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0.- OBJETO Y METODOLOGIA

El objetivo del presente estudio es el analisis pormenorizado de la movilidad
urbana como consecuencia de la Revisiéon del Plan General de Ordenacion
Urbana de Crevillent.

Ello es consecuencia del dinamismo econémico y social de Crevillent que
conlleva una demanda creciente de movilidad por parte de los ciudadanos, que
necesitan cada vez mas desplazarse a diario entre los diferentes barrios y
zonas de la ciudad para trabajar, estudiar, obtener servicios basicos o,
simplemente, divertirse.

Para evitar que esas necesidades se cubran mediante el recurso
indiscriminado del coche particular con sus conocidos efectos de congestién,
de ineficacia, de contaminacién y de despilfarro energético, las alternativas que
desde los instrumentos de planificacidn territorial y urbanistica deben impulsar
son:

e Los transportes publicos de calidad, mejorando los servicios vy
coordinado los diferentes medios de manera que los ciudadanos
encuentren a su disposicidbn una oferta conjunta realmente atractiva,
mas eficaz, mas econémica y mas respetuosa con el entorno que el
vehiculo privado

e Los recorridos peatonales o no motorizados separados del trafico
rodado, seguros y confortables, que permitan la conexién entre los
distintos barrios y zonas de la ciudad y el acceso a los equipamientos y
dotaciones que conforman la ordenacidn estructural urbanistica

La satisfaccion de las necesidades de movilidad de la poblacién no es nada
mas (ni nada menos) que un medio de garantizar la accesibilidad al lugar de
trabajo, de servicios, de comercio o de ocio.
Las mejoras de la accesibilidad pueden conseguirse por:

e Mejor localizacién de la residencia, de la actividad y de los servicios

e Mejor funcionamiento de los sistemas de transporte

La metodologia seguida para este estudio de movilidad de la Revision del Plan
General de Ordenacién Urbana de Crevillent ha sido la siguiente:

Primeramente se estudia la morfologia y estructura urbana de la ciudad actual.
Se contempla en este estudio el ndcleo urbano, los nucleos periféricos, los
nucleos urbanos industriales, las dotaciones urbanas, la red viaria y el
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estacionamiento, asi como las caracteristicas socioeconémicas de la poblacion,
para a continuacion, establecer los criterios generales de movilidad vy
generacion de trafico en Crevillent.

En segundo lugar se estudia la situacién actual de la movilidad: Generacion y
destino del trafico y movilidad general.

En tercer lugar, y previa suposicién de estar construida y en servicio la nueva
Ronda Sur de la ciudad que absorbera el trafico de paso y reordenara el trafico
urbano, es estudiaran las previsiones de desarrollo a medio plazo (Desarrollo
del suelo urbanizable con ordenacion pormenorizada, tanto residencial como
industrial) y a largo plazo (Desarrollo de suelo urbanizable sin ordenacion
pormenorizada tanto residencial como industrial y de equipamiento). Todo ello,
segun las previsiones de la Revision del Plan General de Ordenacion que se
estudia.

Finalmente se exponen las conclusiones y propuestas para mejorar la
accesibilidad y movilidad a medio y largo plazo.

Para la generacion de trafico se ha utilizado el estudio sobre “El Transporte
Metropolitano en el Area de Alicante” (Encuesta domiciliaria de movilidad)
realizado por la Conselleria de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes en el
ano 2001.

Se han considerado un ratio de 2,35 viajes por persona y dia que corresponde
a la movilidad segun el nivel de motorizacién corregido para el caso de
Crevillent que dispone de 1,5 vehiculos/vivienda. Asimismo se ha considerado,
de acuerdo con el citado estudio, que el indice de movilidad (viajes / persona)
para el nivel de motorizacién de Crevillent es de 0,94.

Al no existir transporte urbano en Crevillent, la distribucién modal se supuesto
un 45% a pie y un 55% en coche.
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1.- MORFOLOGIA Y ESTRUCTURA URBANA ACTUAL

La ciudad de Crevillent, asentada al pie de la sierra del mismo nombre, ocupa
el limite entre los terrenos montafiosos con fuertes pendientes en direccidon
Norte-Sur y un extenso piedemonte con suave inclinacion sobre el que ha
evolucionando todo el desarrollo urbano hacia el Sur. La Rambla de Castellar la
divide en la direccion citada en dos zonas, la Este y la Oeste, comunicadas por
dos puentes, el de Jorge Juan y el de San Sebastian.

El casco urbano presenta tres zonas con caracteristicas propias. Al Norte y al
Oeste de la ciudad existen dos barrios de viviendas-cuevas (alrededor de 700
viviendas en donde viven casi 2.900 personas). El centro del nucleo urbano
esta formado por una compleja y desordenada trama de calles estrechas con
enrevesadas conexiones que constituyen un casco antiguo con tipico sabor
morisco. La parte Sur de la ciudad esta formada por una trama ortogonal de
calles que corresponden al crecimiento de la misma desde la segunda mitad
del pasado siglo.

El desarrollo urbano de Crevillent hoy en dia es considerable, tendente, como
se ha dicho, hacia el Sur y se extiende en toda la amplitud que marca la zona
entre los barrancos del Boch y Oeste, logrando dar una nueva fisonomia a la
poblacion; cambiando la antigua y tradicional imagen de calles empinadas y
desordenadas, por una ciudad moderna e industrial en el llano.

El suelo urbano de Crevillent estd compuesto en la actualidad, segun los
planos de Clasificacion y Calificacion de la Revisidn del Plan General (planos
ORD-1 y ORD-2) por un nudcleo urbano, cinco nucleos periféricos y suelo
urbano industrial.

1.1.- El nucleo urbano

El nucleo urbano residencial tiene una superficie de 162.100 Has y forma un
nacleo continuo a ambos lados de la carretera N-340, entre los denominados
barrancos Este y Oeste y esta atravesado por el centro por la rambla de
Castellar.

El nucleo urbano estda compuesto por diez barrios cuya poblacion y extension
son las siguientes:

Barrio Poblacion % Sup (Ha) % Hab/Ha
1.- VILA VELLA 506 2,2% 2,800 1,7% 181
2.- SANT RAFAEL 2.109 9,3% 12,200 7,5% 173
3.- COVES OEST 837 3,7% 28,500 17,6% 29
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Barrio Poblacion % Sup (Ha) % Hab/Ha
4.- COVES NORD 2.106 9,2% 10,700 6,6% 197
5.- RAMBLA 2.773 12,2% 28,400 17,5% 98
6.- EIXAMPLE OEST 940 4,1% 5,200 3,2% 181
7.- CALVARI 330 1,4% 1,800 1,1% 183
8.- EIXAMPLE SUD 2.549 11,2% 9,700 6,0% 263
9.- PUIXANCA 6.721 29,5% 26,200 16,2% 257
10.- PARQUET 1.393 6,1% 11,400 7,0% 122
11.- PARC NOU 2.536 11,1% 25,200 15,5% 101

En el plano n?2 1 “Base y barrios” se refleja la situacion de los barrios y de la
tabla anterior pueden deducirse las siguientes conclusiones:

1. Los barrios situados a ambos lados de la carretera N-340 (Eixample Sud
y Puixancga) presentan las mayores densidades de poblacion (263
hab/Ha y 257 hab/Ha)

2. Los barrios centrales de la poblacion (Vila - Vella, San Rafael, Eixample
Oest y Calvari) presentan una densidad de poblacién media, del orden
de 180 hab/Ha.

3. Los barrios periféricos de la poblacién (Coves Oest, Rambla, Parquet y
Parc Nou) presentan la menor densidad de poblacion del conjunto,
inferiores a 122 hab/Ha.

1.2.- Los nucleos periféricos

Los nucleos periféricos residenciales que existen en el municipio de Crevillent
son: La Estacion, El Realengo, San Felipe Neri, Las Casicas y El Rincén de los
Pablos.

La pedania de La Estacién esta comunicada con la poblacion de Crevillent por
la carretera CV-875 (carretera de la Estacién) y las otras cuatro pedanias por la
carretera CV-904 (carretera de Catral).

La poblacién y extensién de estas cinco pedanias son:

Pedania Superficie Poblacion Distancia al
centro urbano

1.- SAN FELIPE NERI 4,33 Ha 9,800 Km.
2.- EL REALENGO 17.93 Ha 6,200 Km.
3.- LAESTACION 1,24 Ha 4,100 Km.
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Pedania Superficie Poblacion Distancia al
centro urbano

4.- LAS CASICAS 1,60 Ha 10,600 Km.
5.- EL RINCON DE LOS PABLOS 0,94 Ha 13,100 Km.

En el plano n2 2 se encuentran situados los nucleos periféricos y puede
observarse su situacion relativa en las vias de comunicacién respecto al nucleo
central urbano de Crevillent.

1.3.- El suelo urbano industrial
El suelo urbano industrial tiene, segun los planos de Clasificacién y Calificacion

de la Revision del Plan General (planos ORD-1 y ORD-2) de diciembre de
2005, una superficie de 1.616.005 m? segun el siguiente cuadro:

Denominacion Extension Coef. Coef. Situacion
m? edificabilidad Consolidacion
CACHAPETS 144.248 1 m*/m?® 90 % Zona oeste

Carretera N 340 y CV-90

-8 282.164 “ 40 % Zona oeste
Carretera CV-90

OESTE 32.439 “ 50 % Zona oeste
Carretera N-340

ESTE 118.818 “ 100 % Zona este
Carretera N-340

IMPERIAL 59.863 “ 80 % Zona este
Carretera N-340

-4 351.085 “ 100% Zona sur
Carretera CV-875

CERAMICA 134.005 “ 20 % Zona este
Carretera N-340

-6 (BOCH) 70.252 “ 100 % Zona este
Carretera N-340

-7 103.845 “ 100 % Zona este
Carretera N-340

FAIMA 226.265 “ 100 % Zona este
Carretera N-340
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Denominacion Extension Coef. Coef. Situacion
m? edificabilidad Consolidacion
CREVILLENT 93.021 “ 100 % Zona este
INDUSTRIAL Carretera N-340
TOTAL 1.616.005

1.4.- Las dotaciones urbanas

Las dotaciones urbanas que dispone la ciudad de Crevillent se dividen segun el
tipo de equipamiento:

Docente

Sanitario

Cultural

Deportivo
Administrativo-Servicios
Religioso

La distribucion de las dotaciones segun los barrios del centro urbano de la
ciudad es la siguiente:

1.- Vila Vella

Equipamiento Admvo.-Servicios: Mercado Municipal

2.- San Rafael

Equipamiento Cultural: Museo Municipal “Mariano Benlliure”
Biblioteca Publica

Equipamiento Deportivo: Polideportivo Municipal “Abrets”

Equipamiento Admvo.-Servicios: Ayuntamiento

Equipamiento Religioso: Iglesia Parroquial “N2.Sra. de Belén”

3.- Coves Nord

Equipamiento Docente: Colegio Publico “Dr. Mas Magro”

Equipamiento Religioso: Ermita del Angel
Ermita de la Salud

Pagina 9



Revision del Plan General de Ordenacion Urbana de Crevillent: Estudio de Movilidad

4.- Coves Oest

Equipamiento Docente:

5.- Rambla

Colegio Publico “Ramén y Cajal”

Equipamiento Docente:

Equipamiento Cultural:

Equipamiento Deportivo:

8.- Eixample Sud

Colegio Publico “Parroco Fco. Mas”
Colegio Publico “Primo de Rivera”

Teatro Chapi
Casa de la Cultura

Ciudad Deportiva Norte

Equipamiento Deportivo:

9.- Puixanca:

Gimnasio Municipal

Equipamiento Docente:

Equipamiento Deportivo:

10.- El Parquet

Parvulario “N2. Sra. De la Esperanza”

Ciudad Deportiva Sur

Equipamiento Docente:

11.- Parc Nou

Colegio Publico “Miguel Hernandez”

Equipamiento Docente:

Equipamiento Sanitario:

Equipamiento Deportivo:

Colegio Publico “Francisco Candela”

Instituto de Educacién Secundaria “Macia
Abela”

Centro de Salud

Campo Municipal de Futbol
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Exterior barrios (junto Ronda Sur)

Equipamiento Docente: Colegio Publico “N2 Sra. De la Esperanza”
Instituto de Educacion Secundaria” Canénigo
Manchén”

La situacion de estos equipamientos se grafian en el plano n? 3
“Equipamientos”
1.5.- La red viaria

La red viaria existente en el término municipal y la que atraviesa y forma parte
del viario de la ciudad puede calificarse para su estudio en:

e Lared viaria estructural periurbana
e Lared viaria urbana basica

e El viario urbano

1.5.1.- La red viaria estructural periurbana

La red viaria estructural actual del entorno de la ciudad de Crevillent esta
formada por:

e La autopista A-7 (Alicante-Murcia)

e La autopista AP-70 (Crevillent-Cartagena-Vera)
e La carretera N-340 (Alicante-Elche-Murcia)

e La carretera N-325 (Crevillent-Aspe-Novelda)

e La carretera CV-904 (Crevillent-Catral)

e La carretera CV-875 (Crevillent-Estacion FFCC)

Las citadas carreteras estan reflejadas en el plano n? 4 “Red viaria” y su
descripcidn es la siguiente:

La autopista A-7 (Alicante-Murcia)
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La autopista A-7 discurre por la zona sur del término municipal de
Crevillent, quedando en su parte norte todo el suelo urbano y
urbanizable, actual y futuro, residencial e industrial, a excepcién de las
pedanias del Realengo, San Felipe Neri, La Estacion, Las Casicas y el
Rincdn de los Pablos y del sector I-11 de suelo urbanizable ordenado
pormenorizadamente de uso industrial.

La autopista A-7, tiene tres enlaces de entrada/salida del trafico a
Crevillent. El primero (salida n® 75 Crevillent - Elche) situado en el
término municipal de Elche lindante con el de Crevillent, permite el
acceso a Crevillent mediante giro a la derecha de los vehiculos que
circulan en direccion Alicante-Murcia y su salida hacia Alicante. El
segundo (salida n® 76 Crevillent - Estacidén), permite la entrada a
Crevillent, a través de la carretera de la Estacion (CV-875), a los
vehiculos que circulan en ambos sentidos por la autopista, asi como la
salida de Crevillent, en direccion tanto a Alicante como a Murcia.

Iguales caracteristicas tiene el tercer enlace que afecta a Crevillent
(salida n® 77 Crevillent-Catral-Albatera) con entrada/salida a Crevillent a
través de la carretera de Catral (CV - 904).

La autopista AP -7

La autopista AP-7 (Crevillent — Torrevieja - Cartagena), tiene su inicio en
la autopista A-7, en el término municipal de Crevillent y se dirige hacia el
sur, permitiendo todos los movimientos de entrada/salida tanto con la A-
7 como con Crevillent.

La carretera N-340

La carretera N-340 atraviesa el término municipal y el nucleo urbano de
Crevillent en sentido Este-Oeste y en ella deben distinguirse tres tramos.
El primero de ellos es el comprendido entre el termino municipal de
Elche y la rotonda de interseccién con la carretera N-325 de Crevillent a
Aspe y Novelda. Este tramo dispone de dos carriles por sentido de
circulacién separados por mediana central. Existen en su recorrido vias
de servicio que dan acceso a las zonas industriales laterales y las
entradas/salidas en este tramo estan concentradas en tres rotondas, la
ultima de las cuales (en sentido Elche-Crevillent) es la interseccion
citada con la carretera N-325 y de ella partira la futura Ronda Sur de
Crevillent.

El segundo tramo de la carretera N-340 la constituye la travesia urbana
de la poblacién y se describira en el punto siguiente. El tercer tramo,

Pagina 12



Revision del Plan General de Ordenacion Urbana de Crevillent: Estudio de Movilidad

desde la salida de la ciudad hasta el término municipal de Albatera, la
carretera N-340 tiene un caracter periurbano existiendo una interseccion
en T con la carretera CV-804 (carretera de Catral).

La carretera N-325

La carretera N-325 de Crevillent a Novelda, conecta con la N-340 en la
entrada de la ciudad, mediante una rotonda de 69 metros de diametro
exterior, y de ella nacerda —como se ha dicho- la futura Ronda Sur de
Crevillent.

La carretera CV-904

La carretera CV-904 de Crevillent a Catral conecta con la N-340 en su
salida hacia Albatera mediante una interseccion en T.

La carretera CV-875

La carretera CV-875 (carretera de la Estacién) une el centro urbano de la
ciudad con la estacion de ferrocarril. Dispone de un carril en cada
sentido de circulacién entre el centro de la ciudad y el final de la zona
industrial. Su interseccion con la N-340 en el tramo de travesia esta
regulada por semaforos.

1.5.2.- La red viaria urbana

El trafico urbano, y de paso en Crevillent ha utilizado distintos ejes principales
segun las épocas mas 0 menos cercanas a la nuestra.

El “Camino de Elche a Albatera”, que a su vez era un tramo del que unia
Alicante con Murcia, atravesaba la poblacién de Crevillent a principios del siglo
XX por las actuales calles Crevillentinos Ausentes, Corazén de Jesus, plaza de
la Constitucion, Blasco Ibariez, San Sebastian (con un puente sobre la rambla
de Castellar), plaza Ruperto Chapi, Santisima Trinidad y Puertas de Orihuela.

Estas calles quedaron insuficientes para el trafico de vehiculos y, sobre los
anos 1.940 fueron sustituidas por calles de nuevo trazado. La calle Santo
Tomas vy la avenida de Madrid sacaron el trafico de paso de la ciudad al unir
de forma directa el paseo de los Crevillentinos Ausentes con las Puertas de
Orihuela, de forma que esas calles formaron parte de la carretera N-340 de
Alicante a Murcia.
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En 1.960 se construy6 el actual trazado de la carretera N-340, lo que supuso la
segunda ronda urbana de la ciudad hasta la actualidad, estando formado por el
Paseo de Elche, las Avenidas de San Vicente Ferrer y Gutierre de Cardenas.

La actual red viaria basica urbana, que conecta los distintos barrios y sobre la
que gravita la movilidad urbana esta formada por los tres itinerarios citados y
que se grafia en el plano n2 5 “Red viaria urbana”.

El primer itinerario (calles Corazén de Jesus, Blasco Ibanez, puente de San
Sebastian y Santisima Trinidad) dispone de un solo carril de circulacién, con
estacionamiento lateral en cordon en algunos tramos y ordena el trafico en
sentido Este-Oeste.

En el segundo itinerario, la calle Puertas de Orihuela y la avenida de Madrid,
disponen de doble sentido de circulacién, mientras que las calles Santo Tomas
y Crevillentinos Ausentes son de sentido Unico.

El tercer itinerario basico urbano es la travesia urbana de la carretera N-340,
dispone entre la entrada al nucleo urbano(puesto de la Cruz Roja) hasta su
salida (restaurante Las Palmeras), de dos carriles por sentido de circulacién,
separados por mediana central. Lateralmente existen aceras arboladas y
bandas de estacionamiento en corddn. El trafico a lo largo de toda la travesia
esta regulado por semaforos.

