2 horas. En los %
. . . . .z wn n un wn wn wn wn
escenarios sin convergencia (E2 y E3) ese periodo de mayor congestidn se > 828883 8%838%88383%
- L B B R B R R R R R R R AR R R R
recude a 45 minutos, ademas de que la caida de velocidad es de menor 3
intensidad tal y como se ha comentado anteriormente. E
e Enlos escenarios futuros, a medida que aumentan los traficos las condiciones de trafico 0
[} o[ 2Rioim <infmiolalolg nrla
empeoran aumentando el tiempo de recorrido y disminuyendo la velocidad media. En i ) G e e e R e L ] G e
. . . . :
ese contexto, se observa que el escenario E3 soporta mejor el incremento de los N 2 ol alalol ml ol ol ml <|wlolalalals
‘e . p - LI B da99g9gyddddls ol
traficos, al registrar menores caidas de trafico. 3 N BB Bl ©(©] 0] 0w (= el
] o
. " . - |© |3
e Para los traficos del afio 2019 los escenarios E2 y E3 se comportan de manera muy A | |7 ele55] 2R 2wl ape o3l o [
L. ) ) wmmmmwr\mﬁ'g n N~ oo
similar. Ligeramente mejor el E3.
~ . . S|9|R 28081888 n8s8nae
e En los anos 2021, 2023 y 2025 las prestaciones del escenario E2 decaen en mayor b o] o] S A A A B e e 4
grado que las ofrecidas por el escenario E3. Esto se debe a la activacién del segundo
cuello de botella en la salida desde Rontegi hacia Barakaldo que ya se ha comentado
en estudio anteriores. Es necesario subrayar las prestaciones de los escenarios E2 y
. . i . . , e AN E N S AN AR A TS
E3 son siempre superiores a las que se estan registrando en la situacién Actual (EO /Y88 588 8GRRRE S S S
S
2019) representada en linea roja discontinua en los graficos. § _
R EEEEREEEEEEENRE
~ . o . -1 mcnmcn%oou:r\$v\l\8mcnmcn
e En el aflo 2027, un mayor incremento de los traficos provoca que las prestaciones del - | |3
escenario E3 decaigan hasta asemejarse a las que ofrece el escenario E2. Esto se g > sEBEREE 2 S5 ol o el
. . . . . DD 0NN N n oo o o
explica por la activacion del tercer cuello de botella debido al alcanzarse la capacidad
del tronco de Rontegi. 84828 4a% 8432
nmnmonomn s < s S O v v v
LR R R R R R R -

13:00
13:15
13:30
13:45
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16:00
16:15
16:30
16:45
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Figura 21: Resultados. Velocidades y Tiempos de Recorrido. 3.5.2 Colas

En este apartado se muestran los resultados de la formacién de colas de cada escenario.

