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11..  RREECCOOPPIILLAACCIIÓÓNN,,  AACCTTUUAALLIIZZAACCIIÓÓNN  YY  SSÍÍNNTTEESSIISS  DDEE  IINNFFOORRMMAACCIIÓÓNN  

1.1 INFORMACIÓN BÁSICA 

1.1.1 INFORMACIÓN DE USOS URBANOS Y CARACTERIZACIÓN DE LAS NUEVAS ZONAS DE DESARROLLO URBANO 

Lorca, con una extensión de 1.675,2 km2, está ubicada en el área suroccidental de la Región de Murcia, 

siendo la tercera población en importancia de la Comunidad Autónoma tras Murcia y Cartagena. Emplazada 

a los pies de la sierra de Peñarrubia, se sitúa en el eje de la depresión pre-litoral, dominando el paso entre 

el Levante y Andalucía oriental y constituyendo un importante nudo de comunicaciones. Resulta 

imprescindible resaltar el importante papel descentralizador que ejerce, pues aunque por su volumen 

demográfico, 92.718 habitantes el municipio y 59.355 el núcleo urbano en 2013 (lo que significa una 

densidad media de 55,3 h/km2 muy inferior a la media regional), ocupa un lugar intermedio, radican en ella 

equipamientos y servicios de todo tipo que abastecen a la población lorquina, la comarcal y la de otros 

municipios y comarcas limítrofes, organizando a su alrededor un espacio muy amplio que le otorgan 

caracteres de capital subregional, si no administrativa, sí comercial y de servicios. 

El corredor que forma la depresión prelitoral por el que discurre el cauce del Guadalentín es el eje 

vertebrador de todo el conjunto comarcal y uno de los principales de la Región. 

Por él discurren las vías de comunicación principales: el ferrocarril Murcia-Lorca-Águilas (hoy sin servicio en 

su continuación hacia Andalucía), la antigua carretera nacional N-340, que une Almería con Murcia, y 

discurre por el borde de las montañas que delimitan el valle del río Guadalentín por su lado Oeste,  la 

autovía del Mediterráneo A-7 que desde Puerto Lumbreras se convierte en la E-15 hacia Almería y la 

autovía autonómica RM-11 que comunica con Águilas.  

Figura 1. Principales vías de comunicación 

 

1.1.2 DESCRIPCIÓN DEL MODELO DE ORGANIZACIÓN TERRITORIAL, ÁMBITOS TERRITORIALES Y SU 

ARTICULACIÓN. 

La ciudad de Lorca ha ido creciendo básicamente a lo largo de la carretera N-340. La línea de ferrocarril 

tiene un trazado sensiblemente paralelo respecto a esta carretera, a una distancia que oscila entre 100 y 

300 metros. De este modo, la topografía del terreno impidió un crecimiento urbano transversal hacia el 

Oeste, mientras que la línea del ferrocarril contuvo la expansión de la ciudad hacia el Este, separando la 

zona urbana de la Huerta que ocupa todo el fondo del amplio valle. Existen además dos carreteras 

transversales de importancia, que van modificando el crecimiento puramente lineal de la estructura urbana: 

la RM-621, que cruza la Huerta en dirección a la costa en el municipio de Águilas, y otra más secundaria, en 

dirección Norte, hacia Caravaca, T-711.Cada uno de estos viales ha inducido su propio crecimiento lineal de 

menor intensidad, aunque en mayor grado el de la carretera de Caravaca, por discurrir por zona de menor 

valor agrario.  

El análisis del planeamiento urbanístico es fundamental para la correcta caracterización de la movilidad 

futura. La información de situación actual y estado de tramitación procede de la Dirección General de 

Urbanismo y Ordenación del Territorio. 

Figura 2. Situación del planeamiento general vigente 

       

 

En el planeamiento urbanístico del municipio de Lorca se distinguen dos partes claramente diferenciadas, la 

zona denominada como núcleo principal (Lorca) y 38 pedanías o diputaciones en la zona de la periferia o 

alrededores. El núcleo principal tiene una organización en forma de estrella de tres puntas que ha crecido 

según la carretera N-340a y a la carretera de Caravaca hasta la barrera urbana que constituye la autovía del 

Mediterráneo A-7. El núcleo principal está dividido en dos partes por el río Guadalentín. 

Los siguientes núcleos en importancia del término municipal son las pedanías próximas a Lorca: Campillo, 

La Hoya, Tercia, Cazalla, Purias y Torrecilla. En el futuro adquirirán importancia los desarrollos turísticos de 

Ramonete y Garrobillo, situados a lo largo del litoral y circundados por la autopista AP-7. 
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El planeamiento vigente pretende establecer determinaciones y regulaciones específicas para el gran 

número de asentamientos urbanos existentes –pedanías o diputaciones- fuera del núcleo principal y 

establece regulaciones específicas para cada asentamiento. 