1.5.3.- El viario urbano

El viario urbano que estructura cada uno de los barrios, asi como las calles
mas importantes, su anchura y seccién son las siguientes:

1. Vila Vella: Este barrio, situado en el centro de la ciudad, entre la
avenida de Madrid y la Plaza de la Constitucion es fundamentalmente
peatonal debido al reducido ancho de sus calles, las cuales, en su
mayoria, estan pavimentadas con plataforma Unica. El ancho de esta
trama urbana oscila entre 3 y 5 metros (calles Fondo, San Luis, San
Francisco, Peine, Mesén, la Vila, etc.). Solamente la calle Blasco Ibanez,
que comunica la plaza de la Constitucidn con el puente de San
Sebastian tiene un ancho de 9 metros, y, las calles Alicante y Valencia,
laterales al mercado municipal, tienen un ancho de 10 metros. La
capacidad de estacionamiento de vehiculos en esta zona se limita
Unicamente a las bandas de aparcamiento en corddn existente en las
tres Ultimas calles citadas y en los que pudieran caber en pequenos
tramos de las calles la Vila y del Salitre.
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2. San Rafael: Este barrio, situado entre la Rambla y Coves Nord,
constituye conjuntamente con la Vila Vella la zona mas antigua de la
ciudad con calles estrechas y fuertes desniveles que se salvan con
escalinatas que limitan en gran medida, tanto el trafico rodado como la
accesibilidad peatonal. Las calles mas importantes del barrio sobre las
que gravita el trafico rodado son Virgen del Carmen, Mayor y Llavador
en sentido ascendente y, las calles Molina, El Cant6, Angel y Serrano en
sentido descendente. La capacidad de aparcamiento de este barrio es
muy limitada estando urbanizadas aproximadamente la mitad de su
viario con plataforma uUnica y el resto con calzadas asfaltadas y
estrechas aceras de ancho inferior a 90 cm.

3. Coves Nord: A efectos de trafico rodado, este barrio dispone de una via
de acceso, la calle Virgen de la Salud y su prolongacién en la calle
Taibilla, y, una via de salida calle Macha y calle Angel. El resto del viario
del barrio esta formado, en su mayoria por fondos de saco que dan
acceso a las viviendas. La capacidad de aparcamiento dada la tipologia
y la densidad de la edificaciéon es suficiente para los habitantes del
barrio.

4. Coves Oest: Al igual que Coves Nord, este barrio dispone de un vial de
acceso, en este caso la avenida de la Libertad y su prolongacién en la
calle San lIsidro, y una via de salida, calle Iberoamericana y calle
Boquera Marchante. El resto del viario mas importante son: Hernan
Cortes, Reyes Catélicos, Boquera Calvari, Colén, Cid, Carreres, Tirant
Lo Blanc, etc., todas ellas de 6 metros de ancho urbanizadas con
calzadas de 4 metros y aceras laterales de 1 metro. La capacidad de
estacionamiento en este barrio es escasa.

5. Rambla: El barrio de la Rambla se extiende a ambos lados del barranco
del Castellar, conocida en Crevillent como “La Rambla”. Dispone desde
el mes de marzo pasado, de un viario central, resultado de la
urbanizacién de la rambla, que conecta con el viario de la ciudad en la
avenida de Madrid y en un acceso junto al puente de Jorge Juan. Este
nuevo viario recorre de Norte a Sur la ciudad y, da acceso a la zona
deportiva Norte. Dispone de un gran numero de plazas de
estacionamiento. Entre su comienzo en la avenida de Madrid y el
Auditorio de la Casa de la Cultura dispone de alrededor de 160 "plazas
de estacionamiento, y, entre el puente de Jorge Juan y la zona deportiva
Norte se dispone de otras 170 plazas. En el lado Oeste, el barrio de la
Rambla gravita sobre las calles Virgen del Carmen, Llavador, 1°¢ de
Mayo y Guillermo Magro, y en su lado Oeste este barrio gravita sobre la
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avenida de la Libertad y las calles Ribera, Juan Ardid, plaza Ruperto
Chapi, calle Santisima Trinidad y Puertas de Orihuela. Este barrio
dispone de algunas calles con 10 metros de ancho (Bolivia, Av. Madrid,
Bécquer, Molins) que disponen de aceras de 1.50 metros de ancho y 7
metros de calzada, en las cuales se pueden estacionar los vehiculos.
Existen calles de 8 metros de ancho cuyas aceras son de 1 metro, v,
finalmente, se disponen de calles de anchos inferiores en las cuales no
hay posibilidad de estacionamiento.

. Eixample Oest: Se encuentra este barrio encajado por el lado Oeste
con La Rambla y por lado el Este con los barrios de Coves Oest y
Calvari. Su principal via de circulacion es la calle Camposanto. El ancho
de la mayoria del viario es inferior a 6 metros, estando urbanizadas con
aceras inferiores a 1 metro y no dispone de capacidad de aparcamiento.

. Calvari: Este pequefo pero genuino barrio de apenas 330 habitantes se
sitla alrededor de una gran plaza denominada del Calvari y se
encuentra entre los barrios Eixample Oest y Parquet. Su principal via de
acceso es la calle Boquera Calvari, el ancho de la mayoria de su viario
es de 6 metros y al igual que los barrios colindantes sus aceras son muy
estrechas (inferiores a 1 metro) y dispone de poca capacidad para el
estacionamiento de los vehiculos de los vecinos.

. Eixample Sud: Este barrio se encuentra situado entre los importantes
ejes viarios avenida de Madrid-calle Santo Tomas y la avenida de San
Vicente Ferrer (travesia carretera N-340) y tiene una gran densidad de
poblacion (263 habitantes/hectarea). Sus calles son rectas y forman una
cuadricula ortogonal. El ancho dominante de su viario es de 10 metros,
disponiendo de aceras de 1.50 metros y estacionamiento en cordon de
todas las calles, si bien dado su alta densidad edificatoria y la gran
actividad comercial que se desarrolla en ella hace muy dificultosa la
posibilidad de aparcamiento.

. Puixanca: Este barrio se encuentra situado al Sur de la avenida de San
Vicente Ferrer y al igual que el de Eixample Sud tiene una gran
densidad de poblacién (257 habitantes/hectarea). Su viario forma una
malla ortogonal que se apoya en dicha avenida. Al igual que el barrio
anterior, el ancho del viario de este barrio es de 10 metros, y sus aceras
son variables entre 1 y 2 metros. Dado la alta densidad de esta zona el
aparcamiento resulta muy escaso.
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10.Parquet: El barrio Parquet constituye el lado Oeste de las importantes
calles Santisima Trinidad y Puertas de Orihuela y se extiende hasta el
barranco Oeste que limita su crecimiento urbano. Casi todas sus calles
tienen 10 metros de anchura y dispone de aceras de 1,50 metros de
ancho, tiene suficiente capacidad de estacionamiento.

11. Parc Nou: Este barrio se encuentra en la parte Oeste del nucleo
urbano, estéd limitado por la avenida de los Crevillentinos Ausentes y
Vereda de Fortxes. El ancho dominante de sus calles es de 10-12
metros y dispone de aceras con ancho de 2 metros, tiene suficiente
capacidad de aparcamiento.

1.6.- El estacionamiento

Todo el estacionamiento de vehiculos automéviles de la ciudad de Crevillent se
realiza bien en los laterales del viario publico o bien en garajes privados
existentes en algunos edificios de la poblacion.

No existe ningun estacionamiento publico subterraneo para aparcamiento de
vehiculos.

La zona de aparcamiento libre en superficie mas importante se encuentra en la
recientemente urbanizada Rambla de Castellar que dispone de 330 plazas
aproximadamente.

Los barrios de Vila Vella, Calvari, Eixample y San Rafael por su reducido ancho
de viario apenas dispone de plazas de aparcamiento. Los barrios de Coves
Nord y Coves Oest, debido a los fondos de saco que dan acceso a las
viviendas disponen de suficientes plazas de aparcamiento para sus vecinos
residentes.

Los barrios del Parquet y Parc Nou disponen de un inestable equilibrio en
cuanto a las plazas de aparcamiento disponible.

En el barrio del Eixample Sur, si bien dispone de calles con doble banda de
aparcamiento, debido tanto a la gran densidad de poblacién como a la gran
actividad comercial que en él se desarrolla se encuentra continuamente
saturado de vehiculos y con problemas de estacionamiento.

Iguales circunstancias a las anteriores se dan en el barrio de Puixanca.

1.7.- Caracteristicas socioeconémicas
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En el anejo n®

1 se

incluye documentacion sobre los

indicadores

socioeconémicos, demograficos e industriales de Crevillent que figuran en la
unidad de documentacion de la Diputacién Provincial de Alicante, de los cuales
se extraen los siguientes datos:

Demograficos

Poblacion Ano 2001 Ano2002 Ano2003 Ano2004 Ano 2005
25.501 25.654 26.260 26.632 27.323
Indicadores sociales (ano 2004)
Poblacion 0-14 anos 15-29 anos 30-64 anos > 65 anos
26.632 4518 6.373 12.279 3.462
Poblacién entre 15 y 64 anos
ano 2004  18.652 personas
ano 2005  19.137 personas
Vehiculos a motor
Total automodviles Camiones motocicletas Autobuses,
y tractotes y
furgonetas otros
Ano 2003 16.061 11.591 3.122 1.052 296
Ano 2005 16.711 12.054 3.246 1.094 317
Viviendas
Ano 2004 Ano 2005
Habitadas 8.208 8.934
Secundarias 2.329 2.535
Vacias 1.853 2.017
TOTAL 12.390 13.486
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Actividades industriales, construccion y comercial mayorista

Empresas Trabajadores
Ano 2003 881 6.219
Ano 2005 916 6.468

Con los parametros anteriores, para el aino 2005 pueden deducirse los
siguientes valores:

e n?de personas por vivienda 27.323/8.934 = 3,05 per./viv.
e n?de vehiculos totales por vivienda 16.711/8.934 = 1,87 veh./viv.

e n?de vehiculos, excluidos motocicletas, por viv. 15.617/8.934 = 1,75
veh./viv.

e m?de techo medio por industria 1.299.875/916 = 1.419 m?/industria

e m? de trabajadores medio por industria 6.468/916 = 7,06 trab./industria
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2.- CRITERIOS GENERALES DE MOVILIDAD Y GENERACION DE TRAFICO

A efectos de generacion de trafico y movilidad en el entorno del municipio de
Crevillent se establecen los siguientes criterios generales:

1.

El ndcleo urbano de Crevillent no esta situado en ningun itinerario de paso,
ni para viajes de corta distancia entre municipios de la zona ni para viajes
de largo recorrido. Es decir, el nucleo urbano de Crevillent y su zona
industrial constituye el origen o el destino de todo el trafico que se genera
puesto que la autopista A-7 y las entradas y salidas existentes para los
nucleos urbanos del entorno (Elche, Aspe, Catral y Albatera), hacen mas
rapidos y mas cémodos los viajes por ella que por la carretera N-340 que
les obliga a atravesar el casco urbano.

Solamente para el itinerario Albatera - Catral se puede dudar si es mejor el
viaje por la autopista A-7 o por las carreteras N-340 y CV-704 ya que no es
necesario atravesar el nucleo urbano de la ciudad.

La movilidad actual esta relacionada con el desarrollo urbano e industrial
existentes en la actualidad.

La movilidad peatonal esta directamente relacionada con las dotaciones, los
servicios publicos, los puestos de trabajo y los lugares de ocio.

A efectos de trafico y movilidad, la ciudad de Crevillent, puede dividirse en
tres zonas, puesto que la misma se encuentra dividida en sentido Este-
Oeste por la travesia urbana de la carretera N-340 (Paseo de Elche-
Avenida San Vicente Ferrer-Avenida Gutierre de Cardenas) y en sentido
Norte-Sur por la Rambla de Castellar, que comienza a estos efectos en la
citada travesia de la carretera N-340. De esta forma denominaremos:
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Zona 1: Zona Este de la ciudad, limitada por la Rambla de Castellar
y la avenida de San Vicente Ferrer
[ J

Zona 2: Zona Oeste de la ciudad, limitada por la Rambla de Castellar
y la avenida Gutierre de Cardenas

Zona 3: Zona Sur de la ciudad, situada a la izquierda sentido hacia
Albatera del paseo de Elche y de las avenidas San Vicente Ferrer y
de Gutierre de Cardenas
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La Zona 1 comprende los barrios:

BARRIO POBLACION

1.- VILA VELLA 506
2.- SANT RAFAEL 2.109
4.- COVES NORD 2.106
5.- RAMBLA (50%) 1.387
8.- EIXAMPLE SUD 2.549
11.- PARC NOU 2.536
TOTAL 11.193

La Zona 2 comprende los barrios:

BARRIO POBLACION
3,- COVES OEST 837
5,- RAMBLA (50%) 1.387
6,- EIXAMPLE OEST 940
7,- CALVARI 330
10,- PARQUET 1.393

TOTAL 4.886

La Zona 3 comprende el barrio:

BARRIO POBLACION
9,- PUIXANGCA 6.721
TOTAL 6.721

La zona 1 supone el 49.1%, la zona 2 el 21.3% y la zona 3 el 29.6% de la
poblacion del nacleo urbano central de la poblacion de Crevillent.

La movilidad a medio plazo estara relacionada con el desarrollo del suelo
calificado como Urbanizable con ordenacion pormenorizada en la
Revisién del Plan General.

La movilidad a largo plazo estara relacionada con el desarrollo del suelo
calificado como Urbanizable sin ordenacion pormenorizada en la
Revision del Plan General.
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3.- VIARIO Y ZONAS SOBRE LAS QUE VERSARA EL ESTUDIO DE
MOVILIDAD

El viario y las zonas sobre las que versa el Estudio de Movilidad sera:

1. La red viaria urbana basica

2. La red viaria estructural periférica

3. Movilidad entre las zonas actuales

4. Movilidad en las zonas de nuevo desarrollo segun las previsiones de la
Revision del Plan General de Ordenaciéon Urbana

La red viaria urbana basica

La red viaria urbana basica esta compuesta, como se ha expresado en el punto

1.5 del presente Estudio, por las calles correspondientes a los siguientes
itinerarios:
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Acceso a la zona Norte de la ciudad desde la entrada por Elche:

Alarico Lopez Teruel-Gabriel Mird

Corazén de Jesus
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Acceso a la zona Norte de la ciudad desde la entrada por Albatera

e calle Puertas de Orihuela

calle Rambla del Castellar
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Salida de la zona Norte de la ciudad hacia Elche

calle Santo Tomas - Corazén de Jesus
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Salida de la zona Norte de la ciudad hacia Albatera

e calle Santisima Trinidad-Puertas de Orihuela
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Circulacion Este-Oeste y Oeste-Este

e paseo de Elche-Avenida San Vicente Ferrer-Avenida Gutierre de
Cardenas
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Las caracteristicas de las vias citadas son:

Acceso a la zona Norte de la Ciudad desde la entrada por Elche

Calles A. Lépez Teruel-Gabriel Mir6  Tiene una longitud aproximada de 300

Calle Corazén de Jesus

metros y un ancho de 14 metros, su
seccion esta formada por aceras de 2
metros y calzada de sentido Unico con
doble banda de aparcamiento. Este vial
discurre desde la calle Crevillentinos
Ausentes hasta Vereda del Hospital.

Tiene una longitud aproximada de 500
metros, el tramo comprendido entre la
avenida de S. Vicente y la calle Augusto
Aznar tiene un ancho de 12 metros con
aceras de 2 metros y calzada de sentido
Unico con doble banda de aparcamiento;
el tramo situado entre las calles Augusto
Aznar y la plaza de la Constitucion
dispone de un ancho de 6 metros con
aceras de 1 metro y calzada de sentido
Unico sin aparcamiento.

Acceso a la zona Norte de la Ciudad desde la entrada por Albatera

Calle Puertas de Orihuela

Calle Rambla del Castellar

Tiene una longitud aproximada de 300
metros y un ancho de 16 metros, su
seccion esta formada por aceras de 2
metros y calzadas de doble sentido con
doble banda de aparcamiento. Este vial
discurre desde la avenida de Gutierre de
Céardenas hasta la calle Santisima
Trinidad.

Tiene una longitud aproximada de 1.150
metros, es un vial de reciente
urbanizacién y se sitia a lo largo del
cauce del barranco de Castellar. No
dispone de seccion viaria uniforme
aunque se trata de una via de doble
sentido de trafico con aparcamientos
alternativos en corddn y bateria
laterales, y zonas puntuales de
estacionamiento. Su trazado discurre
desde la avenida de Madrid hasta la
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Ciudad Deportiva Norte atravesando los
puentes de San Sebastian y de Jorge
Juan.

Salida de la zona Norte de la ciudad hacia Elche

Calle Santo Tomas

Calle Corazon de Jesus (tramo)

Tiene una longitud aproximada de 370
metros y un ancho de 12 metros, su
seccion esta formada por aceras de 2
metros y calzadas de doble sentido con
doble banda de aparcamiento. Este vial
discurre desde la avenida de Madrid
hasta el Paseo de Los Crevillentinos
Ausentes.

Este tramo de la calle Corazén de Jesus
discurre desde el Paseo de Los
Crevillentinos Ausentes hasta el Paseo
de Elche (travesia de la N-332). Tiene
una longitud aproximada de 170 metros,
su ancho es de 12 metros y su seccion
estda formada por dos aceras de 2
metros, doble banda de aparcamiento
en corddn y calzada de sentido unico.

Salida de la zona Norte de la ciudad hacia Albatera

Calle Santisima Trinidad-Puertas Tiene una longitud total aproximada de

de Orihuela

790 (300+490) metros. La calle Puertas
de Orihuela dispone de un ancho de 16
metros, su seccion esta formada por
aceras de 2 metros y calzadas de doble
sentido con doble banda de
aparcamiento. La calle Santisima Trinitat
tiene un ancho de 6 metros en el tramo
situado entre la calle Virgen del
Remedio y Machantero, de 8 metros
entre ésta y la calle Palma, y de 12
metros entre ésta y la avenida de
Madrid. Dispone de calzada de sentido
unico de circulacion en todo el trazado,
los dos primeros tramos tienen aceras
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de 1 metro careciendo el primero de
aparcamiento y disponiendo el segundo
de una banda en cordon. El dltimo tramo
dispone de aceras de 2 metros, con
bandas de aparcamiento en corddn.