VELOCIDAD (km/h) TIEMPO DE RECORRIDO (min)
) Figura 22: Resultados. Colas.
VELOCIDAD (km/h) - 2019 TIEMPO DE RECORRIDO (min) - 2019
100 22 Cola Media (m
90 — —ee 20 Ecl=ln) TXORIERRI - COLA MEDIA (2019)
ot 10 EO E2 E3
I 1 13:00 0 0 0 2000
50 10 13:15 0 0 0 .
40 o 2 E 7000
ig e — ] 13:30 0 0 0 2 6000
10 > 13:45 0 0 0 = 5000
s a5 2252333 25353575332 e m g5 8528 289888493 % 14:00 2 0 0 3 00
23 2 3 3 3 T 3T 28 2 3 8 3 98 2 T % 2 3 3 3 3 3T 5 2 2 4205 5 5 2 14:15 120 0 0 -EDS‘OOO
——FE0 =——F2 E3 ——F0 =2 £3 i 9 2.000
14:30 808 0 0 1000
14:45 2.099 0 0 0 —_—
VELOCIDAD - B _ (=1 (5] (=] w (=1 w o w (=] (5] (=] (] (=1 (5] o w
(km/h) -2021 TIEMPO DE RECORRIDO (min) - 2021 15:00 5.233 4 0 2 : : : 2 :rg 2 3 g : 2 § 3 3 2 3
- - - - - - - - - - - - - - — -
15:15 145 0
o £ () s £ E3
15:30 0 0
15:45 0 0 . . s
16:00 o 0 En el grafico se puede observar la reduccion drastica de
16:15 0 0 o | las colas de vehiculos que se produce al eliminar la
. 16:30 0 0 0 | convergencia en los escenarios E2 y E3.
$ 2§ :i83 2532z :2%¢%§3§83 S i i3 8238383 ¢%83§¢85¢8 16:45 0 0 0
— () —F) E3  ------- E0 2019 —— () s— ) E3 - EO0 2019
TIEMPO DE RECORRIDO (min) - 2023 Cola Media (m
(min) i) TXORIERRI - COLA MEDIA (2021)
EO E2 E3
13:00 0 0 0 2000
AS‘OOO
13:15 0 0 0 E 7.000
13:30 0 0 0 2 6.000
13:45 0 0 0 Es‘ooo
14:00 1 0 0 3 400
= 3.000
© 1w © w o wm o W © w o w o 1n o u © w © W 9 w © W © »m ©o w o n o o . =
£ 9% 23358 %3323%§%383;% 5253835233232 232383 1315 15h g Y £ 2000
RN T - - - - O T T T - A - A 14:30 982 13 0 s
s () e £ E3  —-emeee E0 2019 e [() e £ E3  —-emeee E0 2019
14:45 2.005 9 0 0
15:00 5.427 817 0
15:15 934 0
15:30 315 0
15:45 0 0 o . .
16:00 o o En el afno 2021, el escenario E2 registra colas de poca
16:15 0 o | entidad (inicio de la activacién del cuello de botella de
16:30 0 0 | Barakaldo) y el escenario E3 no registra colas.
16:4 .
S S h s s s s o2 oo o2 o482 b s oo el L g 0EnelcasodemantenerseIaconvergenua(EO)Ias
T T T B T T T R R R duracién de las colas se incrementara a futuro al tiempo
—()  — D E3 ------- EQ — ) —) E3  ------- EO0 2019 Yo
que crecen los traficos.
VELOCIDAD (km/h) - 2027
0
s [} e E3  —eeeeee E0 2019 e [() e £ E3 - E0 2019

Fuente: modelo de microsimulacion

27 de 47 28 de 47



SyT

ESTUDIO DE TRAFICO RONTEGI OESTE (2020)

EalalNicdiallm) TXORIERRI - COLA MEDIA (2023)
EO E2 E3
13:00 0 0 0 200
8.000
13:15 0 0 0 T 7000
13:30 0 0 0 2 6.000
13:45 0 0 0 2 5000
14:00 221 0 0 T 4000
= 3.000
14:15 1.414 0 0 2 om0
14:30 2.261 11 0 = oo
14:45 5.915 306 0 0
0
0
o F() e F ) E3 ===== E0 2019
0
0 ) .
0 El escenario E2 registra colas que alcanzan los 8 kms de
16:15 5.168 0 o | longitud, pero la duracién de las colas de mayor entidad
16:30 0 0 0 | se limita a 45 minutos - 1 hora, no a 2 horas como en el
16:45 0 0 0/ | escenario EO. El escenario E3 no registra colas.
Cola Media (m) TXORIERRI - COLA MEDIA (2025)
EO E2 E3
13:00 0 0 0
13:15 0 0 0
13:30 126 0 0
13:45 318 0 0
14:00 1.066 0 0
14:15 3.338 0 0

© &N o W o W o W O N o w 9o ! 9 0

S o4 @M ¥ & o4 @ ¥ O oS @ ¥ 9 o @ =

A M oM oM <+ ¥ ¥ A A M b 8 oS @ 8

- 4 = =2 =2 +d4 oA = oA = = = = = =
— () — 2 3 ====- F0 2019

Situaciéon muy similar a la del horizonte temporal 2023.
En este caso, la duracién de las colas del escenario EO
aumenta de forma importante (3 horas).

El escenario E2 registra unas colas ligeramente inferiores
a las que se registran en la situacidon actual (EO 2019).