Circulacién Este-Oeste y Oeste-Este

Paseo de Elche

Avda. San Vicente Ferrer

Avda. Gutierre de Cardenas

Tiene una longitud aproximada de 350
metros y un ancho de 30 metros, su
seccién esta formada por aceras de 3
metros y calzadas de dos carriles con
doble sentido de circulacién y doble
banda de aparcamiento en bateria. No
dispone de esta seccion viaria en todo el
tramo. Este vial discurre desde la calle
Corazon de Jesus hasta la Vereda
Fotxes a lo largo de la travesia de la
carretera N-340.

Tiene una longitud aproximada de 620
metros y un ancho de 30 metros, su
seccion esta formada por aceras de 3
metros y calzadas de dos carriles con
doble sentido de circulacién y doble
banda de aparcamiento en bateria. Este
vial discurre desde la calle Corazén de
Jesus hasta la calle Santa Maria de la
Cabeza a lo largo de la travesia de la
carretera N-340.

Tiene una longitud aproximada de 450
metros y un ancho de 32 metros, su
seccién esta formada por aceras de 6
metros y calzadas de dos carriles con
doble sentido de circulacion, mediana
de 2 metros y doble banda de
aparcamiento en cordon. Este vial
discurre desde la calle Santa Maria de la
Cabeza hasta la calle Severo Ochoa a lo
largo de la travesia de la carretera N-
340.
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La red viaria estructural periférica

La red viaria estructural periférica que se estudia es la compuesta por los
siguientes viarios:

e Carretera N-340 a lo largo de todo el término municipal

e (Carretera CV-904 (carretera de Catral) entre la carretera N-340 y la
autopista A-7

e (Carretera CV-875 (carretera de la Estacion) entre la carretera N-340 y la
autopista A-7

e Futura Ronda Sur de Crevillent
¢ Rotondas de interseccion

Rotonda n® 1:  Carretera N-340 — Carretera CV-904 (Rotonda carretera
de Catral)

Rotonda n®2: Carretera N-340 — Ronda Sur (Rotonda Las Palmeras)

Rotonda n®3: Ronda Sur — Carretera CV-875 (Rotonda Carretera de
la Estacion)

Rotonda n?4: Ronda Sur — Carretera N-340 — carretera N-325
(Rotonda carretera de Elche)

La descripcion de los anteriores viarios es la siguiente:
Carretera N-340

A lo largo de todo su recorrido por el término municipal podemos
distinguir cuatro tramos:

12tramo  Discurre este tramo entre el término municipal de Elche y la
rotonda n® 4 (Rotonda carretera de Elche)

Tiene una longitud de aproximadamente, 1.800 m. Su secciéon esta
compuesta por dos carriles de 3,50 m. de ancho por sentido de
circulacién, separados por mediana central. La carretera dispone de vias
de servicio laterales para la actividad comercial e industrial. La entrada y
salidas al tronco de la via estan canalizadas por dos rotondas, una de 69
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m. de didmetro (rotonda n° 4) y otra de 59,50 m. de didametro (rotonda
intermedia). La reserva de espacio para la via es de 50 m., 43 m., 33 m.
y 40 m. de anchura segun tramos.

2°tramo  Discurre este tramo entre la rotonda n® 4 y la rotonda n® 2
(Rotonda Las Palmeras) y constituye un tramo de travesia
urbana de la carretera N-340 a su paso por Crevillent

Tiene una longitud de aproximadamente 2.000 m. y en su inicio en la
rotonda n? 4 presenta en la actualidad un carril por sentido de circulacidon
hasta el puesto de la Cruz Roja en donde la travesia presenta dos
carriles de circulacién por sentido, con bandas de estacionamiento y
aceras..

32tramo  Discurre este tercer tramo entre la rotonda n® 2 (rotonda de
Las Palmeras) y la rotonda n® 1 (rotonda carretera de
Catral)

Tiene una longitud de aproximadamente 1.600 m. y esta constituido por
un carril de circulacion por sentido.

La Revision del Plan General le reserva una franja de 50 m. de ancho y
en el centro del tramo prevé una rotonda de 69 m. de didmetro.

42 tramo  Discurre este cuarto tramo entre la rotonda n® 1 (rotonda
carretera de Catral) y el final del término municipal en su
limite con Albatera.

Tiene una longitud de aproximadamente 2.700 m. y esta constituido por
un carril por sentido de circulacién.

La Revision del Plan General le reserva una franja de 50 m. de ancho y
en el centro del tramo prevé una rotonda de 69 m. de diametro.
Carretera CV-904 (carretera de Catral)

Discurre entre la carretera N-340 y el municipio de Catral, si bien la parte

de estudio se limita entre su inicio y el comienzo del enlace con la
autopista A-70 (final del suelo urbanizable de los sectores I-9 e 1-12).
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Este tramo tiene una longitud aproximada de 1.000 m. y dispone de un
carril por sentido de circulacion con una rotonda al final del sector
industrial Cachapets.

La Revisién del Plan General se reserva una franja de 60 m. de ancho
entre el inicio y las citadas rotondas (final del sector Cachapets) y de 100
m. de ancho desde ese punto hasta el comienzo del enlace con la A-7.

Carretera CV-875 (carretera de la Estacion)

Discurre entre la carretera N-340 y la pedania ilicitana de Matola, si bien
la parte de estudio se limita entre su inicio y el comienzo del enlace con
la autopista A-7. La longitud aproximada es de 1.450 m. y en ella se
distinguen tres tramos: el primero entre la carretera N-340 y la Ronda
Sur esta constituida por la actual calle, con un carril por sentido de
circulacién, si bien existe una bifurcacién, con sentidos Unicos en su
conexioén con la carretera N-340.

El segundo tramo esta formado por una gran rotonda y el actual viario
del sector urbano existente en el I-4. El tercer tramo es el situado en la
ampliacién del sector I-4 y dispone de una reserva de suelo de 30 m. de
ancho.

Ronda Sur

La Revisién del Plan General prevé una via de dos carriles por sentido,
separados por mediana central, para eliminar la travesia urbana de la
carretera N-340 a su paso por el centro urbano de Crevillent. Esta via se
la denomina Ronda Sur y discurre entre la rotonda n® 2 (rotonda Las
Palmeras) y la rotonda n? 4 (rotonda carretera de Elche).

Esta via eliminara el paso por el centro urbano, tanto del trafico de paso
como el industrial de comunicacién de las zonas industriales Oeste, Sur
y Este.

Rotondas

Rotonda n® 1.- Disefiada para las intersecciones de la carretera N-340 y
la carretera CV-904 (carretera de Catral). Tiene un diametro de 58,50 m.

Rotonda n® 2.- Disefiada para la interseccién de la carretera N-340 y la
Ronda Sur. Esta situada frente al restaurante Las Palmeras y tiene un
diametro de 64 m.

Pagina 34



Revision del Plan General de Ordenacion Urbana de Crevillent: Estudio de Movilidad

Rotonda n® 3.- Disenada para la interseccion de la Ronda Sur y la
carretera de la Estaciéon (CV-875) y tiene un diametro de 64m.

Rotonda n® 4.- Disefiada para la interseccion de la Ronda Sur y la
carretera N-340 y N-325 y tiene un diametro de 69 m.

La movilidad entre las Zonas actuales

Los barrios existentes en la ciudad asi como los nucleos periféricos, el actual
suelo industrial, las dotaciones urbanas, la red viaria y el estacionamiento
actuales se han descrito en el punto 1 del presente Estudio.

Se estudiara en el punto 4.5.1 de este Estudio la movilidad de vehiculos entre
las Zonas 1, 2 y 3 definidas anteriormente. En el punto 4.5.2 la movilidad a lo
largo de la travesia N-340, en el punto 4.5.3 la movilidad en la red viaria basica
urbanay en el 4.5.4 la movilidad peatonal.

Movilidad en las zonas de nuevo desarrollo segun las previsiones de la
Revision del Plan General de Ordenacion Urbana.

En el punto 6 de este Estudio se estudiaran las previsiones de desarrollo a
medio plazo y en el punto 7 las previsiones de desarrollo a largo plazo.

Para ambos plazos se estudiaran las previsiones de suelo urbano residencial,
de dotaciones, de suelo industrial y de viario y estacionamiento en los futuros
desarrollos asi como la evolucién del tréfico.
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4.- SITUACION ACTUAL

4.1.- El trafico rodado: aforos

Para el analisis del trafico y de la capacidad de las infraestructuras viarias
principales previstas en la Revision del Plan General de Crevillent, en particular
la conocida como Ronda Sur de Crevillent, se ha abordado la toma de datos en
dos fases diferenciadas.

e En primer lugar se ha recabado la informacién existente (aforos) de los
organismos titulares de las vias que afectan al casco urbano y su zona
de expansion: Ministerio de Fomento (N-340 y N-325), Conselleria
d’Infraestructures y Transport (CV-904) y Diputacion Provincial de
Alicante (CV-875).

e En segundo lugar se han realizado aforos manuales en cinco
intersecciones del viario principal. Tres intersecciones urbanas y dos
periurbanas.

Las intersecciones urbanas aforadas son:

- Interseccion Avda. San Vicente Ferrer-Calle Corazén de
Jesus-Paseo de la Estacion.

- Interseccion de las calles Santo Tomas-Corazon de Jesus-
Alarico Lopez Teruel-Crevillentinos Ausentes - Corazén de
Jesus.

- Interseccion Avenida Gutierre de Cardenas - Puertas de
Orihuela.

Las intersecciones periurbanas por las que se accede al nucleo
urbano de Crevillent han sido:

- Interseccion carreteras N-340 — CV-904

- Interseccion carreteras N-340 — N-325

4.1.1.- Recopilacion de aforos oficiales

Se han recopilado datos de aforos de las administraciones titulares de las vias
precitadas. Los resultados obtenidos se pueden resumir en el siguiente cuadro:
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Carretera Estacion Aiho IMD
N-340 A-15 2004 16.474
N-340 A-43 2004 12.809
N-325 A-174 2004 2.314

CV-904 PK 0+500 2005 8.421
CV-875 Pk 10+990 2002 4.921

Como puede observarse dichos datos no son homogéneos, por cuanto
corresponden a afnos diversos, razén por la cual lo primero que hemos hecho
con dichos datos es homogeneizarlos, y para ello hemos tomado como afno
origen o de referencia el presente 2006.

Para homogeneizar los datos se requiere conocer el factor de crecimiento del
trafico en las vias afectadas. A dichos efectos se ha considerado como patrén o
indicador del factor de crecimiento del trafico el correspondiente al
experimentado por el trafico de la N-340 en su estacidén de aforos A-15. Se ha
seleccionado dicha carretera y dicha estacién por ser las que mayor IMD
soportan, y porque se cuenta con una serie mayor de datos anuales a efectos
de calcular dicho factor de crecimiento.

Para analizar el factor de crecimiento necesitaremos al menos cinco anos para
considerar un periodo significativo.

El factor de crecimiento del trafico basandonos en la evolucion del trafico en la
estacion A-15 de la carretera N-340 es:

Aio IMD % crecimiento % crecimiento
acumulado
1999 15.032 0,00 0,00
2000 15.668 4,23 4,23
2001 16.572 5,77 5,00
2002 15.418 - 6.96 1,01
2003 16.175 4,91 1,99
2004 16.474 1,85 1,96

En consecuencia, y previo redondeo, adoptaremos un factor de crecimiento del
trafico del 2,00 % anual.

Aplicando el factor de crecimiento del trafico obtenemos:
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Carretera Estacion Ano IMD
N-340 A-15 2006 17.126
N-340 A-43 2006 13.316
N-325 A-174 2006 2.406

CV-904 PK 0+500 2006 8.586
CV-875 Pk 10+990 2006 5.318

4.1.2.- Aforos manuales

Se han realizado aforos manuales de ocho horas de duracién en las cinco

intersecciones citadas.

Los aforos se han realizado en las siguientes fechas:
Interseccion Avda. San Vicente Ferrer - Calle
Corazon de Jesus-Paseo de la Estacion

Interseccion de las calles Santo Tomas -Corazén de
Jesus-Alarico Lépez Teruel -  Crevillentinos

Ausentes-Corazén de Jesus

Interseccion Avenida Gutierre de Cardenas - Puertas
de Orihuela

Interseccion N-340 / CV-904

Interseccién N-340 / N-325

12 de septiembre

11 de septiembre

11 de septiembre
5 de septiembre

6 de septiembre

Las citadas fechas han sido dias sin ningln acontecimiento ni fiesta en la
comarca, sin lluvia y sin que se hubiera producido algun accidente en la red

viaria que pudiese distorsionar los resultados.

Los datos obtenidos se recogen en los anejos n2 2 y su resumen y tratamiento

se expone seguidamente:

Interseccion Av. San Vicente Ferrer - C/ Corazon de Jesus-Paseo de Elche

(Interseccion N-340 — CV-875)
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Carretera Origen Destino Horamax. N2veh. Totalveh. Total pesados
intensidad  h. max. en 8h. en 8 h.
Cv-875 Estacion  Crev. Norte 19-20 h. 393 2.371 141
CV-875 Crevillent Estacion 19-20 h. 316 2.191 102
N-340 Crevillent  Estacion 19-20 h. 145 939 69
N-340 Crevillent Estacion 19-20 h. 183 1.151 36
Cv-875 Estacion  Giro drcha. 8-9 h. 208 1.334 132
CV-875 Estacion  Giro izda. 19-20 h. 144 689 60

Interseccion c/Santo Tomas-Corazén de Jesus -Alarico Lopez Teruel-
Crevillentinos Ausentes-Corazon de Jesus

Origen Destino Hora max. intensidad N2 veh. Total veh.
h. max. en 8h.
N-340 CA 9-10 h. 542 3.584
CA N-340 9-10 h. 144 859
CA cJ 19-20 h. 307 1.855
CA ALT 8-9 h. 142 870
AM ST 19-20 h. 537 3.611
ST N-340 18-19h. 167 998
ST cJ 8-9 h. 224 1.542
ST ALT 19-20 h 181 1.071
C A - Crevillentinos Ausentes
AM - Avenida de Madrid
CJ -Corazon de Jesus
ST -Santo Tomas

ALT - Alarico Lopez Teruel

Interseccion Avd. Gutierre de Cardenas - calle Puertas de Orihuela

Origen Destino Hora max. N2 veh. Total veh.
intensidad h. max. en 8h.
GC (sentido Elche) P O (entrada) 19-20 h 203 1.084
GC (sentido Albatera) P O (entrada) 19-20 h 154 1.033
P O (salida) GC (sentido Elche) 8-9h 122 792
P O (salida) GC (sentido Albatera) 8-9h 195 1.195
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GC — Gutierrez de Cardenas
PO — Puertas de Orihuela

Interseccion N-340 — CV-904

Carretera Origen Destino Hora max. N2veh. Total veh. Total pesados
intensidad h. max. en 8h. en 8 h.
CV-904 Catral Crevillent 19-20 h. 290 1.731 128
CV-904 Catral Albatera 18-19 h. 41 285 56
N-340 Albatera  Crevillent 19-20 h. 350 1.659 107
N-340 Albatera Catral 18-19 h. 66 370 74
N-340 Crevillent Catral 8-9 h. 285 2.097 149
N-340 Crevillent  Albatera 8-9 h. 231 1.464 109

Interseccion N-340 — N-325

Carretera Origen Destino Hora max. N2veh. Total veh. Total pesados
intensidad h. max. en 8h. en 8 h.

N-340 Elche Aspe 7-8 h. 70 373 54
N-340 Elchel Crevillent 11-12 h. 634 3.974 213
N-340 Crevillent Aspe 8-9 h. 127 903 81

N-340 Crevillent Elche 19-20 h. 623 4.515 260
N-325 Aspe Crevillent 19-20 h. 122 779 69
N-325 Aspe Elche 18-19 h. 60 371 39

Con la simple adicion de las intensidades de cada movimiento que confluyen
en un determinado carril, y a efectos poderlos contrastar con los aforos
homogeneizados al 2006 que hemos determinado anteriormente y estimando
que las maximas intensidades horaria son aforadas son el 10 % de los IMD,
obtenemos los siguientes cuadro-resumen:

Interseccion Av. San Vicente Ferrer - C/ Corazon de Jesus-Paseo de Elche
(Interseccion N-340 — CV-875)

Carretera Situacién Sentido IMH % IMD Total
Cv-875 Calle Salvador Int N-340 Elche 208 52,93 2.080
Cv-875 Calle Salvador Int N-340 Albatera 144 36,64 1.440
Cv-875 Calle Salvador Int N-340 Centro ciudad 41 10,43 410 3.930
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N-340 Int N-340 con CV-875 Centro ciudad > CV-875 316 49,07 3.160
N-340 Int N-340 con CV-875 N-340 giro izg. > CV-875 145 22,52 1.450
N-340 Int N-340 con CV-875 N-340 giro der. > CV-875 183 28,42 1.830 6.440
CVv-875 Bifurcacién viario urbano Crevillent — Estacion 644 62,10 6.440
CVv-875 Bifurcacién viario urbano Estacion - Crevillent 393 37,90 3.930 10.370

Interseccion c/Santo Tomas - Corazén de Jesus - Alarico Lépez Teruel-
Crevillentinos Ausentes-Corazon de Jesus

Calle Sentido IMH % IMD
CA Entrada interseccion 542 50.23 5.540
ST Entrada interseccion 537 49.77 5.370 10.790
cJ N-340 283 26.22 2.830
CcJ Norte 484  48.86 4.440
ALT Norte 312 24.92 3.120 10.790

CA - Crevillentinos Ausentes
CJ - Corazén de Jesus

ST - Santo Tomas

ALT - Alarico Lopez Teruel

Interseccion Avda. Gutierre de Cardenas-calle Puertas de Orihuela

Calle Sentido IMH % IMD
C G (entrada) Albatera 203 56.70 2.030
C G (entrada) Elche 154 43.30 1.540 3.570
C G (salida) Albatera 195 61.50 1.950
C G (salida) Elche 112 3850 1.120 3.170
PO Entrada 357 53.00 3.570
PO Salida 317 47.00 3.170 6.740
GC - Gutierre de Cardenas
PO - Puertas de Orihuela
Interseccion N-340 — CV-904
Carretera Situacion Sentido IMH % IMD Total
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Carretera Situacion Sentido IMH % IMD  Total
N-340 Int. CV-904 lado Albatera Albatera — Crevillent 416 60,47 4.160
N-340 Int. CV-904 lado Albatera Crevillent - Albatera 272 39,53 2.720 6.880
N-340 Int. CV-904 lado Albatera — Crevillent 640 55,36 6.400
Crevillent
N-340 Int. CV-904 lado Crevillent - Albatera 516 4464 5.160 11.560
Crevillent
CV-904 Interseccion N-340 N-340 — Catral 351 51,47 3.510
CV-904 Interseccion N-340 Catral — N-340 331 48,53 3.310 6.820
Interseccion N-340 — N-325
Carretera Situacion Sentido IMH % IMD  Total
N-340 Int. N-325 lado Elx Crevillent - Elx 683 49,24 6.830
N-340 Int. N-325 lado Elx Elx — Crevillent 704 50,76 7.040 13.870
N-340 Int. N-325 lado Crevillent Crevillent — Elx 750 49,80 7.500
N-340 Int. N-325 lado Crevillent Elx — Crevillent 756 50,20 7.560 15.060
N-325 Interseccion N-340 Crevillent — Aspe 197 51,98 1.970
N-325 Interseccion N-340 Aspe - Crevillent 182 48,02 1.820 3.790

De los aforos realizados se deduce que la hora de mayor intensidad de 19 a 20
h., que las intensidades en los diferentes sentidos de circulacién estan bastante
equilibradas y que el porcentaje de pesados es del 6,9 %.

Si comparamos los datos de los aforos oficiales con los obtenidos el pasado
mes de septiembre, tenemos:

Carretera Estacion IMD IMD
Aforo oficial Aforo obtenido
N-340 A-15 17.126 13.870
N-340 A-43 13.316 11.560
N-325 A-174 2.406 3.790
CV-904 PK 0+500 8.586 6.820
CV-875 Pk 10 + 990 5.318 10.370

No existen aforos oficiales en las tres intersecciones urbanas aforadas.

Para la realizacion del presente trabajo vamos a usar como IMD la mayor de
las obtenidas para cada uno de los puntos aforados, o sea:
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Via Estacion Sentido IMD Total
(veh/d)
N-340 A-15 Entrada 8.693
N-340 A-15 Salida 8.432 17.125
N-325 A-174 Entrada 1.819
N-325 A-174 Salida 1.971 3.790
N-340 A-43 Entrada 7.372
N-340 A-43 Salida 5.944 13.316
CV-904 PK 0+500 Entrada 4.167
CV-904 PK 0+500 Salida 4.119 8.586
CV-875 PK 10+990 Entrada 3.930
CV-875 PK 10+990 Salida 6.440 10.370
CA - Entrada 5.420
ST - Entrada 5.370 10.790
cJ - Hacia N-340 2.830
cJ - Hacia centro 4.840
ALT - Hacia Norte 3.126 10.790
PO - Salida 3.170
PO - Entrada 3.570 6.740

En cuanto a los repartos de trafico, vamos a usar con las IMD anteriores los
porcentajes obtenidos en los aforos realizados, con lo que resulta la siguiente
composicién:
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Interseccion Av. San Vicente Ferrer- C/ Corazon de Jesus-Paseo de Elche
(Interseccion N-340 — CV-875)

[}
[}
- 1.450
m q
ALBATERA  H-340 N-240 o ggn M2
ELCHE
1.830
[}
-+
+
[m}
[
[
[N
[T
=
=
%m
e
s

Pagina 44



Revision del Plan General de Ordenacion Urbana de Crevillent: Estudio de Movilidad

Interseccion c/Santo Tomas-Corazén de Jesus -Alarico Lopez Teruel-
Crevillentinos Ausentes-Corazon de Jesus
IMD

DATOS PREVIOS

DATOS FINALES
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Interseccion Avda. Gutierre de Cardenas - Calle Puertas de Orihuela
IMD
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Interseccion N-340 / CV-904
IMD

ALBATERA 2177 o 661 5, 24
M-340

M-340
CREVILLEMTE

4,857 ERcH
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Interseccion N-340 / N-325
IMD

CREVILLEMTE 9.043
M-340 M=340

B.934 7852 8.432
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4.2.- El transporte publico en autobus

La poblacién de Crevillent no dispone en la actualidad de transporte publico

urbano.

Existe, sin embargo, transporte publico interurbano en autobls cuyas lineas y
horarios son los siguientes:

LINEA INTERURBANA CREVILLENT — MURCIA
AUTOBUSES ALSA-ALBATERENSE

HORARIO
CREVILLENT | MURCIA MURCIA CREVILLENT
08:50 10:30 05:15 06:35
09:05 10:45 07:15 08:55
11:05 12:45 08:15 09:55
12:50 14:30 08:15 09:55
13:05 14:45 10:15 11:55
15:05 16:45 12:15 13:55
16:50 18:30 12:15 13:55
17:05 18:45 14:15 15:55
19:05 20:45 16:15 17:55
21:05 22:45 16:15 17:55
21:05 22:45 18:15 19:55

LINEA INTERURBANA CREVILLENT — VALENCIA
AUTOBUSES ALSA-ALBATERENSE

HORARIO
CREVILLENT | VALENCIA VALENCIA CREVILLENT
06:10 09:15 06:00 08:45
17:45 20:45 19:30 22:25
19:45 22:45
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LINEA INTERURBANA CREVILLENT — VILLENA
AUTOBUSES ALSA-ALBATERENSE

HORARIO
CREVILLENT | VILLENA VILLENA | CREVILLENT
06:10 07:30 07:25 08:45
17:45 19:05 21:00 22:25
19:45 21:05

COOPERATIVA DE ESTUDIANTES UNIVERSITARIOS

LINEA CREVILLENT — UNIVERSIDAD DE ALICANTE

HORARIO DE AUTOBUSES

CREVILLENT
Salidas hacia la Universidad
7.00, 8.00, 9.15, 14.30
Regresos a Crevillent
13.10, 14.10, 15.10, 19.15, 21.15,
Atencion:
Los viernes se suprime el horario de las 14.10 y el de las 21.15.
Los viernes no hay autobus a las 19.15. En su lugar hay un autobus a las 20.30.

U.A. — ELCHE — CREVILLENT — ALBATERA
12:30, 15:15, 21:10

SABADOS
CREVILLENT — ELCHE — U.A.
07:45
U.A. — ELCHE — CREVILLENT
12:10
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AUTOBUSES COSTA AZUL

HORARIO

Alicante - Dolores

12.30 - 19.30

Dolores — Alicante

07.45 - 15.00
Lunes a Viernes laborables y Sabados laborables

07.45 - 16.00
Domingos y festivos

Este servicio pasa por :
Elche - Crevillent - El Realengo - San Felipe Neri — Catral

Elda - Cartagena

07.30.
este servicio pasa también por:
Crevillent - Catral - Dolores - AlImoradi - Rojales - Guardamar

Cartagena - Elda

18.00
Guardamar - Rojales - Almoradi - Dolores - Catral - Crevillent - Eiche
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ALBATERA - CREVILLENTE - UNIVERSIDAD ALICANTE

Autobuses Molla -SuBus

ALBATERA -> UNIV. ALICANTE

UNIV. ALICANTE -> ALBATERA

ALBATERA: PARADA BUS

UNIVERSIDAD ALICANTE (PAR. SALIDA)

Crevillente: Fontenay

Crevillente: Hotel Sultan

Hotel Sultan

Fontenay

Universidad Alicante (Parada I)

ALBATERA: PARADA BUS

Universidad Alicante (Parada II)

Universidad Alicante (Parada III)

UNIVERSIDAD ALICANTE (PARADA 1V)

SALIDAS DESDE ALBATERA

SALIDAS DESDE UNIVERSIDAD (PARADA SALIDA)

6:25 12:30
9:40 15:15
14:00 21:10

ELCHE - ALICANTE - CREVILLENTE

Autobuses Molla -SuBus

CREVILLENTE -> ALICANTE

ALICANTE -> CREVILLENTE

CREVILLENTE: FONTENAY

ALICANTE: ESTACION DE AUTOBUSES

Hotel Sultan

San Gabriel (1)

Poligono del Boch (N. Soledad)

Agua Amarga (Restaurante Pili) (1)

Poligono Boch (Final via servicio)

Matadero (1)

Vereda de los Mallorcas (Rotonda) Butano (1)
Moraval CAM (1)
Ford Carelsa (1)

Carrefour (Carril de entrada)

Bascula de Pesaje (1)

Elche: Cementerio

Gruas Cabeza (1)

Ambulatorio

Colegio Aitana (1)

Estacion Autobuses

Catedrat. Soler (DNI) (2) (3)

Altabix

Catedrat. Soler (Div. Azul) (2) (3)

Via Parque (4)

Loren. Carbonell / Gran Via (2) (3)

Poligono Indus:C/ Severo Ochoa N° 8 (4)

Makro (2)

C/ Ramén y Cajal N° 37 (4)

La Casera (parada bus) (2)

C/ Ramon y Cajal N°© 19 (4)

Bacarot: Gasolinera (2)

C/ Ramodn y Cajal N° 5 (4)

Cementera (2)

Azulejos Antdn Blasco

Pasado el puente (2)

Quiles

Bacarot (2)

Masia de Chencho

Estanco (2)

Venta Verdud

Via Parque (3)

Hoyo de la Olivera

Torrellano

Poligono Industrial (Gasolinera)

Parque Industrial (Gasolinera)

Torrellano (4)

Elche: Hoyo de la Olivera

Via Parque (3)

Venta Verdud

IFA (1) (4)

Masia de Chencho
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ELCHE - ALICANTE - CREVILLENTE
Autobuses Molla -SuBus

Alicante: Colegio Aitana (1) (4) Quiles
Gruas Cabeza (1) (4) Citroen
Bascula de Pesaje (1) (4) Altabix

Carelsa (1) (4)

Estacién Autobuses

CAM (1) (4)

Ambulatorio

Butano (1) (4)

Cementerio

Matadero (1) (4)

Carrefour (Salida dir. Crevillente)

Agua Amarga (Rest. Pili) (1) (4)

Ford (antes de la rotonda)

San Gabriel (1) (4)

Antes de Venta La Rosa

Bacarot: Estanco (2)

Hiperber

Bacarot (pueblo) (2)

Vereda de las Mallorcas (Via servi)

Cementera (2)

Poligono de Fayma (Via servicio)

Pasado el puente (2)

Poligono Boch (via servicio final)

Gasolinera (2)

Tienda Todo 100 (antes de rotonda)

Alicante: La Casera (2)

Hotel Sultan

EuroServ (Fte. Makro) (2)

CREVILLENTE: FONTENAY

Loren. Carbonell / Gran Via (2) (3)

Catedrat. Soler (Div. Azul) (2) (3)

Catedrat. Soler N° 47 (DNI) (2) (3)

ESTACION DE AUTOBUSES

SALIDAS DESDE CREVILLENTE

SALIDAS DESDE ALICANTE

7.00
7.30
8.00
8.30
9.00
9.30
10.00
10.30
11.00
11.30
12.00
12.30
13.00
13.30
14.00
14.30
15.00
16.00
17.00
18.00
19.00
20.00
21.00

6.45
7.15
7.45
8.15
8.45
9.15
9.45
10.15
10.45
11.15
11.45
12.15
12.45
13.15
13.45
14.15
14.45
15.45
16.45
17.45
20.00
21.00
21.25
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En resumen existen las siguientes lineas de autobuses interurbanos que
comunican a Crevillent con algunas ciudades de la comarca

Crevillent — Murcia 11 salidas / dia
Murcia — Crevillent 11 llegadas / dia
Crevillent — Valencia 3 salidas / dia
Valencia — Crevillent 2 llegadas /dia
Crevillent — Villena 3 salidas / dia
Villena — Crevillent 2 llegadas / dia
Crevillent - Universidad de Alicante 4 salidas / dia
Universidad de Alicante — Crevillent 5 llegadas / dia
Crevillent — Elche — Alicante 23 salidas /dia
Alicante — Crevillent 23 llegadas / dia
Alicante — Crevillent — Dolores 2 viajes / dia
Dolores — Crevillent — Alicante 2 viajes / dia
Elche — Crevillent — Cartagena 1 viaje / dia
Cartagena — Crevillent — Elda 1 viaje / dia

En total se disponen de 93 viajes en autobls cuyo origen o destino en
Crevillent, lo que suponiendo autobuses de 50 plazas y un nivel de ocupacién
del 75 %, produce una movilidad total en este modo de transporte de 3.500
viajes / dia con origen o destino en Crevillent.

4.3.- El transporte publico en tren

Crevillent dispone de una estacion de ferrocarril en la linea férrea de Alicante a
Murcia. La estacion de ferrocarril se sitta al Sur de la poblacién en el
denominado “Barrio de la Estacion” y conectada con ella por medio de la
carretera provincial CV-875 (Carretera de la Estacién).

Esta carretera tiene su inicio en la ciudad de Crevillent en la interseccion de la
Avenida San Vicente Ferrer con la calle Corazén de Jesus, y, dentro del casco
urbano se denomina Paseo de la Estacién. Esta via de conexion atraviesa la
futura Ronda Sur y la autopista A-7 hasta llegar al barrio de la Estacion,
teniendo una longitud de unos 4,1 Km.

Los horarios de los trenes son los siguientes:
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LINEA CERCANIAS RENFE
ALICANTE — CREVILLENTE — MURCIA

HORARIOS
ALICANTE CREVILLENTE MURCIA
06.05 06.41 07.24
07.05 07.41 08.26
08.05 08.42 09.31
09.05 09.42 10.23
10.05 10.42 11.26
11.05 11.42 12.26
12.05 12.41 13.26
13.05 13.42 14.30
14.05 14.49 15.35
15.05 15.41 16.26
16.05 16.41 17.26
17.05 17.41 18.26
18.05 18.39 19.26
19.05 19.42 20.26
20.05 20.41 21.28
21.05 21.44 22.27
22.05 22.41 23.25
LINEA CERCANIAS RENFE
MURCIA — CREVILLENTE - ALICANTE
HORARIOS
MURCIA CREVILLENTE ALICANTE
05.55 06.39 07.19
06.55 07.40 08.19
07.55 08.40 09.19
08.55 09.39 10.19
09.55 10.39 11.19
10.55 11.39 12.19
11.55 12.39 13.19
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LINEA CERCANIAS RENFE
MURCIA — CREVILLENTE - ALICANTE

HORARIOS
12.55 13.39 14.19
14.15 15.04 15.38
14.55 15.43 16.19
15.55 16.40 17.19
16.55 17.39 18.19
17.55 18.42 19.19
18.55 19.39 20.19
19.55 20.39 21.19
21.00 21.42 22.20
22.05 22.55 23.33

Como puede observarse, existen 17 trenes en cada sentido que comunican a
Crevillent con Murcia y Alicante y con todas las estaciones intermedias del
recorrido. Practicamente existe un tren cada hora en ambos sentidos.

La media diaria de viajeros que suben y bajan en la Estacion de Crevillent,
segun datos dados por RENFE, es de 224 viajeros/dia, con una punta de 20
viajeros en el tren de Crevillent - Alicante de las 08.41 horas y otra punta de
Crevillent - Alicante de las 17.40 horas con 22 viajeros.

4.4.- Caracterizacion de los flujos de trafico actual
4.4.1.- Generacion de trafico
Se considera como trafico generado una media de 2,35 viajes por persona y
dia, de los cuales, al no existir transporte publico, un 55% se realizara en coche
y un 45% a pie.

El nimero de viajes en vehiculo privado que tienen un origen o destino en cada
una de las zonas en que hemos dividido el nucleo urbano sera:

Zona 1 N2 de habitantes ........ccovviiiiiii e, 11.192
N2 e VIdJBS.. uiueieiiii e, 2,35 v/hab/dia
Yo VIQJES @ PI€ «neueneneneniiiiaeae e 45%
Y% ViajeS €N COChE ....o.iiiiiiiii e 55%
Origen 0 Desting ....ovevviiiiiiiii e 0,5
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N? de viajes en vehiculo privado generados:

11.192 x 2.35 x 0.55 x 0.5 = 7.232 viajes/dia

Zona 2 N2 de habitantes ........coviiiiiiiieees 4.862
N2 e VIJES. . uine i 2,35 v/hab/dia
Yo VIAJES @ PIE «.ueneeiniiae i 45%
Y% ViajesS €N COChe ......coiiiiiiiiiiiiiiiieee 55%
Origen 0 Desting ....covvieiiiiiie 0,5

N? de viajes en vehiculo privado generados:

4.862 x 2.35 x 0.55 x 0.5 = 3.145 viajes/dia

Zona 3 N2 de habitantes ........cccooviiiiiiiiiiieee, 6.721
N2 dE VIdJBS.. uiuiieiii e, 2,35 v/hab/dia
Yo VIQJES @ P «uenenenenenieeiaeae e 45%
Y% ViajeS €N COChE ....ouiuiiiiiii e 55%
Origen 0 Desting ....ovovvieiiiiii e 0,5

N? de viajes en vehiculo privado generados:
6.721 x 2.35 x 0.55 x 0.5 = 4.343 viajes/dia
En el ndcleo urbano de Crevillent se generan en total 14.717 viajes/dia en
automovil.
4.4.2.- Destino del trafico

El destino del trafico generado en las tres zonas en las que hemos dividido a la
ciudad lo asimilamos a los siguientes destinos:

e Trafico que circula hacia las zonas industriales de la ciudad
e Trafico interno entre las zonas

e Trafico exterior a las zonas

1.- Trafico que circula hacia las zonas industriales de la ciudad

En el punto 1.3 del presente Estudio se ha expuesto el suelo urbano industrial
existente en la ciudad de acuerdo con el actual Plan General de Ordenacion asi
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como las extensiones de los poligonos, su coeficiente de consolidacién y su

situacion.

A efectos de la movilidad, tanto actual como futura, podemos agrupar este tipo
de suelo en tres grandes zonas en funcién de su situacion y de la carretera
actual sobre la que gravita tanto el trafico que atraen como, l6gicamente, el que

generan.

e La zona oeste, que gravita sobre el tramo oeste de la carretera N — 340
y sobre la carretera CV — 904 vy, légicamente, sobre la interseccién de

ambas

e La zona sur que gravita sobre la carretera CV — 875

e La zona este que gravita sobre la carretera N — 340

Agrupadas con estos criterios las zonas de suelo urbano industrial resulta el

siguiente cuadro resumen:

Zona Denominacion  M? techo existente
Oeste Cachapets 129.823
-8 112.865
Oeste 16.219
Total 258.907
Sur I-4 Total 351.085
Este Este 118.818
Imperial 47.890
Ceramica 26.801
I-6 70.252
-7 103.845
Faima 226.265
Crevillent 93.021
industrial

Total 686.884

Total techo industrial actual

1.296.884 m?
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De lo anterior podemos concluir que el actual suelo urbano industrial de la
ciudad, puede agruparse a efectos de origen/destino, en tres grandes zonas:

Zona M? techo % Viario sobre
industrial el que gravitan
Oeste 258.907 20% N-340 tramo oeste, salida hacia

Albatera, CV-904 (carretera de
Carral) e interseccion de ambas

Sur 351.085 27%  Carretera CV-875 (carretera de
la Estacion)
Este 686.884 53% Carretera N-340, tramo este,
salida hacia Elche
Total 1.296.884 m?
Crevillent

En el plano n? 6 “Base + ZI” esta reflejado el suelo urbano industrial y su
relacion con la red viaria existente, y en el plano n? 7 “Base + ZI + Zonas” el
suelo urbano industrial agrupado en las zonas oeste, sur y este, y su relacion
con la red viaria actual, asi como con el nlcleo urbano.