En el escenario E3 apenas se forman colas.
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Cola Media (m)

EO E2 E3

13:00 0 0 0
13:15 0 0 0
13:30 112 0 0
13:45 504 0 0
14:00 1.679 0 0
14:15 5.036 0 0

0

TXORIERRI - COLA MEDIA (2027)

9.000
8.000

~
=}
2

6.000
5.000
4.000
3.000
2.000
1.000

Longiitud de cola(m

wn
=
<
=

16:00
16:15
16:30

En el escenario EO el aumento de traficos se traduce en
mayores colas. La limitacion del software a la hora de
medir colas superiores a 8.700 metros genera un sesgo
en la longitud de la cola en el escenario EQ. La duracion
medida es correcta y puede observarse que aumenta a
medida que se incrementan los traficos.

El escenario E2 registra una colas con similar longitud y
duraciéon a las que se registran en la situacién Actual (EO
- 2019).

El escenario E3 registra colas de poca entidad.
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Fuente: modelo de microsimulacion
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Intensidad - Capacidad

En este apartado se analizan los resultados relativos a las intensidades. La misma se ha
evaluado en las ocho secciones de control de la red del ambito de estudio que figuran en la
imagen siguiente.

Figura 23 Seccione de Control de Intensidad

| |
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Fuente: elaboracién propia.

En primer lugar, se muestra la intensidad que circula por la seccién de Rontegi en cada cuarto
de hora de la simulacién representado en términos horarios y para cada escenario y horizonte
temporal de andlisis.

Figura 24: Resultados. Intensidades. Seccion de Rontegi.
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Fuente: modelo de microsimulacion

Del analisis comparativo de los tres escenarios evaluados (EO, E2, E3) en cada uno de los
horizontes temporales se concluye que al eliminar la convergencia se incrementa el trafico
pasante por el puente de Rontegi. Este hecho provoca una deslaminacion de los traficos
favoreciendo que no se los mismos pasen antes por la seccidén de Rontegi.

Esta realidad se puede observar también en las mayores intensidades que registra el escenario
EO en los ultimos cuartos de hora de cada horizonte temporal. En este escenario, dado que la
convergencia limita la capacidad de acceso a Rontegi, se genera una acumulacion de vehiculos
(colas) que se ven forzados a pasar mas tarde de lo que quisieran (demora) por Rontegi.

En cuanto a la comparacion entre los escenarios E2 y E3, los datos revelan que el escenario
E3 consigue hacer pasar mas trafico que el escenario E2, pero la diferencia es minima. En el
horizonte temporal de 2023, se puede apreciar como en el E2 se registran mayores
intensidades que en escenario E3 entre las 15:45 y las 16:15. Esto se debe a las retenciones
que se generan en el E2 y que no se producen en el escenario E3. Estas retenciones obligan a
parte del trafico a pasar por Rontegi mas tarde de lo que desearian.
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Por conocer lo que ocurre en el resto de las secciones de control y determinar el incremento
de capacidad que genera la supresion de la convergencia, a continuacién, se muestran las
intensidades horarias maxima registradas en cada seccion.

Figura 25: Resultados. Intensidades Maximas. Secciones de Control.
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Fuente: modelo de microsimulacion

La principal conclusién de este andlisis es que debido a la supresién de la convergencia el
puente de Rontegi aumenta su capacidad en 400 vehiculos-hora (v/h) aproximadamente,
pasando de los 7.189 v/h actuales (EO 2019) a los 7.605 v/h registrados en el escenario E2
2021. En sendos escenarios no se consideran las intensidades registradas en horizontes
temporales posteriores debido a que algunas de las secciones ubicadas aguas arriba de Rontegi
alcanzan su capacidad.

Una segunda conclusion es que el escenario E3 alcanza una capacidad en Rontegi de 7.880
v/h, lo que supone casi 250 v/h mas que la configuracién del escenario E2. Puede decirse que
esta es la capacidad maxima que puede ofrecer la seccion de cuatro carriles del puente de
Rontegi. Se trata de un umbral que es imposible de ampliar con mejoras en las entradas y
salidas del puente. En esta situacion se estaria registrando el aprovechamiento maximo de la
seccidn del puente de Rontegi en términos de capacidad de trafico.