Légicamente, el numero de viajes que de cada zona tiene su origen/destino en
cada zona industrial sera proporcional a la superficie de cada zona industrial.

Por otra parte, teniendo en cuenta que el numero de habitantes de Crevillent
que trabaja en sus zonas industriales es de 6.486 personas y que la movilidad
por motivos de trabajo (viajes / persona) en coche es de 0,94, resulta que los
desplazamientos a las zonas industriales tendran la siguiente distribucién:

Origen Destino N2 de viajes/dia Total
Zona 1 Zona Industrial Oeste 6.486 x 0,491 x 0,94 x 0,20 = 599

Zona Industrial Sur 6.486 x 0,491 x 0,94 x 0,27 = 808

Zona Industrial Este 6.486 x 0,491 x 0,94 x 0,53 = 1.587 2.994
Zona 2 Zona Industrial Oeste 6.486 x 0,213 x 0,94 x 0,20 = 260

Zona Industrial Sur 6.486 x 0,213 x 0,94 x 0,27 = 351

Zona Industrial Este 6.486 x 0,213 x 0,94 x 0,53 = 688 1.299
Zona 3 Zona Industrial Oeste 6.486 x 0,296 x 0,94 x 0,20 = 361

Pagina 59



Revision del Plan General de Ordenacion Urbana de Crevillent: Estudio de Movilidad

Origen Destino N2 de viajes/dia Total
Zona Industrial Sur 6.486 x 0,296 x 0,94 x 0,27 = 487

Zona Industrial Este 6.486 x 0,296 x 0,94 x 0,53 = 947 1.795

TOTAL 6.088

Del total de viajes en coche que generan diariamente, que segun los céalculos
del apartado anterior se elevan a 14.717 vehiculos/dia, 6.088 viajes tienen por
destino las zonas industriales de la ciudad. Esta cifra representa un 41,36% del
total de viajes generados.

2.- Trafico interno de las zonas

Dadas las distancias medias de recorrido existentes dentro de cada zona asi
como los problemas de estacionamiento actual en algunas de ellas, el trafico
interno en vehiculo privado dentro de cada zona es muy pequefio y podria
estimarse en un 5% del trafico generado en cada una de ellas, con lo que
resultaria la siguiente distribucion de viajes:

Origen Destino N2 de viajes/dia

Zona 1 Zona 1 7.232x0,056= 366

Zona 2 Zona 2 3.142x0,05= 157

Zona 3 Zona 3 4.343x0,056= 217 740

TOTAL 740

Del total de viajes en vehiculo que diariamente se generan y que se estiman en
14.717 viajes/dia, 740 viajes se estima que tienen como origen y destino
dentro de ellas cada una de las zonas.

3.- Trafico exterior de las zonas
Los viajes que se originan en la ciudad y que su destino no son las zonas
industriales ni las propias zonas donde se generan, se realizaran
proporcionalmente a los traficos de salida hacia el Oeste (Albatera - Catral),
hacia el Sur (Estacién) y hacia el Este (Elche) que segun los datos obtenidos
en los aforos del apartado 4.1 de este Estudio son:

35% Carretera N-340 Oeste (Albatera-Catral)

20% Carretera de la Estacién (CV-875)
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45% Carretera N-340 Este (Elche)

Segun la siguiente distribucion, teniendo en cuenta que el 46,36% de los viajes
generados han sido distribuidos tanto hacia las zonas industriales como

internamente, se obtiene:

Origen Destino N2 de viajes/dia Total
Zona 1 N-340 Oeste 7.232 x 0,5364 x 0,35 = 1.358
CV-875 7.232x0,5364x0,20= 776

N-340 Este 7.232 x0,5364 x 0,45 = 1.746 3.890
Zona 2 N-340 Oeste 3.142x0,5364 x0,35= 590
CV-875 3.142x0,5364 x 0,20 = 337

N-340 Este 3.142x0,5364 x0,45= 758 1.685
Zona 3 N-340 Oeste 4343 x0,5364 x0,35= 815
CV-875 4.343 x0,5364 x 0,20 = 466

N-340 Este 4.343 x 0,5364 x 0,45 = 1.048 2.329

TOTAL 7.844

4.5.- Situacion actual de la movilidad

4.5.1.- Movilidad de vehiculos

Con los valores obtenidos anteriormente, puede obtenerse la siguiente matriz

de movilidad:
Destino/Origen Zona 1 Zona 2 Zona 3 Total
Z.l. Oeste 599 260 361 1.220
Z.l. Sur 808 351 487 1.646
Z.l. Este 1.587 688 947 3.222
N-340 Oeste 1.358 590 815 2.763
CV-875 776 337 466 1.579
N-340 Este 1.746 758 1.048 3.552
Total 6.874 2.984 4.124 13.982
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Como los accesos a las zonas industriales coinciden con las salidas de la
ciudad a efectos de trafico pueden agruparse, obteniéndose la siguiente matriz
de movilidad relativa a la zona de origen/via de salida:

Destino/Origen Zona 1 Zona 2 Zona 3 Total
N-340 Oeste 1.957 850 1.176 3.983
CV-875 1.584 688 953 3.225
N-340 Este 3.333 1.446 1.995 6.774
Total 6.874 2.984 4.124 13.982

En resumen, tenemos que los viajes que origina la ciudad son:

Hacia la N-340-Oeste  ............... 3.983 viajes/dia
Hacia la CV-875-Estacion  ............... 3.225 viajes/dia
Hacia la N-340-Este ............... 6.774 viajes/dia

Total ....... 13.892 viajes/dia

Y los viajes que la ciudad recibe son:

Alazonaillegan ............... 6.874 viajes/dia
Alazona2llegan ............... 2.984 viajes/dia
Alazona3llegan ............... 4.124 viajes/dia

Total ....... 13.892 viajes/dia

4.5.2.- Movilidad en la Travesia de la N-340

Aceptando que el numero de vehiculos/dia que origina cada una de las zonas
en que hemos dividido la ciudad es el mismo que su destino, es decir, que
entran en cada zona tantos vehiculos/dia como salen de ella, podemos estudiar
el trafico global en la travesia urbana de la carretera N-340 que constituye el
eje basico del trafico en la ciudad.

Para ello vamos a estudiar el trafico en sentido Oeste-Este y en sentido Este-
Oeste usando los datos deducidos anteriormente de la movilidad que origina la
ciudad y los obtenidos mediante los aforos efectuados:
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Direccion Oeste-Este

(Salidas de la travesia segun calculos y entradas segun aforos)

N? de vehiculos/dia que acceden a la
ciudad segun aforo

N? de vehiculos/dia que se dirigen a la
zona 2 segun calculos

N? de vehiculos/dia que acceden a la
N-340 segun aforo

N? de vehiculos/dia que se dirigen a la
zona 1 segun calculos

N? de vehiculos/dia que acceden a la
N-340 segun aforo

N? de vehiculos/dia que se dirigen a la
zona 3 segun calculos

N? de vehiculos/dia que acceden a la
N-340 segun aforo

N2 de vehiculos/dia que siguen por
la travesia en direcciéon Elche

7.371 vehiculos/dia
- 850 vehiculos/dia
+ 1.270 vehiculos/dia
- 1.957 vehiculos/dia
+ 1.841 vehiculos/dia
- 1.176 vehiculos/dia

+ 2.080 vehiculos/dia

8.429 vehiculos/dia

(Salidas de la travesia segun aforos y entradas segun calculos)

N? de vehiculos/dia que acceden a la
ciudad segun aforo

N? de vehiculos/dia que se dirigen a la
zona 2 segun aforos

N? de vehiculos/dia que acceden a la
N-340 segun calculos

N? de vehiculos/dia que acceden a la
N-340 segun célculos

N? de vehiculos/dia que se dirigen a la
zona 3 segun aforo

N? de vehiculos/dia que acceden a la
N-340 segun calculo

N2 de vehiculos/dia que siguen por
la travesia en direcciéon Elche

7.371 vehiculos/dia
- 1.540 vehiculos/dia
+ 850 vehiculos/dia
+ 1.957 vehiculos/dia
- 1.830 vehiculos/dia

+ 1.176 vehiculos/dia

7.984 vehiculos/dia
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Estas dos cifras obtenidas, 8.429 vehiculos/dia y 7.984 vehiculos/dia,
considerando las entradas en la travesia segun aforos y las salidas segun
calculos y viceversa son perfectamente comparables entre si y con el aforo en
la salida que es de 8.934 vehiculos/dia, dado que la diferencia entre ellas es
del 5%, valor aceptable en esta clase de estimaciones.

Direccion Este-Oeste

(Salidas de la travesia segun calculos y entradas segun aforos)

N? de vehiculos/dia que acceden a la
ciudad segun aforo

N? de vehiculos/dia que se dirigen a la
zona 1 segun calculos

N? de vehiculos/dia que acceden a la
N-340 segun aforo

N? de vehiculos/dia que se dirigen a la
zona 2 segun calculos

N? de vehiculos/dia que acceden a la
N-340 segun aforo

N? de vehiculos/dia que se dirigen a la
zona 3 segun calculos

N? de vehiculos/dia que acceden a la
N-340 segun aforo

N2 de vehiculos/dia que siguen por
la travesia en direccion Albatera

9.043 vehiculos/dia

- 3.330 vehiculos/dia

+ 1.055 vehiculos/dia

- 1.446 vehiculos/dia

+ 1.590 vehiculos/dia

- 1.955 vehiculos/dia

+ 1.440 vehiculos/dia

6.394 vehiculos/dia

(Salidas de la travesia segun aforos y entradas segun calculos)

N? de vehiculos/dia que acceden a la
ciudad segun aforo

N? de vehiculos/dia que se dirigen a la
zona 1 segun aforo

N? de vehiculos/dia que acceden a la
N-340 segun célculos

N? de vehiculos/dia que se dirigen a la
zona 2 segun aforo

N? de vehiculos/dia que acceden a la
N-340 segun calculo

N? de vehiculos/dia que se dirigen a la
zona 3 segun aforo

9.043 vehiculos/dia

- 5.420 vehiculos/dia

+ 1.055 vehiculos/dia

- 2.030 vehiculos/dia

+ 1.446 vehiculos/dia

- 1.450 vehiculos/dia
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N? de vehiculos/dia que acceden a la

N-340 segun calculo ............... + 1.955 vehiculos/dia

N2 de vehiculos/dia que siguen por

la travesia en direccion Albatera ............... 6.877 vehiculos/dia

Las cifras obtenidas, 6.394 vehiculos/dia y 6.877 vehiculos/dia, considerando
igual que el sentido contrario, las entradas segun aforos y las salidas segun
calculos y viceversa, son comparables entre si y con el aforo en la salida de
Albatera que es de 5.944 vehiculos/dia, dado que la diferencia entre ellas es
del 7%, se considera un valor aceptable.

De esta forma el trafico en la travesia se refleja en los croquis siguientes:

Estimacidn del trafico actual (IMD) en la
carretera N-340 en sentido Albatera - Elche

N-325

Zona norte

Futura Rotonda n® 1
Futura Rotonda n®2

4857 s N
1.138 1651 1.830 2080

Cv-9504 CV-875Estacion

del nicleo whano
&00 1.102
23117 \ £.437 A 1008
N - 340 Oeste — 7I2 - “ 3.942 8934 8.432 N - 240 Este
N

Futura Rotonda n®4
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Estimacion del trafico actual (IMD) en la
carretera N-340 en sentido Elche - Albatera

Zona norte
del nicleo urbano

1218 [elate)

Futura Rotonda n® 1
Futura Rotonda n® 2

¥ 3117 789 \ 5437

N-340 Oeste 5 3606 9,043 58683 N - 340 Este
3477 - N N
=T
T
=
o
518 3.283 1440 1450 g
o
[
T
E
=
[
CVv -9504 CV - 875 Estacién

4.5.3.- Movilidad en la red viaria urbana basica

Los vehiculos/dia que circulan por la red viaria urbana basica son,
aproximadamente, los siguientes:

Calle Sentido Vehiculos/dia

Corazon de Jesus Norte 4.840

Sur 2.830
Alarico Lopez Teruel Norte 3.126
Crevillentinos Ausentes Oeste 5.420
Santisima Trinidad Sur 4.840
Avda. Madrid Este 5.240
Santo Tomas Este 5.370
Puertas Orihuela Norte 3.570

Sur 3.170
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Los datos anteriores se grafian en el croquis siguiente:

Ci Alarlco Lopez Teruel

4.5.4.- Movilidad peatonal

Si, l6gicamente, se considera como trafico generado una media de 2,35
viajes/persona/dia, de los cuales al no existir transporte publico, un 45% se
realizara a pie y el 55% restante en coche.

El numero de viajes peatonales que se generan en las zonas y la distribucion
de los puntos de atraccién peatonal en la ciudad (equipamientos) no supone
saturacién peatonal en ningun vial de la poblacion.

El nimero de viajes que tienen un origen o destino en cada una de las zonas
en que hemos dividido el ndcleo urbano sera:

Zona 1

N2 de habitantes ........c.cooiiiiiiiii 11.192

N2 dE VIdJBS. . uineie i, 2,35 v/hab/dia
Yo VIQJES @ P +nenenerenenieeiaeie e 45%

Y% ViajeS €N COChE ....o.iiiiiiiiiiie e, 55%

Origen y Destino ......coiiiiiiiiiiiiie 1
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N? de viajes generados:

11.193 x 2.35 x 0.45 x 1 = 11.835 viajes/dia

Zona 2 N2 de habitantes ..........cooiiiiiiii 4.862
N2 dE VIdJBS . uiueieiiii e, 2,35 v/hab/dia
Yo VIS @ PI€ +ueneneneneniieiaeae e 45%
Y% ViajeS €N COChE ....ouiiiiiiii i 55%
Origen y Destino ......coiiiiiiiiiiiie, 1

N? de viajes generados:

4.862 x 2.35 x 0.45 x 1 = 4.951 viajes/dia

Zona 3 N2 de habitantes ........cccooviiiiiiii 6.721
N2 dE VIdJBS. . uiniiiiiii e 2,35 v/hab/dia
Yo VIQJES @ P «neueneneninieeiaeae e 45%
Y% ViajJeS €N COChE ....o.iiiiiiiiiii e 55%
Origen y Destino ......coiiiiiiiiiiiiies 1

N? de viajes generados:
6.721 x 2.35x 0.45 x 1 = 7.107 viajes/dia
En el nacleo urbano de Crevillent se generan en total 23.893 viajes/dia a pie.

Dado el numero de viajes originados la densidad peatonal es baja para el
viario existente, si bien la circulacion es incomoda debido a las caracteristicas
topogréaficas y estrechez de muchas aceras.

La distancia entre los centros de gravedad de las tres zonas en que hemos
dividido la poblacién es del orden de 700 metros y la maxima distancia entre
extremos de la poblacion es del orden de 1.800 metros, por lo que, suponiendo
una velocidad peatonal de 4 km/h los tiempos medios de recorrido estan entre
10-15 minutos.

Respecto a la distribucion de los equipamientos, resulta una aceptable
distribucién de los centros docentes, dado que existen en la zona central
(Rambla) y en cinco barrios (Coves Nord, Coves Oest, Puixanga, Parquet y
Parc Nou). En el extrarradio, junto a la futura Ronda Sur existen dos
equipamientos docentes.

Las dotaciones culturales y administrativas (Mercado municipal, Biblioteca,
Teatro Chapi, Casa de la Cultura y Ayuntamiento) se encuentran concentradas
en la zona central de la ciudad y las deportivas repartidas por toda ella
(Polideportivo  “Abrets” y gimnasio municipal en el centro), existiendo
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importantes equipamientos deportivos en el Norte, en el Sur y en el Este.
(Ciudad Deportiva Norte, Ciudad Deportiva Sur y campo de futbol,
respectivamente).

El equipamiento sanitario estd concentrado en el barrio Parc Nou.

La distribucién de las dotaciones de la ciudad facilitan la accesibilidad y
producen, en conjunto, una movilidad peatonal uniforme.

Situacién diferente es la que los nucleos periféricos (San Felipe Neri, El
Realengo, La Estacion, Las Casicas y El Rincon de los Pablos) cuya
accesibilidad al centro de la ciudad y a los servicios publicos esta condicionado
al uso del vehiculo privado.
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5.- ANALISIS DE LOS FLUJOS DE TRAFICO ACTUALES UTILIZANDO LA
NUEVA RONDA SUR

La futura Ronda Sur, comienza en el tramo oeste de la N-340, en la rotonda n®
2 (rotonda de Las Palmeras); tiene en su recorrido una interseccién con la
carretera CV-875, configurandose la rotonda n® 3 (rotonda de la Estacidn) y
finaliza en la parte este de la ciudad, interseccion con las carreteras N-340 y N-
325 configurando la rotonda n® 4 (rotonda de Elche).

La puesta en servicio de esta nueva e importante via modificara de forma muy
importante la movilidad en Crevillent, por lo que se considera que las prognosis
de movilidad considerando desarrolladas las futuras previsiones de crecimiento
urbano residencial e industrial de Crevillent, deben estudiarse partiendo de que
esa nueva circunvalacién Sur ya esta en servicio dado que de no ser asi, si
todo el trafico que generara los nuevos poligonos previstos en la Revision del
Plan General circulase por la actual travesia de la carretera N-340, ademas del
colapso que en ella se produciria, estariamos en un escenario que - en
términos de razonabilidad - no seria real en el futuro.