Otra conclusidn es que las secciones de Enekuri y Asua no tienen margen de capacidad en las
condiciones de trafico actuales.
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Indicadores Globales de Red

En este apartado se recogen los indicadores globales de red que como se ha comentado son
el resultado de sumar o promediar el total de los vehiculos que atraviesan el ambito de red
simulado durante las cuatro horas de simulacion.

Figura 26: Resultados. Velocidades y Tiempos de Recorrido.

EO0 (2019) E2(2019) E3 (2019) E2-EO E3-EO
Tiempo de Viaje Total (h) 5.077 4.205 4.107 -872 -970
Distancia Total (km) 328.550 328.505 328.634 -45 84
Vehiculos Totales Simulados| 72.197 72.197 72.201 0 4
Demora Total (h) 1.594 722 613 -872 -981
Demora/T_Viaje (%) 31% 17% 15% -14% -16%
Demora Total en Parada (h) 378 151 133 -227 -245
Velocidad Media (km/h) 71,7 81,0 82,3 9,3 10,6
Demora Media (s) 53,8 25,4 21,9 -28,4 -31,9
N2 Medio de Paradas 2,1 0,7 0,5 -1,5 -1,6
EO (2021) E2(2021) E3 (2021) E2-EO E3-EO
Tiempo de Viaje Total (h) 5.325 4.462 4.326 -863 -998
Distancia Total (km) 335.348 335.199 335.344 -150 -5
Vehiculos Totales Simulados 73.628 73.641 73.640 13 12
Demora Total (h) 1.768 907 760 -861 -1.008
Demora/T_Viaje (%) 33% 20% 18% -13% -16%
Demora Total en Parada (h) 459 192 155 -267 -304
Velocidad Media (km/h) 70,2 78,7 80,4 8,6 10,3
Demora Media (s) 58,4 31,1 26,3 -27,3 -32,1
N2 Medio de Paradas 2,3 0,9 0,7 -1,4 -1,6
E0(2023) | E2(2023) | E3(2023) E2-EO E3-EO
Tiempo de Viaje Total (h) 5.851 5.053 4.624 -798 -1.227
Distancia Total (km) 342.468 342.152 342.295 -316 -173
Vehiculos Totales Simulados|  75.129 75.142 75.145 13 16
Demora Total (h) 2.221 1.425 983 -796 -1.237
Demora/T_Viaje (%) 38% 28% 21% -10% -17%
Demora Total en Parada (h) 559 323 210 -235 -349
Velocidad Media (km/h) 66,1 72,7 77,0 6,6 10,9
Demora Media (s) 71,9 47,7 34,0 -24,2 -37,9
N2 Medio de Paradas 2,8 1,6 0,9 -1,3 -2,0
E0(2025) | E2(2025) | E3(2025) E2-EO E3-EO
Tiempo de Viaje Total (h) 6.524 5.247 4.862 -1.277 -1.662
Distancia Total (km) 349.765 349.110 349.255 -655 -510
Vehiculos Totales Simulados|  76.607 76.658 76.649 51 42
Demora Total (h) 2.816 1.546 1.148 -1.270 -1.668
Demora/T_Viaje (%) 43% 29% 24% -14% -20%
Demora Total en Parada (h) 797 385 275 -411 -521
Velocidad Media (km/h) 60,2 71,8 75,5 11,6 15,3
Demora Media (s) 90,1 50,5 38,4 -39,6 -51,8
N2 Medio de Paradas 3,6 1,7 1,1 -1,9 -2,5
E0(2027) | E2(2027) | E3(2027) E2-EO E3-EO
Tiempo de Viaje Total (h) 6.644 5.329 5.173 -1.315 -1.471
Distancia Total (km) 355.942 356.170 356.368 228 426
Vehiculos Totales Simulados|  77.990 78.193 78.200 203 210
Demora Total (h) 2.871 1.552 1.384 -1.319 -1.487
Demora/T_Viaje (%) 43% 29% 27% -14% -16%
Demora Total en Parada (h) 811 373 308 -438 -503
Velocidad Media (km/h) 59,4 71,7 72,6 12,4 13,3
Demora Media (s) 91,6 50,2 45,8 -41,3 -45,8
N2 Medio de Paradas 3,6 1,8 1,5 -1,8 -2,1

Fuente: modelo de microsimulacion
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Del analisis comparativo de los datos se puede afirmar que:

El Tiempo de Viaje es menor en los escenarios E2 y E3 que en el escenario EO a
medida que la congestidn disminuye. Por el contrario, a medida que el trafico se
incrementa en los horizontes temporales futuros el tiempo de viaje también aumenta.