En la hipbtesis de que se construyese, el trafico que se estima que circularia
por ella seria:

e Acceso por la N-340 Oeste
Numero de vehiculos/dia que acceden a la ciudad T Ao =7.372 veh/dia

Numero de vehiculos/dia que se dirigen a la zona
norte de la ciudad T n=3.117 veh/dia

Numero de vehiculos/dia que se dirigen a la travesia T 1= 4.255 veh/dia

Considerando que aunque esté construida la Ronda Sur, un 15 % de los
vehiculos continuaran dirigiéndose a la travesia tendremos:

Numero de veh/dia que acceden a la Ronda Sur desde la N-340 — QOeste

N =TA—TN -0,85 TT=3.617 veh/dia

e Acceso por la N-340 Este
Numero de vehiculos/dia que acceden a la ciudad T Ao =9.043 veh/dia

Numero de vehiculos/dia que se dirigen a la zona
norte de la ciudad T n=5.437 veh/dia
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Numero de vehiculos/dia que se dirigen a la travesia T r= 3.606 veh/dia
Considerando que aunque esté construida la Ronda Sur un 15 % de los
vehiculos continuaran dirigiéndose a la travesia, tendremos:

Numero de veh/dia que acceden a la Ronda Sur desde la N-340 — Este

N=T A— T N - 0,85 TT = 3.066 veh/dia

e Acceso por carretera CV- 875 direccion norte
Numero de vehiculos/dia que se dirigen a la zona
norte de la ciudad 3.930 veh/dia
e Acceso por la carretera CV-875 direccion sur

Numero de vehiculos/dia que se dirigen desde la
zona sur de la ciudad hacia zonas industriales T =2.457 veh/dia

Numero de vehiculos/dia que desde la zona norte se
dirigen hacia la zona sur T s=3.160 veh/dia

Considerando que un 50 % de los vehiculos que desde la zona norte a la zona
sur se dirigiran a la Ronda Sur tendremos:

Numero de veh/dia que acceden a la Ronda Sur desde la CV-875 direccidén Sur

N=T | +0,5 Ts = 4.037 veh/dia
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Con estas consideraciones, y en la hipétesis de que estuviera construida la
Ronda Sur, el trafico que circularia actualmente por los diferentes tramos de la
N-340 a su paso por Crevillent seria el que se refleja en el siguiente croquis:

Estimacion del trafico actual (IMD) en las carretaras
M- 340, N - 325 CV-875y CV- 904 en la hipdtesis de
estar en funcicnamiento la Konda Sur

H- 325

3-1?7/ H - 340 Este
H - 340 Deste \Q
4449
£.440 2060

CV - 90

CV - 875 Estacion
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6.- PREVISIONES DE DESARROLLO A MEDIO PLAZO

La Revisién del Plan General de Crevillent prevé el crecimiento de la ciudad a
medio plazo mediante el desarrollo del Suelo urbanizable con ordenacién
pormenorizada tanto residencial (1.075.180 m2) como industrial (418.293 m2)
y a largo plazo por el desarrollo del suelo que califica como Suelo urbanizable
sin ordenar pormenorizadamente tanto residencial (1.843.545 m2) como
industrial (2.623.873 m2) y de equipamiento (60.405 m2).

6.1.- Prevision de revision del Plan General a medio plazo
6.1.1.- Suelo urbanizable residencial ordenado

El suelo urbanizable residencial con ordenacién pormenorizada esta formado
en la Revision del Plan General (planos de Clasificacién y Calificacién, planos
ORD 1y 2) por los sectores R1, R2, R3 y R4, contiguos al centro urbano actual
y por los sectores R5 (El Realengo), R6 (San Felipe), R7 (Estacién), R8 (Club
de Tenis) y R12 (Las Casicas) situados en pedanias aisladas en la parte sur
del término municipal segun la siguiente distribucion:

Sector M? suelo Ne viviendas
R1 80.447 724
R2 69.912 524
R3 164.185 821
R4 435.615 1.304
R5 (El Realengo) 108.088 270
R6 (San Felipe) 54.474 409
R7 (Estacion) 7.770 67
R8 (Club de Tenis) 138.775 278
R12 (Las Casicas) 15.914 72
Total 1.075.180 4.469

A efectos de la generacidn de trafico a medio plazo, los sectores R1, R2, R3 y
R4 pueden agruparse con el centro urbano actual; los sectores R5 (Realengo),
R6 (San Felipe Neri) y R12 (Las Casicas) generaran trafico hacia la carretera
de Catral (CV-904) y el Sector R7 (Estacién) generara trafico hacia la carretera
de la Estacién (CV-875).
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El sector R-8 (Club de Tenis) esta situado en medio del suelo no urbanizable,
cerca del término municipal de Albatera y el trafico que genera circulara por un
nuevo vial que conecta con la carretera N-340 en su tramo oeste, salida hacia
Albatera, entre la interseccion con la carretera de Carral y el restaurante Las
Palmeras.

En el siguiente cuadro se refleja, a efectos de generacién de trafico, la
influencia de los sectores de suelo urbanizable residencial con ordenacién
pormenorizada.

Sectores Numero de viviendas Viario sobre el que gravitan

R1, R2, R3y R4 3.373 Integracién con el centro urbano
existente y sobre la carretera N-
340 en el tramo de travesia

urbana

R5, R6 y R12 751 Sobre la carretera de Catral CV-
904

R7 67 Sobre la carretera de la

Estacién CV-875

R8 278 Sobre la carretera N-340 en su
tramo oeste

6.1.2.- Dotaciones

Las dotaciones previstas en cada uno de los sectores de suelo urbanizable
residencial con ordenacién pormenorizada segun dispone la revisién del
PGOU es la siguiente:

Sector Equipamiento Superficie (m2)
R1 ED/TD/RD 4.575
ED 13.400
ID 8.250
R2 ED 13.800
ED 7.500
ED 7.000
R3 ED 14.483
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Sector Equipamiento Superficie (m2)
ED 5.164
R4 ED 28.095
R5 (El Realengo) ED/TD/RD 1.574
ED 4.940
R6 (San Felipe) ED/TD/RD 3.216
ED 4.504

R7 (Estacion) ED/TD/RD 763

R8 (Club de Tenis) ID 4.217
ED 8.718
R12 (Las Casicas) ED 1.193

ED - Equipamiento Educativo-Cultural
RD - Equipamiento Deportivo

DT - Equipamiento Asistencial

ID - Infraestructuras Servicio Urbano
AD - Administrativo Institucional

En el siguiente cuadro se refleja, a efectos de generacién de trafico, la
influencia de los sectores de suelo urbanizable residencial con ordenacién
pormenorizada.

Sectores M2 de dotacion Viario sobre el que gravitan

R1, R2, R3y R4 102.267 Integracién con el centro urbano
existente y sobre la carretera N-
340 en el tramo de travesia

urbana
R5, R6 y R12 15.427 Sobre la carretera de Catral CV-
904
R7 763 Sobre la carretera de la

Estacion CV-875
R8 12.935 Sobre la carretera N-340 en su
tramo oeste
6.1.3.- Suelo industrial urbanizable ordenado

El suelo urbanizable industrial con ordenacién pormenorizada esta formado en
la Revisién del Plan General (Planos de Calificacién y Clasificaciéon, planos
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ORD 1y 2) por los sectores este y oeste contiguos al centro urbano y el sector
I-11 situado junto a la autovia AP-70 en el extremo sur del término municipal y
ofrece las siguientes superficies:

Sector M? suelo edificabilidad Superficie de techo (m?)
Este 22.541 2 m*/m* 45.082

Oeste 105.180 2 m*/m? 210.360
I-11 100.830 2 m?/m? 201.660

A efectos de generacion de trafico a medio plazo, el sector Este gravitara sobre
lo que se ha denominado zona Este relativa al suelo urbano industrial, el sector
Oeste a la zona Oeste y el sector I-11 también a la zona Oeste por generar /
atraer trafico sobre la carretera de Catral CV — 904.

En el siguiente cuadro se refleja, a efectos de generacién de trafico la
agrupacion de los sectores de suelo urbanizable industrial con ordenacién
pormenorizada.

Sector M? techo industrial Zona con la que se agrupan
Este 45.082 Zona Este
Oeste e I-11 412.020 Zona Oeste

En el siguiente cuadro se refleja, a efectos de generacién de trafico, la
influencia de los sectores de suelo industrial urbanizable con ordenacién
pormenorizada

Sector M? techo industrial Viario sobre el que gravitan

Este 45.082 Integracion con el centro urbano
existente y sobre la carretera N-
340 en el tramo de travesia
urbana
Oeste e I-11 412.020 Sobre la carretera de Catral CV-
904

En el plano n? 8 esta reflejado el suelo urbanizable con ordenacién
pormenorizada tanto residencial como industrial, agrupado en las zonas Este y
Oeste y su relacion con la red viaria.
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6.1.4.- Viario y estacionamiento

El viario y el estacionamiento del suelo urbanizable residencial con ordenacién
pormenorizada se encuentra grafiado en los planos de clasificacion y de
calificaciéon (planos ORD-1 y ORD-2) de la Revisién del Plan General.

Resumidamente el ancho del viario, seccién transversal y nUmero de plazas de
estacionamiento en superficie previstas en cada uno de los sectores que
conforman el suelo urbanizable residencial ordenado es:

Sector R1

Este sector tiene una superficie de viario de 32.995 m2 y esta formado
por calles de 10,16 y 20 metros de anchura. La calle de 20 metros de
ancho, de separacion entre las zonas dotacionales y las manzanas
residenciales dispone de dos aceras de 3 metros de ancho, una banda
de aparcamiento en bateria, una banda de aparcamiento en cordén en el
lateral y una calzada de 7 metros de ancho. El viario de 15 metros de
ancho, dispone de dos aceras de 3 metros de ancho cada una, dos
bandas de estacionamiento en corddén y una calzada de 6 metros de
ancho. La calle de 10 metros de ancho, situada en el borde Sur dispone
de dos aceras de 3 y 2 metros, una banda de estacionamiento y una
calzada de 3 metros.

El numero de plazas de estacionamiento de este sector es de,
aproximadamente, 400 unidades.

= = » e |
3.00 2.00 | 7.00 ‘ 5.00 | 3.00 3.00 1 1.50 ! 6.0 1 1.50 Ir 3.00
e 20.00 ‘ &) ® 15.00 ®
SECTOR R1 — SECCION TIPO 20 m SECTOR R1 — SECCION TIPQ 15 m
300|200 | =0 |.200
® 1000
SECTOR R1 — SECCION TIPO 10 m

Pagina 77



Revision del Plan General de Ordenacion Urbana de Crevillent: Estudio de Movilidad

Sector R2

Este sector tiene una superficie de viario de 29.505 m2 y esta formado
por calles de 10 y 12 metros de anchura. La calle de 12 metros de ancho
dispone de dos aceras de 2 metros de ancho, doble banda de
aparcamiento en cordén y una calzada de 4 metros de ancho. El viario
de 10 metros de ancho, dispone de dos aceras de 2 metros de ancho
cada una, una banda de estacionamiento en corddn y una calzada de 4
metros de ancho.

El numero de plazas de estacionamiento de este sector es de,
aproximadamente, 428 unidades.

AN / AN /
2 b

|_2.00 2,00| 4.00 _2.00_|_2.00_ 4.00 200 _
® 12,00 ® oo
SECTOR RZ2 — SECCION TIPO 12 m SECTOR R2 — SECCION TIPO 10 m
Sector R3

Este sector tiene una superficie de viario de 58.739 m2 y esta formado
por calles de 12, 16 y 20 metros de anchura. La calle de 12 metros de
ancho dispone de dos aceras de 2 metros de ancho, doble banda de
aparcamiento en corddn y una calzada de 4 metros de ancho. El viario
de 16 metros de ancho, dispone de dos aceras de 2.50 metros de ancho
cada una, doble banda de estacionamiento en corddn y una calzada de
7 metros de ancho. El viario de 20 metros tiene dos aceras de 3 metros,
una banda de aparcamiento en corddn, otra banda en bateria y una
calzada de 7 metros.

El nimero de plazas de estacionamiento de este sector es de,
aproximadamente, 560 unidades.
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AN RN /
2 b 2 a

| 200_|_2.00_ 4,00 200, | 2.00 ] 250 | 200 ! 7.00 ! 200 }_ 2.50
® 12.00 ® ® 16.00 ®
SECTOR R3 — SECCION TIPG 12 m SECTOR R3 — SECCION TIPO 16 m

SECTOR R3 — SECCION TIPO 20 m
Sector R4

Este sector tiene una superficie de viario de 101.500 m2 y esta formado
por calles de 8, 16 y 25 metros de anchura. La calle de 8 metros de
ancho dispone de dos aceras de 1.50 metros de ancho y una calzada de
5 metros de ancho. El viario de 16 metros de ancho, dispone de dos
aceras de 2.50 metros de ancho cada una, doble banda de
estacionamiento en cordon y una calzada de 7 metros de ancho. El
viario de 25 metros tiene dos aceras de 3 metros, doble banda de
aparcamiento en corddn, una mediana de 1 y doble calzada de 7 metros.

El numero de plazas de estacionamiento de este sector es de,
aproximadamente, 995 unidades.
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N AN Ve

2.50 2.00 | 7.00 Z.EI;?

® 16.00 ®

SECTOR R4 — SECCION TIFO 8 m SECTCR R4 — SECCION TIPO 16 m

N e

3.00 2.00 | 7.00
® I

SECTOR R4 — SECCION TIFO 25 m

Sector R5

Este sector tiene una superficie de viario de 26.614 m2 y esta formado
por calles de 12, 16 y 20 metros de anchura. La calle de 12 metros de
ancho dispone de dos aceras de 2 metros de ancho, doble banda de
aparcamiento en corddn y una calzada de 4 metros de ancho. El viario
de 16 metros de ancho, dispone de dos aceras de 3 metros de ancho
cada una, doble banda de estacionamiento en cordén y una calzada de
6 metros de ancho. El viario de 20 metros tiene dos aceras de 3 metros,
una banda de aparcamiento en corddn, otra banda en bateria y una
calzada de 7 metros.

El numero de plazas de estacionamiento de este sector es de,
aproximadamente, 815 unidades.
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\ RN /
e s b s

_2.00_|.2.00_ 4.00 z.oquz.ooF 3.00 2.00 ! 5.00 1 2100|r 3.00
® 12.00 ® ® 16.00 ®

SECTOR RS — SECCION TIPG 12 m SECTOR R5 — SECCION TIPO 16 m

N s
L — = -

3.00 2.00 | 7.00 | 2.00 T 3.00
e ! 20.00 I ® I

SECTOR RS — SECCION TIFO 20 m

Sector R6

Este sector tiene una superficie de viario de 58.739 m2 y esta formado
por calles de 8, 12, 16 y 18 metros de anchura. La calle de 8 metros de
ancho dispone de dos aceras de 1.50 metros de ancho y una calzada de
5 metros de ancho La calle de 12 metros de ancho dispone de dos
aceras de 2 metros de ancho, doble banda de aparcamiento en cordén y
una calzada de 4 metros de ancho. El viario de 16 metros de ancho,
dispone de dos aceras de 3 metros de ancho cada una, doble banda de
estacionamiento en corddén y una calzada de 6 metros de ancho. El
viario de 18 metros tiene dos aceras de 3 metros, doble banda de
aparcamiento en corddén, dos carriles de 3.50 m separados por una
mediana de 1 metro.

El numero de plazas de estacionamiento de este sector es de,
aproximadamente, 215 unidades.
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1.50 5.00

1.50 | 3.00

8.00
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200 | 350 1.09 3.50

e

4

5.00

18.00

| 200
— ®

SECTOR R& — SECCICN TIPO 8 m

SECTOR RB6— SECCION TIPO 18 m

AN

3.00

SECTOR R6 — SECCION TIPO 12 m

Sector R7

SECTOR R& — SECCICN TIPO 16 m

Este sector tiene una superficie de viario de 6.294 m2 y esta formado por
calles de 10 metros de anchura. La calle de 10 metros de ancho dispone
de dos aceras de 1.50 metros de ancho, doble banda de aparcamiento
en corddn y una calzada de 3 metros de ancho.

El numero de plazas de estacionamiento de este sector es de,
aproximadamente, 120 unidades.

1.50 _|_2.00_
G]

. B

3.00
10.00

SECTOR R7 — SECCION TIPG 10 m
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N

_2.00_|_2.00_ 3.00 2.00_ 300 | 200 400
- I

Sector R8

Este sector tiene una superficie de viario de 28.575 m2 y esta formado
por calles de 9, 14 y 18 metros de anchura. La calle de 9 metros de
ancho dispone de dos aceras de 2 metros de ancho, un banda de
aparcamiento en cordén y una calzada de 3 metros de ancho. El viario
de 14 metros de ancho, dispone de dos aceras de 3 metros de ancho
cada una, doble banda de estacionamiento en cordon y una calzada de
4 metros de ancho. El viario de 18 metros tiene una acera de 2, otra
acera de 5 metros, una banda de aparcamiento en corddn y otra en
bateria, y, una calzada de 4 metros.

El numero de plazas de estacionamiento de este sector es de,
aproximadamente, 630 unidades.

72 v
= ¢ =

5 2.00
0.00 ® 14.00 &

SECTOR R& — SECCION TIPC 9 m SECTOR R8 — SECCION TIPO 14 m

N /
Y,o& S

100 200 | 4.00 | 5.00 r 5.00
| 1 |
® 18.00 ®

SECTOR R8 — SECCION TIPO 18 m

Sector R12

Este sector tiene una superficie de viario de 6.895 m2 y esta formado por
calles de 10 y 14 metros de anchura. La calle de 10 metros de ancho
dispone de dos aceras de 3 metros de ancho y una calzada de 4 metros
de ancho La calle de 14 metros de ancho dispone de dos aceras de 3
metros de ancho, doble banda de aparcamiento en corddn y una calzada
de 4 metros de ancho.
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El numero de plazas de estacionamiento de este sector es de,
aproximadamente, 100 unidades.

=

3.00

4.00

i

3.00

10.00

SECTOR R12 — SECCION TIPG 10 m

6.2.- Desarrollo a medio plazo

3.00

SECTOR R12 — SECCION TIFC 14 m

Considerando a medio plazo el desarrollo del suelo urbano residencial con
ordenacion pormenorizada contemplado en la Revision del Plan General

resultaria:

Uso Residencial: Viviendas

N2 de viviendas previstas en Total de
Existentes la Revision del Plan General viviendas
en 2005 en suelo urbanizable a medio
ordenado plazo
pormenorizadamente

Habitadas 66,2 % 8.934 2.958 11.892
Secundarias 18,8 % 2.535 841 3.376
Vacias 15,0 % 2.017 670 2.687
TOTAL 100 % 13.486 4.469 17.955

Suponiendo el mismo indice de ocupacion resultaria que a medio plazo la
poblacion de Crevillent sera de 11.892 x 3,06 = 36.389 habitantes.
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El plazo de tiempo necesario para alcanzar esa cifra, teniendo en cuenta el
crecimiento de los ultimos cinco anos sera:

Crecimiento ultimos cinco afios  r=(27.323-25.101)/25.1015 = 0,0177
Plazo de tiempo necesario Py=Pox (1 +r")

P:= 36.389 habitantes

Po = 27.323 habitantes
r=0,0177 en tanto por uno
36.389 = 27.323 (1 + 0,0177)"

con lo que resulta n = 17 afos

Actividad industrial

Considerando a medio plazo el desarrollo del suelo urbanizable industrial con
ordenacion pormenorizada resultaria

M? de techo industrial
previstos en la

M? de techo Revision del Plan Total m? techo
Zona industrial actual General en suelo industrial a medio
ordenado plazo
pormenorizadamente
Oeste 258.907 412.020 670.927
Sur 245.759 - 245.759
Este 795.209 45.082 840.291
Total 1.299.875 457.102 1.756.977

Suponiendo los mismos indices de superficies y nUmero de trabajadores por
industria resultaria:

N’ de industrias
previstas en la

N2 actual de Revision del Plan N’ de industrias a
Zona industrias General en suelo medio plazo
ordenado
pormenorizadamente
Oeste 182 290 472
Sur 173 - 173
Este 561 32 593
Total 916 322 1.238
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N’ de trabajadores
previstos en la

N2 actual de Revision del Plan N’ de trabajadores a
Zona trabajadores General en suelo medio plazo
ordenado
pormenorizadamente
Oeste 1.285 2.047 3.332
Sur 1.222 - 1.222
Este 3.961 226 4187
Total 6.468 2.273 8.741

6.3.- Evolucion del trafico
6.3.1.- Evolucion del trafico rodado

El aumento de las IMD en las carreteras N-340, N-325, CV-875 y CV-904 en el
futuro suelo urbano de Crevillent cuando esté totalmente desarrollado el suelo
que la Revision del Plan General califica como urbanizable con ordenacion
pormenorizada, considerando éste como desarrollo a medio plazo (17 afos
segun se ha calculado en el apartado anterior del presente estudio) se debera
tanto al desarrollo de la comarca en la que se encuentra como al desarrollo de
su suelo que hoy cuenta con ordenacién pormenorizada.