La Distancia Total Recorrida y el NOmero de Vehiculos Simulados permanecen
constantes entre los escenarios de cada horizonte temporal. Esto es asi debido a que
se ha simulado todo el periodo punta en su globalidad, desde antes del inicio de la
congestion hasta una vez terminada la misma y, por tanto, el nimero de vehiculos
que completan su recorrido son los mismos. A pesar de que, en los momentos de
congestion, la falta de capacidad de algunas secciones genera la acumulacion de
vehiculos, se ha dejado el tiempo suficiente como para que se “resuelva” la congestion
y lograr pasar el total de vehiculos que quieren pasar.

A medida que aumenta el trafico en los horizontes temporales futuros ambos
indicadores se ven incrementados.

En cuanto a los indicadores de Demora hay que destacar que estos reflejan el hecho
de que en el escenario con convergencia EQ la demora es mayor que en los escenarios
sin convergencia (E2 y E3). El Escenario E3 presenta a su vez demoras ligeramente
inferiores a las del escenario E2. Asi pues, para los traficos del afio 2019, la demora
supone un 31% del total del tiempo de viaje para el escenario EO, y se reduce a 17%
y un 15% respectivamente en los escenarios E2 y E3 como consecuencia del beneficio
que supone reducir la congestion.

En términos absolutos, la supresiéon de la convergencia supone una reduccion de la
demora de 1.000 horas en el ano 2023 y a medida que pase el tiempo y aumenten los
niveles de trafico puede suponer ahorros de tiempo de 1.400 horas durante cada
periodo punta de tarde laborable o de mediodia de los viernes.

En el apartado de indicadores promedio, la Velocidad Media muestra valores
comparativamente mas bajos en el escenario EO que en los escenarios E2 y E3 como
consecuencia de registrar mayores niveles de congestion. La velocidad media de toda
la red disminuye a medida que se incrementan los traficos en los escenarios futuros.

En sentido contrario, la Demora Media de cada usuario de la red es menor en los
escenarios E2 y E3 al reducirse la congestién. Esta demora promedio aumenta con el
tiempo como consecuencia de incrementarse los traficos.

Por ultimo, el Namero de Paradas también se ve influenciado como resultado de
reducir la congestion en los escenarios E2 y E3 (se reduce el nimero de parada que
cada usuario se ve obligado a realizar) y como resultado de incrementar los traficos a
futuro (con el incremento de los traficos y la congestidon aumenta también el nimero
de paradas que realiza cada usuario).
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Imagenes de la Microsimulacion

En este apartado se recogen varias imagenes obtenidas de las microsimulaciones con el
objetivo de ilustrar mejor y facilitar la comprension de los resultados mostrados en los
previamente.

SITUACION ACTUAL DE CONGESTION (EO 2019)

Se ilustra la formacién de colas puntuales que se resuelven de forma local sin propagarse al
resto de la red:

a) Tramo de continuidad de 3 carriles tras la salida hacia Barakaldo.

Figura 27: Resultados. Formacion de colas. EO - Barakaldo.
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Fuente: modelo de microsimulacion

b) La salida desde Erletxes hacia Enekuri a lo largo del carril exterior derecho;

Figura 28: Resultados. Formacion de colas. EO - Trenzado Enekuri/Kukularra.
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Fuente: modelo de microsimulacion
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c) La salida desde Erletxes hacia Enekuri a lo largo del carril exterior derecho; e) La incorporacion desde Sondika al Corredor del Txorierri, sentido Kukularra
Figura 29: Resultados. Formacion de colas. EO - Salida de Enekuri. Figura 31: Resultados. Formacion de colas. EO - Incorporacion de Sondika.

Fuente: modelo de microsimulacion

Fuente: modelo de microsimulacién
En contraste a las retenciones anteriores, se ilustra ahora la formacién y propagacion de la
cola generada por la falta de capacidad de la Convergencia Avanzada/Kukularra que debido a
d) La incorporacion desde los Tlneles de Artxanda al Corredor del Txorierri, sentido su magnitud logra propagarse aguas arriba y afecta a la circulacién del resto de la red.
Kukularra

Figura 30: Resultados. Formacion de colas. EO - Incorporacion T. Artxanda. Figura 32: Resultados. Formacién de colas. EO - Convergencia (1).
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Fuente: modelo de microsimulacién

Fuente: modelo de microsimulacion
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Figura 33: Resultados. Formacion de colas. EO - Convergencia (2). Figura 35: Resultados. Formacion de colas. EO - Convergencia (4).
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Fuente: modelo de microsimulacion

Fuente: modelo de microsimulacion

Figura 34: Resultados. Formacion de colas. EO - Convergencia (3). ESCENARIO E2: RETENCIONES EN 2023

Se ilustra las condiciones del trafico en escenario E2 durante el horizonte temporal 2023 a
consecuencia de la activacion del segundo cuello de botella en Barakaldo por la falta de
capacidad de la seccidon de 3 carriles que da continuidad a los flujos que se dirigen hacia Bilbao
y Max Center.

Figura 36: Resultados. Activacion cuello de botella Barakaldo. E2 2023 (1).
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Fuente: modelo de microsimulacion
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Figura 37: Resultados. Activacion cuello de botella Barakaldo. E2 2023 (2). Una de las consecuencias que tendra eliminar el cuello de botella de la Convergencia es la
intensificacion de los problemas en la incorporacidn desde Barakaldo hacia Cantabria.

Figura 39: Resultados. Agravacion problemas de Incorporacion Barakaldo.

Fuente: modelo de microsimulacion

Figura 38: Resultados. Activacion cuello de botella Barakaldo. E2 2023 (2).

Fuente: modelo de microsimulacion
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Fuente: modelo de microsimulacion
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4 Resumen y Conclusiones

4.1 Resumen

El Puente de Rontegi es uno de los tramos viarios mas sensibles de la red viaria de
Bizkaia, tanto por las elevadas intensidades de trafico que soporta como por su
importancia estratégica a la hora de canalizar y distribuir los traficos entre las dos
margenes de la ria del Nervidn-Ibaizabal.

Desde que se inaugurara en 1983 el volumen de trafico que circula a diario por sus
cuatro carriles por sentido ha crecido de manera continuada. La caida de traficos que se
registro en los afios posteriores a la crisis financiera del 2008 alivié en cierta medida el
grado de saturacion que venia soportando, pero la activaciéon econémica de los Ultimos
aflos (precrisis del Covid-19) ha vuelto a poner de manifiesto la falta de capacidad de la
que adolece la Unica conexion vial de alta capacidad que conecta ambas margenes de la
ria del Nervidn, y que registra un trafico diario de 150.000 vehiculos.

Las retenciones se registran en las horas de maxima demanda: sentido Santander-
Txorierri (sentido Este) durante el periodo Punta de Mafiana, y en sentido contrario,
Txorierri-Santander (sentido Oeste), durante la Punta de Tarde.

En este contexto, en el aflo 2018 SyT llevd a cabo un estudio de trafico de los flujos del
Puente de Rontegi en sentido Oeste. En dicho estudio se analizaron, entre otros, dos
escenarios, asociados a la supresion de la Convergencia Actual de los ramales
procedentes de la Avanzada y del Txorierri.

. Escenario E2: ACCESO CON CARRIL DE INCORPORACION desde Asua. En
este escenario, se garantiza la continuidad de los 2 carriles procedentes tanto
del Txorierri, como de La Avanzada. El ramal de acceso desde Asua
(Playabarri) sera el que ceda el paso a los vehiculos que proceden del Txorierri
con un carril de aceleracion de 220 metros de longitud.

. Escenario E3: CUATRO CARRILES DE CONTINUACION TRAS LA SALIDA
HACIA BARAKALDO. Al escenario E2 se le modifica la salida de Barakaldo de
forma que los 4 carriles de Rontegi contintan hacia Santander y Bilbao. En
este escenario el carril de salida hacia Barakaldo se abre una vez pasado el
tablero del puente de Rontegi.