El aumento de las IMD en la red viaria estructural actual y propuesta de la
Revisién del Plan debido al crecimiento de la comarca (Aspe, Elche, Catral y
Albatera) lo estimamos en un 0,5 % anual y el aumento de las IMD en la misma
red viaria debido al crecimiento de Crevillent a medio plazo lo fijaremos en
funcion de las viviendas a construir y de los desarrollos industriales previstos
en este periodo, asignando los viajes que originan a las zonas en donde estan
previstos estos crecimientos.

El aumento de las IMD actuales debido al crecimiento de la comarca se calcula
por la férmula:

IMD ny=IMD o (1 +1)"
IMD \ = Intensidad Media Diaria futura
IMD = Intensidad Media Diaria actual
r = tasa de crecimiento 0,5 %

t = nUmero de anos 17

Pagina 86



Revision del Plan General de Ordenacion Urbana de Crevillent: Estudio de Movilidad

IMD n=1,09 - IMD ¢

Las IMD futuras a medio plazo, por incremento del trafico en la comarca a
medio plazo seran las reflejadas en el croquis n? 1

Estimacion de las IMD futuras a medio plazo por incremento del trafico en la comarca a medio plazo

N - 325

s N - 340 Este

4817 ?.DQD‘L T 4284

CVY-9504

CY - 875 Estacion

croquis 1

El aumento de las IMD debido a los futuros desarrollos urbanos del suelo
ordenado pormenorizadamente, tanto residencial como industrial y sus zonas
de asignacién, segun se desprende del apartado 6.1.1 y 6.1.3 del presente
estudio, son los siguientes:

Suelo urbanizable residencial con ordenacién pormenorizada

sector N2 de Hab/viv Viajes/hab Total Asignacion
viviendas viajes
R1 724 3,05 1,3 2.870 100 % N-340 Oeste Travesia
R2 524 3,05 1,3 2.077 50 % N-340 Oeste Travesia
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sector N2 de Hab/viv Viajes/hab Total Asignacion
viviendas viajes

50 % N-340 Este Travesia
R3 821 3,05 1,3 3.256 100 % N-340 Este Travesia
R4 1.304 3,05 1,3 5.170 50 % N-325

50 % N-340 Este Travesia
R5 270 3,05 1,3 1.070 100 % CV-904
R6 409 3,05 1,3 1.622 100 % CV-904
R7 67 3,05 1,3 266 100%  CV-875
R8 278 3,05 1,3 1.102 100 % N-340 entre R1 y R2
R12 72 3,05 1,3 286 100 %  CV-904

Suelo urbanizable industrial con ordenacion pormenorizada

Sector M2. de techo N2 de Viajes por Numero Asignacion
industrial personas personaydia de viajes
Este 45.082 293 1,3 381 50 % N-340 Travesia Este
50 % Ronda Sur R3y R4
Oeste 210.360 1.053 1,3 1.369 50 % N-340 Oeste R1y R2
I-11 201.660 771 1,3 1.002 100 % CV-904

Las IMD futuras a medio plazo debidas al desarrollo urbanistico del suelo y sus
puntos de asignacion seran las reflejadas en el croquis n® 2.
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Estimacion de las IMD futuras a medio plazo debidas al desarrollo urbanistico del suelo
con ordenacién pormenorizada

N - 325

R2 519 R4 1292
R3

R4

I

fﬂd1292

RB &5
| oeste 685
R B &51
/ N - 340 Este
R& 53
W [RE
11
N - 340 Oeste \
R & 53 ‘H? 535‘$ T|R? 535|
RE 811

R12 143 -

CV - 876 Estacion

croquis 2
Sumando las IMD futuras a medio plazo, tanto por incremento del trafico en la
comarca como por el desarrollo urbano (residencial e industrial) de Crevillent y
repartiendo el trafico en las rotondas en igual proporcion que el reparto actual,
resulta que a medio plazo las IMD en la red viaria estructural de Crevillent sera
el reflejado en el croquis n® 3.
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Estimacion de las IMD totales futuras a medio plazo

N-325

N - 340 Oeste \

5.768 7193J’ ‘T 4407
Cv-904

CV - 875 Estacion

croquis 3

El analisis del trafico en cada rotonda es el siguiente:

Rotonda n¢ 1

Ano 2006 IMD 111 = 29.936 veh/dia
Incremento por sinergia comarcal 2.694 veh/dia
Incremento por desarrollo urbano 6.453 veh/dia
Medio plazo IMD total 39.082 veh/dia

El incremento en 17 afios ha resultado ser de 9.146 veh/dia, lo que representa
un crecimiento anual del 1,6 %.

Rotonda n¢ 2

Ano 2006 IMD tota = 26.632 veh/dia

Incremento por sinergia comarcal 2.397 veh/dia
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Incremento por desarrollo urbano 6.380 veh/dia
Medio plazo IMD total 35.409 veh/dia

El incremento en 17 afios ha resultado ser de 8.777 veh/dia, lo que representa
un crecimiento anual del 1,7 %.

Rotonda n® 3

Ano 2006 IMD 111 = 29.300 veh/dia
Incremento por sinergia comarcal 2.637 veh/dia
Incremento por desarrollo urbano 456 veh/dia
Medio plazo IMD total 32.393 veh/dia

El incremento en 17 afios ha resultado ser de 3.093 veh/dia, lo que representa
un crecimiento del 0,6 %.

Rotonda n¢ 4

Ano 2006 IMD 111 = 38.892 veh/dia
Incremento por sinergia comarcal 3.500 veh/dia
Incremento por desarrollo urbano 9.842 veh/dia
Medio plazo IMD total 52.234 veh/dia

El incremento en 17 anos ha resultado ser de 13.342 veh/dia, lo que representa
un crecimiento anual del 1,75 %.

Los valores de las IMD a medio plazo en las vias principales de Crevillent, en la
hipbtesis de que esté construida la nueva Ronda Sur son aceptables y el trafico
en ellas sera fluido.

6.3.2.- Evolucidn del trafico peatonal

El suelo residencia que se prevé desarrollar a medio plazo se encuentra unido
a los barrios existentes y tiende, con muy buena légica, a cerrar vacios
existentes.
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De esta forma el Sector R1, de 80.447 m2 de suelo, en el que se construiran
724 viviendas (2.172 habitantes) se sitia entre los barrios de Parquet y
Puixanca dando continuidad peatonal a la ciudad en el extremo Sur. Este
sector dispondra de dotaciones docentes, deportivas, asistenciales y de
servicios por lo que su desarrollo tendera a mejorar la movilidad peatonal en la
zona.

El Sector R2, de 69.912 m2 de suelo, se situa al Norte de la ciudad, entre los
barrios de Coves Nord y Rambla. Tendra una capacidad para edificar de 524
viviendas (1.572 habitantes) y en él se prevén importantes dotaciones
docentes.

El Sector R3, de 164.185m2 de suelo, se sitla enla parte Este de la ciudad,
entre los barrios de Coves Nord y Parc Nou, y, la zona deportiva del Campo de
Fatbol. En él se construiran 821 viviendas (2.463 habitantes) y en él estan
previstas dotaciones docentes.

Estos tres sectores (R1, R2 y R3) cierran tres vacios urbanos existentes y su
proximidad al centro urbano de la ciudad garantiza la accesibilidad a los
servicios publicos y su integracidon de la movilidad urbana. Las dotaciones
previstas en ellas reequilibran la ciudad y facilitan la movilidad peatonal.

El Sector R4, de 435.615 m2 de suelo, esta situado en la zona Este de la
ciudad, junto a la carretera N-325. Se trata de un desarrollo de baja intensidad
de edificacion pues esta previsto construir 1.304 viviendas, lo que supone 30
viviendas/Hectarea. En él se prevén dotaciones docentes. La movilidad
peatonal interior de este sector sera buena, si bien, la accesibilidad al resto de
dotaciones publicas de la ciudad esta condicionada por la distancia.

El desarrollo de los nucleos periféricos R5 (El Realengo), R6 (San Felipe Neri),
R7 (Estacion) y R12 (Las Casicas) en 270, 409, 67 y 72 viviendas cada una,
dotard a estos nucleos de dotaciones docentes, deportivas y asistenciales, lo
que mejorara la accesibilidad a determinados servicios, si bien esta poblacion
estara condicionada al uso del vehiculo privado para acceder a servicios
publicos culturales, sanitarios y docentes segun nivel de estudios. Para mejorar
esta saturacion en el apartado correspondiente se propondra la construccion de
carriles-bici entre estas zonas y el centro de la ciudad asi como el estudio de
viabilidad de la implantacién de algun transporte urbano.

Mencion especial merece el sector R8 (Club de tenis) de 138.775 m2 de suelo,
que prevé la construccién de 278 viviendas (20 viviendas por hectarea) y que
contara con dotaciones docentes y de servicios urbanos. Su accesibilidad al
centro de la ciudad esta, probablemente siempre unida al uso del vehiculo
privado, si bien, se propondra la construccién de un carril-bici para comunicarlo
con él.
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En conjunto se puede diagnosticar que la movilidad peatonal de los nuevos
desarrollos sera buena y que los sectores R1, R2 y R3 tienen accesibilidad
peatonal al centro de la ciudad y a todos los servicios publicos, accesibilidad
que de ser mejorada y potenciada con carriles bici y, a ser posible, cuando se
completen sus desarrollos, con transporte urbano.
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7.- PREVISION DE DESARROLLO A LARGO PLAZO

7.1.- Prevision de la revisién del Plan General a largo plazo
7.1.1.- Suelo urbanizable residencial sin ordenacion

El suelo urbanizable residencial sin ordenaciéon pormenorizada esta formado en
la Revisién del Plan General (Planos de Clasificacién y Calificacion, planos
ORD 1 y 2) por el sector A (contiguo por el sur al casco urbano actual), el
sector R9 (situado al norte de la zona industrial oeste), y por los sectores R10 y
R11 (situados entre los sectores industriales Ceramica, Faima y Crevillent
Industrial) segun la siguiente distribucion:

Sector M? suelo N2 viviendas
A 298.846 1.433
R9 670.124 670
R10 455.289 1.082
R11 264.453 526
Total 1.688.712 3.711

A efectos de generacién de trafico a largo plazo, el sector A puede agruparse
con centro urbano actual, el sector R9 generara trafico hacia el tramo oeste de
la carretera N-340 y los sectores R10 y R11 pueden agruparse y generaran
trafico hacia el tramo este de la carretera N-340.

En el siguiente cuadro se reflejan a efectos de generacién de trafico la
influencia de los sectores de suelo urbanizable residencial sin ordenacion
pormenorizada.

Sector N2 de viviendas Viario sobre el que gravitan

A 1.433 Integracién con la zona Sur del centro urbano
existente y sobre la Ronda Sur de futura
construccion

R9 670 Sobre la carretera N-340 en el tramo Oeste

R10 y R11 1.608 Sobre la carretera N-340 en su tramo Este
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7.1.2.- Dotaciones

La Revision del Plan General de Ordenacién no contempla las dotaciones de
los sectores de futuro suelo urbanizable residencial sin ordenacién
pormenorizada, por lo que no es posible su descripcién y valoracién.

7.1.3.- Suelo urbanizable industrial sin ordenacion

El suelo urbanizable industrial sin ordenacion pormenorizada esta formado en
la Revisién del Plan General (Planos de Clasificacién y Calificaciéon, planos
ORD 1y 2) por los sectores I-1, I-2, |-3, I-9, I-10, I-12 e |-13 situados junto a la
carretera N-340 en la salida hacia Albatera (tramo Oeste) y junto a la carretera
de Catral (CV-904); por la ampliacion del sector |-4 situado junto a la carretera
de la Estacion (CV-875) y por el sector I-5 situado junto a la carretera N-340 en
su tramo este (salida hacia Elche) y ofrece las siguientes superficies:

sector M? areade M? superficie Edificabilidad Aprovechamiento
reparto computable MM Sup. Techo/m?
-1 164.182 149.330 0,60 89.598
-2 158.775 149.209 0,60 89.525
-3 187.850 187.850 0,60 112.710
-9 280.066 266.672 0,60 160.003
I-10 376.014 356.027 0,60 213.616
-12 223.711 221.391 0,60 132.935
-13 554.837 554.837 0,60 332.902
-4 404.364 396.621 0,60 237.973
ampliacion
I-5 363.170 341.936 0,60 205.162
Total 2.712.969 2.623.873 1.574.324

A efectos de generacion de trafico a largo plazo, los sectores I-1, 1-2, 1-3, I-9, |-
10, I-12 e I-13 gravitaran sobre lo que se ha denominado zona Oeste, el sector
I-4 ampliacién sobre la zona Sur y el sector |-5 sobre la zona Este.

En el siguiente cuadro se refleja a efectos de generacidn de tréafico la influencia
de los sectores de suelo urbanizable industrial sin ordenacién pormenorizada.
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Sector M? de techo Zona con la que Viario sobre el que
industrial se agrupa gravita
-1, 1-2, I-3, I-9, |- 1.131.289 Zona Oeste N-340 tramo oeste,
10,1-12eI-13 salida hacia Albatera,

CV-904 (carretera de
Carral) e interseccion
de ambas

Ampliacion I-4 237.973 Zona Sur Sobre la carretera de la
Estacién CV-875

I-5 205.162 Zona Este Sobre la carretera N-
340 en su tramo Este

7.1.4.-Suelo urbanizable de equipamientos sin ordenar
pormenorizadamente

El suelo urbanizable de equipamientos sin ordenar pormenorizadamente esta
formado en la Revisién del Plan General (planos de Clasificacién y Calificacion,
planos ORD 1 y 2) por el sector Las Palmeras situado en la rotonda
interseccion de la carretera N-340 con la futura Ronda Sur y ofrece el siguiente
aprovechamiento:

sector M?areade M?®superficie Edificabilidad Aprovechamiento
reparto computable M/M? Sup. Techo/m?
Las Palmeras 60.405 60.405 0,60 36.243

A efectos de generacion de trafico, el sector Las Palmeras gravitara sobre lo
que se ha denominado Zona Oeste.

Sector M? de techo Zona con la que se Viario sobre el que
equipamiento agrupa gravita
Las Palmeras 36.243 Zona Oeste Integracion con la

zona Sur del centro
urbano existente vy
sobre la Ronda Sur
de futura
construccion
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En el plano n? 9 “Base + ZI02 + viario” esta reflejado el suelo urbanizable
industrial sin ordenacién pormenorizada tanto industrial como residencial y de
equipamientos, agrupado en las zonas Oeste, Sur y Este y su relacion con la
red viaria.

7.1.4.- Viario y estacionamiento

La Revisién del Plan General no contempla la estructura viaria de los sectores
del futuro suelo urbanizable residencial sin ordenacién pormenorizada, por lo
qgue no es posible su descripcidon y valoracion.

7.2.- Desarrollo a largo plazo
Considerando a largo plazo el desarrollo del suelo urbano residencial con
ordenacion pormenorizada contemplado en la Revision del Plan General
resultaria:
Uso Residencial: Viviendas

Existentes N2 de viviendas previstas Total de

a medio en la Revision del Plan viviendas
plazo General en suelo a largo
urbanizable sin plazo
ordenacidén pormenorizada

Habitadas 66,2 % 11.892 2.457 14.349
Secundarias 18,8 % 3.376 698 4.074
Vacias 15,0 % 2.687 556 3.243
TOTAL 17.955 3.711 21.666

Suponiendo el mismo indice de ocupacién resultaria a largo plazo la poblacion
de Crevillent sera de 14.349 x 3,06 = 43.908 habitantes.

El plazo de tiempo necesario para alcanzar esa cifra, teniendo en cuenta el
crecimiento de los ultimos cinco anos sera:

Crecimiento ultimos cinco afios  r=(27.323-25.101)/25.101 5 = 0,0177
Plazo de tiempo necesario Py=Pox (1 +r")
P:= 43.908 habitantes

Po = 36.389 habitantes
r=0,0177 en tanto por uno
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43.908 = 36.389 (1 + 0,0177)"
con lo que resulta n = 11 anos

El largo plazo se establece por tanto en 17 + 11 = 28 anos

Actividad industrial

Considerando a largo plazo el desarrollo del suelo urbanizable industrial con
ordenaciéon pormenorizada resultaria

M? de techo industrial
previstos en la

M? de techo a Revisién del Plan Total m? techo
Zona medio plazo General en suelo sin industrial a largo
ordenacion plazo
pormenorizada
Oeste 670.927 1.131.289 1.802.216
Sur 245.759 237.973 483.732
Este 840.291 205.162 1.045453
Total 1.756.977 1.574.424 3.331.401

Suponiendo los mismos indices de superficies y numero de trabajadores por
industria resultaria:

N’ de industrias
previstas en la

N de industrias Revision del Plan N’ de industrias a
Zona a medio plazo General en suelo sin largo plazo
ordenacion
pormenorizada
Oeste 472 797 1.268
Sur 173 167 340
Este 593 145 738
Total 1.238 1.109 2.347
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N’ de trabajadores
previstos en la

N2 de Revision del Plan N’ de trabajadores a
Zona trabajadoresa  General en suelo sin largo plazo
medio plazo ordenacion
pormenorizada
Oeste 3.332 5.627 8.959
Sur 1.222 1.179 2.401
Este 4.741 1.024 5.762
Total 8.741 7.830 17.125

7.3.- Evolucion del trafico
7.3.1.- Evolucion del trafico rodado

El aumento de las IMD en las carreteras N-340, N-325, CV-875 y CV-904 en el
futuro a largo plazo en Crevillent, cuando esté totalmente desarrollado el suelo
que la actual Revisibn del Plan General califica como urbanizable sin
ordenacion pormenorizada, considerando el largo plazo a 28 afos, segun se ha
calculado en el apartado anterior del presente estudio, se deberd, al igual que
el aumento a medio plazo, tanto al desarrollo de la comarca como al desarrollo
del propio suelo.