En el presente estudio se ha abordado el analisis en mayor detalle del impacto que la
configuracién recogida en el Escenario 2 (supresion de la Convergencia) tendra en la
capacidad de Rontegi y en los traficos de la red vial del ambito de estudio,
particularmente en el Corredor del Txorierri.

En este contexto y debido a cuestiones de plazos del Cliente se planteé dividir el estudio
en 2 Etapas:

« ETAPA 1: Entregado en forma de Nota de Trabajo con fecha de 19/02/2020,
se realizd un analisis con la misma informacién y modelo de microsimulacion
construido para el Estudio de 2018.

o« ETAPA 2: Se proponia realizar el mismo analisis previa actualizacion del
modelo de microsimulaciéon empleado en el estudio de 2018.

El presente documento recoge el analisis correspondiente a la ETAPA 2 que, gracias a
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las actualizaciones llevadas a cabo en el modelo de microsimulacion, supone el estudio
de trafico con mayor grado de detalle realizado hasta la fecha por SyT sobre el impacto
que generara la supresion de la Convergencia Avanzada/Kukularra en la red vial del
entorno.

Son 7 las principales actualizaciones que se han llevado a cabo en este estudio
respecto a los anteriores.

1. Simulacién del Periodo Punta Completo (4horas) en lugar de una Unica
hora punta.

2. Extension del ambito de estudio (+3.5 km en el Corredor del Txorierri) a
fin de medir correctamente las colas producidas por la congestion.

3. Actualizacioén de Traficos a octubre de 2019.
4. Simulacién de traficos a nivel de cuarto de hora en lugar de a nivel horario.

5. Actualizacién de la distribuciéon de traficos que se da en el Trenzado de
Rontegi a partir de datos de trayectorias GPS.

6. Se han establecido nuevos horizontes temporales de analisis por diversos
motivos ya explicados: afo 2019, 2021, 2023, 2025 y 2027.

7. Se ha actualizado el modelo de crecimiento con traficos del afio 2019.

4.2 Conclusiones

Del analisis Micro llevado a cabo para cada escenario de analisis se concluye que:

En el ESCENARIO ACTUAL (EO 2019), correspondiente a la situacion previa a la
crisis generada por el virus COVID-19, la red vial del entorno del puente de Rontegi
registra retenciones importantes durante los periodos punta de maxima demanda. En
el caso particular del sentido de circulacidén Oeste, el periodo punta mas critico se sitla
en el mediodia de los viernes y la tarde de los dias Laborables.

El origen de la congestion se produce en el tramo de convergencia entre los 2 carriles
procedentes de la Avanzada (BI-637) y los 2 carriles procedentes del Corredor del
Txorierri (N-637). La reduccion de capacidad vial que existe al pasar de 4 a 3 carriles
genera retenciones que se extienden aguas arriba y llegan a superar los 8
kilbmetros de longitud (desde la convergencia hasta el Enlace de Derio). Como
consecuencia de la congestién también se produce una caida importante de la
velocidad de circulacién de 50 km/h aproximadamente: desde los 90 km/h que se
registran en la situacién sin congestion a los 40 km/h que se han alcanzan en los
momentos mas criticos. Ademas de la magnitud de la congestién hay que destacar que
la misma tiene una duracion aproximada de 2 horas.

Con la configuracién vial actual, es decir, con la convergencia, se registra en el puente
de Rontegi una capacidad de 7.189 veh/h.

En el caso de no llevar a cabo ninguna accién esta situacién de congestién se ira
agravando en el futuro siempre y cuando tras la crisis del COVID-19 se recupere el
crecimiento tendencial histérico que se ha venido registrando en el ambito de estudio.

La situacion de congestidn que se registra en el escenario Actual (EO 2019) tiene un
impacto en horas perdidas de 1.594 durante las cuatro horas del periodo punta
analizado. En el futuro, siempre y cuando el trafico se recupere y siga creciendo como
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se ha previsto, la cantidad de horas perdidas en cada punta ird en aumento hasta
alcanzar las 2.871 veh/h en el afio 2027.

Con la SUPRESION DE LA CONVERGENCIA (ESCENARIO E2) se logra un

aumento de capacidad en el puente de Rontegi de 400 veh/h aproximadamente,
hasta alcanzar los 7.605 veh/h.

Este aumento de capacidad trae consigo la reduccion de la congestion que se
traduce en la disminucién de la cola de vehiculos y en una menor caida de la
velocidad de circulaciéon (65 km/h en los momentos mas criticos en lugar de 40
km/h). Ademas, se consigue acortar la duracion de la congestiéon a 1 hora en
lugar de 2 horas. Las colas también se reducen de los 8 kms de la situacion actual a
la centena de metros (145 m) medidos en el escenario E2.

En términos de demora, para los traficos del afio 2019, al eliminar la convergencia se
logra reducir la demora actual a la mitad aproximadamente (de 1.594 horas del
EO 2019 a las 722 horas del E2 2019). Dicho de otra manera, se lograria un ahorro de
tiempo de 872 horas en cada periodo punta de mediodia de los viernes, y en menor
medida en las puntas de tarde de los dias Laborables. A futuro, siempre y cuando se
registren mayores niveles de trafico, el ahorro de tiempo que produciria la supresion
de la convergencia respecto a la situaciéon con convergencia iria en aumento hasta
alcanzar las 1.300 horas de ahorro al dia en el afio 2027.

Una cuestidon a destacar es que con el crecimiento de traficos empleado se estima
que para el aifo 2023 las prestaciones del escenario E2 sufriran un deterioro
durante los momentos de mayor nivel de trafico, como consecuencia de la
activacion del segundo cuello de botella localizado en la salida hacia
Barakaldo, en el extremo oeste del puente de Rontegi.

Este deterioro de prestaciones se refleja en velocidades de circulacién de 40-50 km/h
y colas de vehiculos cercanas a 8 km. Condiciones de trafico similares a las que se han
venido registrando hasta ahora. Sin embargo, es de subrayar que con el escenario
E2 el impacto de la congestion (caida de velocidad y formacion de colas) dura
menos que en el escenario actual (E0 2019): se tarda mas tiempo en que decaiga
la velocidad y formarse las retenciones, al tiempo que se restituyen antes y de forma
mas agil los impactos derivados de la congestion.

Se quiere dejar claro que las prestaciones que ofrece el escenario E2 son
siempre superiores a las que ofrece la configuracion vial Actual (EO0). Como
muestra se puede destacar que con traficos estimados para el afio 2027 la congestion
gue se daria con el escenario E2 serd menor que la congestion que se registra hoy en
dia (configuracion vial actual con traficos 2019). Dicho de otra forma, la construcciéon
del escenario E2 permitira llegar al afio de puesta en servicio del Subfluvial
de Lamiako (2027) con niveles de congestion similares o ligeramente
inferiores a los que se registran actualmente.

La construccién del ESCENARIO E3 (dar continuidad a los cuatro carriles hacia Bilbao
y Santander) dota al puente de Rontegi de una capacidad adicional de 250 v/h
aproximadamente respecto al escenario E2, que permite alcanzar los 7.880 v/h. Esta
capacidad puede establecerse como la capacidad tope que pueden ofrecer los

SYT
(

ESTUDIO DE TRAFICO RONTEGI OESTE (2020)

45 de 47

cuatro carriles del puente.

Dicha capacidad extra permite que esta configuracién vial soporte mejor el incremento
de trafico proyectado a futuro. Con ello se favorece que la caida de velocidad y la
formacion de colas no sean tan acusados como en el escenario E2.

En términos de demora, para los traficos del afio 2019, el escenario E3 reduce la
demora en 981 horas respecto al escenario EO; 100 horas respecto al
escenario E2. Con traficos del afio 2023 estos mismos ahorros serian de 1.237 horas
respecto al EO y de 441 horas respecto al E2.

Las prestaciones del escenario E3 se reducen en gran medida en el afio 2027
como consecuencia de la activacion del tercer y ultimo cuello de botella
localizado en la propia seccion de cuatro carriles de Rontegi. Este hecho se
puede observar en el dato de demora el afio horizonte 2027. El escenario E3 ofrece un
ahorro de 1.487 horas respecto al escenario EO; cifra similar a la que reporta el
escenario E2, 1.319 horas.

Visto de otra manera, los beneficios adicionales que ofrece el escenario E3
respecto al escenario E2 seran visibles principalmente entre los afios 2023 y
2027.
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