Al igual que en el medio plazo, se estima que, debido al crecimiento de la
comarca (Aspe, Elche, Catral y Albatera) el trafico general se incrementara en
las vias de Crevillent en un 0,5 % anual y debido al crecimiento residencial,
industrial y de equipamiento, las IMD crecerdn en funcion de las viviendas a
construir y de los desarrollos industriales previstos en este segundo periodo de
11 afnos, y se asignaran a las zonas donde estan previstas esos futuros
crecimientos.

El aumento de las IMD calculadas para el medio plazo creceran debido al
desarrollo comarcal en

IMD = IMD ¢ (1 + 0,05)"" = 1,06 - IMD
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Las IMD futuras a largo plazo por ese concepto estan representadas en croquis

n2 4:

Estimacion de las IMD futuras a largo plazo por incremento del

N - 340 Deste \

£.112
CY - 904

trafico en la comarca a largo plazo

T 4671

CV - B75 Estacién

7625 .‘L

croquis 4

N - 325

N - 340 Este

El aumento de las IMD debidas a los desarrollos urbanos del suelo urbanizable
son ordenacion pormenorizada, desarrollo a largo plazo, tanto del suelo
residencial como industrial y de equipamientos y sus zonas de asignacién
segun se desprende del apartado 7.1.1 y 7.1.3 del presente estudio, son los

siguientes:

Suelo urbanizable residencial sin ordenaciéon pormenorizada

sector N2 de Hab/viv  Viajes por N2 de Asignacion
viviendas dia’/hab Viajes/dia
A 1.433 3,05 1,3 5.681 60 % A Ronda Sur
40 % N-340 Travesia R2y R4
R9 670 3,05 1,3 2.656 50 % N-340 Travesia oeste
50 % N-340 entre R1y R2
R10 1.082 3,05 1,3 4.290 100 % N-340 Entre R4 y Elche
R11 526 3,05 1,3 2.086 100 % N-340 entre R4 y Elche
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Suelo urbanizable industrial sin ordenaciéon pormenorizada

Sector M2. de N2 de Viajes por Numero Asignacion
techo persona personay de
industrial s dia viajes

I-1 89.598 445 1,30 578 100 % N-340 Oeste entre R1 y R2

-2 89.525 445 1,30 578 100 % N-340 Oeste entre R1 y R2

I-3 112.710 558 1,30 725 100 % N-340 Oeste entre R1 'y R2

-9 160.003 798 1,30 1.037 100 % CV-904 crta. de Catral entre
N-340 y Autopista

1-10 213.616 1.066 1,30 1.386 100 % N-340 Oeste entre R1 y
Albatera

1-12 132.935 664 1,30 2.156 100 % crta. Catral entre N-340 y
Autopista

1-13 332.902 1.659 1,30 1.542 75 % N-340 oeste R1 y R2
25 % N-340 oeste entre Albatera y
R1

-4 237.973 1.659 1,30 1.542 100 % CV-875 crta. Estacién entre

ampliacion R3 y Autopista

I-5 205.162 1.023 1,30 1.330 100 % N-340 Este entre R4 y

Elche

Suelo urbanizable de equipamiento sin ordenacién pormenorizada

sector M2  Viviendas N2 de Viajes Total Asignacion
techo equip. personas pers/d viajes
ia
Las 36.243 362 1.104 1,3 1.435 50% N-340 Oeste
Palmeras Travesia

40 % N-340 Ronda Sur
entre R2 y R4
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Las IMD futura debidas al desarrollo urbanistico a largo plazo y sus puntos de
asignacion se representan en el croquis n® 5

Estimaciéon de las IMD futuras a largo plazo
debidas al desarrollo urbanistico del suelo
urbanizable sin ordenacién pormenotrizada

N- 325

N - 340 Este

113 270 g =19
112 432

N- 340 Oeste ||4 ??1|l’ ‘F||4 ??1|
Sector 1M
19 519
112 432 CY - 875 Estacion
CY -9504
croquis 5
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Sumando las IMD futuras a largo plazo, tanto por incremento del trafico en la
comarca como por el desarrollo urbano (residencial, industrial y de
equipamientos) previsto en la Revisién del Plan General y repartiendo el trafico
en las mismas proporciones que el trafico estimado a medio plazo resulta para
el largo plazo las siguientes IMD en la red viaria estructural de Crevillent se
representa en el croquis n° 6.

Estimacion de las IMD totales futuras a largo plazo

N- 325

N - 340 Este

N - 340 Oeste
6.912 8.346‘L ? 3.113

cv- 204

CV - 875 Estacién

croquis 6

Pagina 103



Revision del Plan General de Ordenacion Urbana de Crevillent: Estudio de Movilidad

El analisis del trafico en cada rotonda es el siguiente:

Rotonda n¢ 1

Medio plazo IMD Tota = 39.082 veh/dia
Incremento por sinergia comarcal 2.345 veh/dia
Incremento por desarrollo urbano 5.592 veh/dia
Largo plazo IMD total 47.019 veh/dia

El incremento en los 11 afos del largo plazo ha resultado ser de 7.937 veh/dia,
lo que representa un crecimiento anual del 1,69 %.

Rotonda n¢ 2

Medio plazo IMD tota = 35.409 veh/dia
Incremento por sinergia comarcal 2.125 veh/dia
Incremento por desarrollo urbano 7.378 veh/dia
Largo plazo IMD total 44.912 veh/dia

El incremento en los 11 afios del largo plazo ha resultado ser de 9.503 veh/dia,
lo que representa un crecimiento anual del 2,18 %.

Rotonda n® 3

Medio plazo IMD tota = 32.393 veh/dia
Incremento por sinergia comarcal 1.944 veh/dia
Incremento por desarrollo urbano 3.256 veh/dia
Largo plazo IMD total 37.593 veh/dia

El incremento en los 11 afos del largo plazo ha resultado ser de 5.200 veh/dia,
lo que representa un crecimiento anual del 1,36 %.

Rotonda n¢ 4

Medio plazo IMD Tota = 52.234 veh/dia
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Incremento por sinergia comarcal 3.134 veh/dia
Incremento por desarrollo urbano 7.798 veh/dia
Largo plazo IMD total 63.166 veh/dia

El incremento en los 11 anos del largo plazo ha resultado ser de 10.932
veh/dia, lo que representa un crecimiento anual del 1,74 %.

Los valores de las IMD a largo plazo y la previsién de funcionamiento de las
rotondas con el trafico calculado, haran necesarias las ampliaciones a cuatro
carriles de los extremos Este y Oeste de la travesia urbana de la N-340, de la
CV-904 entre la autopista A-7 y la carretera N-340 y la CV-875 entre la Ronda
Sur y la autopista A-7. Pueden quedar con un carril por sentido de circulacién la
carretera N-325 y la CV-875 entre la Ronda Sur y el centro de la ciudad.

Para estas ampliaciones de viario asi como para construir las rotondas con los
diametros senalados, la Revision del Plan General cuenta con las reservas de
suelo necesarias.

7.3.2.- Evolucidn del trafico peatonal

El suelo residencial que la Revision del Plan General prevé desarrollar a largo
plazo y sobre el que, l6gicamente, no existe ordenacidon pormenorizada esta
formado por los sectores A, R9, R10y R11.

El Sector A, en el que se prevén construir 1.433 viviendas sobre 298.844 m2
de suelo y cuya poblacion sera del orden de 4.300 habitantes se encuentra en
prolongacién del barrio de Puixanc¢a y limitado en el Sur por la nueva Ronda
Sur. Estos limites hacen que el Sector A se encuentre muy bien comunicado
tanto con la ciudad actual como con las zonas industriales y las
entradas/salidas a Elche, Aspe por un extremo y a Catral y Albatera por el otro.
La accesibilidad peatonal del futuro Sector A sera buena pues dispondra de
dotaciones y su viario tendra aceras amplias conectadas con las existentes en
el barrio de Puixanca.

Situacidén peatonal diferente serd la de los nuevos sectores de desarrollo a
largo plazo R9, R10 y R11 pues si bien vehicularmente estan perfectamente
conectados con la ciudad, la distancia a la que se encuentran del centro urbano
dificultan, especialmente en el R10 y el R11 la accesibilidad peatonal. En las
propuestas finales se establecera la necesidad de construir carriles-bici y de
establecer transporte urbano para facilitar la movilidad de estos sectores.

En el Sector R9, de 670.124 m2 de suelo, prevé la Revisién del Plan General
construir 670 viviendas, lo que dara lugar a unos 2.000 habitantes. Se trata de
un sector de muy baja densidad edificatoria (10 viviendas/hectarea) que se
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encuentra en la zona Oeste de la ciudad, separada de la misma por un
barranco y conectada a ella por el puente existente en prolongacion de la calle
San Fernando. Existe también una conexién de este Sector con la carretera N-
340 por un vial de la Zona Industrial Este.

En el Sector R10, de 455.289 m2 de suelo, la Revision del Plan General prevé
construir 1.082 viviendas, lo que dard lugar a una poblacion de 3.250
habitantes. En el Sector R11, de 264.453 m2, se prevén construir 526
viviendas, que daran lugar a una poblacion de 1.600 habitantes. Ambos
sectores se encuentra e la derecha (sentido de entrada a Crevillent) de la
carretera N-340, por lo que, como se ha dicho, tendra muy buena accesibilidad
en vehiculo rodado, si bien, al estar lejos del centro urbano de la ciudad se
deberéa disponer de carriles-bici y de transporte publico para reducir el empleo
de vehiculos privados y ampliar la movilidad a las personas que no lo
dispongan.
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8.- CONCLUSIONES Y PROPUESTAS

8.1.- Conclusiones

Entendiendo por movilidad el conjunto de desplazamientos que las personas y
los bienes deben hacer por motivo laboral, formativo, sanitario, social, cultural o
de ocio, o por cualquier otro y por movilidad sostenible la movilidad que se
satisface en un tiempo y con un coste razonables y que minimiza los efectos
negativos sobre el entorno y la calidad de vida de las personas, y por
accesibilidad la capacidad de llegar en condiciones adecuadas a todos los
lugares de destino desde la residencia urbana de los ciudadanos y viceversa,
disponiendo de infraestructuras y servicios de transporte, y de acuerdo con lo
expuesto en el estudio que precede pueden realizarse los siguientes
diagnésticos:

8.1.1.- Situacion actual
1.- MOVILIDAD PEATONAL

Crevillent conserva su configuracién originaria, casco antiguo de tipico trazado
morisco, dos barrios de viviendas-cuevas y unos barrios de nuevo trazado.
Esto significa calles estrechas y aceras minimas en el primero, gran amplitud
de espacio publico en los segundos y aceras de mas de 1,5 metros de ancho
en los terceros. Con todo ello la movilidad peatonal es irregular, con tendencia
a mejorar con las obras de urbanizacion que se estan llevando a cabo en la
Ciutat Vella y en el barrio de San Rafael. Como dificultades a la movilidad
peatonal debemos afiadir que los desniveles existentes ente algunas calles que
estan resueltas mediante escaleras, especialmente en el casco antiguo y los
vehiculos mal aparcados que entorpecen el trafico peatonal al invadir aceras en
los nuevos barrios.

Dado que las distancias entre los barrios del centro de la ciudad (entendiendo
por este la Vila-Vella — Ayuntamiento — Iglesia Parroquial) no son excesivas, la
distribucibn homogénea de los centros docentes en toda la ciudad y la
existencia de comercio en todos los barrios, aunque hay mayor cantidad en las
zonas centro y sur, hacen posible mediante la adopcion de medidas que se
citaran en las propuestas (punto 8.2), de aumentar y mejorar la movilidad
peatonal en el nucleo urbano actual de Crevillent.

Las condiciones medio ambientales del viario son aceptables, siendo
unicamente desfavorables en los puntos de mayor concentracion de tréfico
rodado en calles estrechas (por ejemplo, el Corazén de Jesus, Santisima
Trinidad, etc.)
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2.- MOVILIDAD EN VEHICULO PRIVADO

El trafico de acceso a Crevillent se caracteriza por estar repartido en tres

entradas/salidas, cuyas intensidades medias son:

VIA | MOVIMIENTO

[.M.D.

Avda. de Elche Entrada a Crevillent
Salida de Crevillent

Avda. Gutierre de Cardenas Entrada a Crevillent
Salida de Crevillent

Avda. de la Estacion Entrada a Crevillent
Salida de Crevillent

Total

9.043 veh/dia
8.934 veh/dia

7.372 veh/dia
5.944 veh/dia

3.930 veh/dia
6.440 veh/dia

41.663 veh/dia

El trafico en el interior de la ciudad se reparte basicamente en las calles
Corazén de Jesus, Puente de San Sebastian, Santisima Trinidad, Puertas de
Orihuela, avenida de Madrid y Santo Tomas que aportan entre 3.000 y 5.500
vehiculos al dia.

En Crevillent se genera al dia del orden de 15.000 viajes internos en vehiculo
privado.

La construccién de la nueva Ronda Sur mejorara notablemente el trafico en el
Paseo de Elche, avenida Gutierre de Cardenas y avenida de la Estacion puesto
que circunvala la ciudad desde la rotonda de interseccidén de las carreteras N-
340/N-325-Ronda Sur (Rotonda 4) hasta la rotonda interseccién de la Ronda
Sur-N-340 (Rotonda 2) con interseccién con la carretera de la Estacién
(Rotonda 3). Los flujos de trafico antes referidos pasaran a ser:

VIA \ MOVIMIENTO \ |.M.D.
Paseo de Elche Entrada a Crevillent 6.000 veh/dia
Salida de Crevillent 4.400 veh/dia
Avda. Gutierre de Cardenas Entrada a Crevillent 3.750 veh/dia
Salida de Crevillent 3.400 veh/dia
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\ VIA \ MOVIMIENTO \ |.M.D. \
Avda. de la Estacion Entrada a Crevillent 1.100 veh/dia
Salida de Crevillent 4.000 veh/dia
Total 22.650 veh/dia

Lo que supone una disminucion del 45% del trafico que actualmente circula por
las citadas avenidas que atraviesan la ciudad y que, si bien en su dia fueron su
circunvalacion, hoy constituyen la principal avenida de la zona mas comercial y
transitada de la ciudad.

8.1.2.- Situacion a medio plazo

El suelo urbanizable con ordenacién pormenorizada, cuyo desarrollo sera a
medio plazo, estimado este en 17 afnos, prevé suelo para construir 4.469
viviendas, de las cuales 2.069 estan previstas en los sectores R1, R2, y R3 que
completan el nucleo urbano actual en un vacio existente, al suroeste, al norte y
al este, respectivamente. El sector R4, al este de la ciudad, situado después
del sector R3 tiene capacidad para edificar 1.904 viviendas.

En los nucleos periféricos (El Realengo, San Felipe Neri, Estacién, Club de
Tenis y Las Casicas) se podran edificar hasta 1.096 viviendas.

El desarrollo de la movilidad como consecuencia del desarrollo de estos
sectores sera:

1.- MOVILIDAD PEATONAL

La movilidad peatonal actual sera poco alterada por el desarrollo de los tres
nuevos sectores R1, R2 y R3 porque estan situados en los tres vértices de la
ciudad (sureste, norte y este) y se integran facilmente en la trama urbana que
practicamente la envuelve. Aunque situada en los extremos de la actual ciudad,
la distancia de estos tres sectores al centro es lo suficientemente pequena para
poder realizar los trayectos a pie. El ancho de las aceras de este sector es de 2
y 3 metros, lo que facilitara el uso de ellas caminando.

La situaciéon del sector R4, situado al Este del R3, y por lo tanto, un poco mas
lejos el centro de la poblacién, teniendo en cuenta la relatividad de las
distancias en ciudades de tamafo medio/pequenio, esta en el limite de viajes a
pie al centro de la ciudad.

2.- MOVILIDAD EN VEHICULO PRIVADO
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Con el desarrollo de las rotondas programadas a medio plazo, el trafico en los
accesos aumentara ligeramente y, con relacién al actual, en la hipo6tesis de que
esté ejecutada la nueva Ronda Sur sera:

VIA \ MOVIMIENTO \ |.M.D.
Avda de Elche Entrada a Crevillent 8.000 veh/dia
Salida de Crevillent 5.900 veh/dia
Avda. Gutierre de Cardenas Entrada a Crevillent 4.900 veh/dia
Salida de Crevillent 4 500 veh/dia
Avda. de la Estacion Entrada a Crevillent 1.250 veh/dia
Salida de Crevillent 4.450 veh/dia
Total 29.000 veh/dia

En conjunto se estima que aumentara un 21,9% en los proximos 17 anos lo
gue supone una tasa de crecimiento de 1,3% anual.

Respecto al trafico en el interior de la ciudad, el desarrollo de los sectores a
medio plazo influira muy poco, porque solo el sector R2 provocara aumento del
trafico rodado en la red viaria urbana basica, dado que al estar situado en la
zona norte de la ciudad, el trafico que genera circulara por este viario. Este
sector de 1.500 habitantes provocara al dia del orden de 2.000 viajes/dia,
cantidad asumible en el viario principal actual. Los sectores R1, R2 y R3, al no
tener accesos por las calles actuales al centro de la ciudad provocardn un
aumento de los IMDs en ellas.

8.1.3.- Situacion a largo plazo

El suelo urbanizable sin ordenacion pormenorizada cuyo desarrollo sera a largo
plazo, estimado éste en 28 anos (11 afos para su desarrollo después de los
17 afnos considerado para el medio plazo), prevé suelo para construir 3.711
viviendas entre los sectores A, R9, R10 y R11.

El sector A, en el que se prevén construir 1.433 viviendas, esta situado en
prolongacién del barrio de Puixanga hasta la Nueva Ronda Sur. El sector R9,
situado al Oeste del nlcleo urbano actual, sera una extensa zona de 670.000
m2 con tan solo 670 viviendas, lo que supone una densidad de 10
viviendas/hectarea.

Pagina 110



Revision del Plan General de Ordenacion Urbana de Crevillent: Estudio de Movilidad

Los sectores R10 y R11, que totalizan la construccion de 1.608 viviendas estan
situados en la carretera de Elche, junto al sector “Ceramica la Asuncion” el
primero y detras de la zona industrial “Faima” el segundo.

El diagnostico de movilidad como consecuencia del desarrollo de estos
sectores, sera:

1.- MOVILIDAD PEATONAL

La movilidad peatonal del sector A se integrara con las del barrio de Puixanca y
con la del sector R1 y a través de ellos con el centro de la ciudad.

La movilidad peatonal del sector R9 hacia el centro de la ciudad esta dificultada
tanto por la gran extension del sector como por la estrecha zona de contacto
existente entre él y el nucleo urbano.

La comunicacién peatonal entre los sectores R10 y R11 sera dificil de
conseguir dad la distancia existente entre estos sectores, especialmente el
R11, y el centro urbano.

En el punto 8.2, Propuestas, se citaran algunas sugerencia para mejorar la
movilidad de estos tres sectore