El Texto Refundido del Plan General de Ordenación Urbana vigente en el término municipal de Lorca data el 

año 2004, y ha sufrido las siguientes modificaciones: 

 Nº 24. Paso Blanco 

 Nº 1. UA-84 

 Nº 2. Cuartel Sancho Dávila 

 Nº 5. En La Hoya 

 Nº 33. Vial en Campillo. 

 Nº 49. Adaptación del art. 12 del Tomo I 

 Modificación Tercia S1 R 

 Modificación Ord UA-71 

 Modificación PGMO AIR MARINA DE COPE 

Los Planes Parciales de Aguaderas 1-R, Los Jopos S 3-R, Zarzadilla S-1 R, La Hoya S-2, Sector 10-RNP-1, 

Marchena S-1R, La Campana 1-R, Tercia 6-R, Coy S-1-R ordenan suelos urbanizables de uso residencial. 

Los Planes Parciales de La Hoya 7-I, Torrecilla S-1 A-I, Campillo 1-ST, Pol. Ind. de la Hoya (UZPI-1), 

Torrecilla 2 T, Torrecilla S-1 B-I, ordenan suelos urbanizables destinados principalmente a actividades 

económicas. 

Los Planes Parciales de Purias 3-RT, La Escucha S-1-RT ordenan suelos urbanizables de uso mixto 

residencial con actividades económicas del sector terciario. 

1.1.3 INFORMACIÓN SOCIOECONÓMICA RELATIVA A LAS VARIABLES ASOCIADAS A LA MOVILIDAD 

A continuación estudiaremos diferentes indicadores socioeconómicos de la ciudad de Lorca, la cual 

representa el 6,3% de la población de la Región de Murcia y tan sólo un 15% de su extensión. 

Las variables socioeconómicas que se estudian son: 

• Población 

o Demografía 

o Densidad demográfica 

• Motorización 

o Tasa de motorización 

o  Índice de motorización 

• Actividad económica 

o Estructura sectorial 

o Índices de empleo 

o Producto interior bruto (PIB) 

• Oferta de plazas de turismo 

1.1.3.1 Población 

- Demografía 

Según los valores demográficos registrados entre 2008 y 2013, el municipio de Lorca cuenta con 92.718 

habitantes, un 6,3% del total de la Comunidad Autónoma de Murcia con 1.472.049 habitantes. 

Tabla 1. Evolución demográfica en Lorca 

ZONA 
PERIODO 2008-2013 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Lorca 90.924 91.906 92.694 92.869 92.865 92.718 

Total Región de Murcia 1.426.109 1.446.520 1.461.979 1.470.069 1.474.449 1.472.049 

Total España 45.668.936 46.239.271 46.486.621 46.667.175 46.818.216 46.704.314 

Fuente: CREM, INE y elaboración propia 

Tabla 2. Variaciones de la población en el periodo 2008-2013 

ZONA 
PERIODO 2008-2013 

Variación 
población 
(Absoluta) 

Variación población 
(%) 

Ritmo de crecimiento 
medio anual de la 

población 

Lorca 1.794 1,97 0,39 

REGIÓN DE 
MURCIA 45.940 3,22 0,64 

ESPAÑA  1.035.378 2,27 0,45 

Fuente: CREM, INE y elaboración propia 

De los datos anteriores se llega a la conclusión de que la población lorquina ha crecido un 1,97% en el 

periodo 2008-2013, por debajo del crecimiento nacional  con un 2,27%, y ambos a su vez por debajo del 

crecimiento de la Región de Murcia con un 3,22%. 
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SECCIÓN H: 
TRANSPORTE Y 

ALMACENAMIENTO 

SECCIÓN I: 
HOSTELERÍA 

SECCIÓN M: 
ACTIVIDADES 

PROFESIONALES, 
CIENTÍFICAS Y 

TÉCNICAS 

SECCIÓN N: 
ACTIVIDADES 

ADMINISTRATIVAS 
Y SERVICIOS 
AUXILIARES 

SECCIÓN O: 
ADMINISTRACIÓN 

PÚBLICA Y 
DEFENSA; 

SEGURIDAD 
SOCIAL 

OBLIGATORIA 

2014           
  Abril 2014 161 555 630 829 350 

  Marzo 2014 167 611 645 869 352 
  Febrero 2014 166 630 661 882 352 
  Enero 2014 174 644 673 882 365 

2013 202 606 672 870 405 
  Diciembre 2013 173 631 664 825 358 
  Noviembre 2013 168 650 681 855 362 

  Octubre 2013 193 644 675 830 363 
  Septiembre 2013 229 574 668 825 382 

  Agosto 2013 245 573 673 820 395 
  Julio 2013 231 564 668 812 402 
  Junio 2013 210 572 666 886 405 
  Mayo 2013 201 571 673 930 427 
  Abril 2013 193 613 672 910 433 

Fuente: Servicio Regional de Empleo y Formación y elaboración propia. 

- Nivel de Renta 

Tanto la producción como la renta por persona son indicadores que analizan la situación en función de la 

densidad de población. Suelen utilizarse como indicadores del grado de bienestar o desarrollo. 

La Renta Familiar Bruta Disponible (R.F.B.D.) comprende la renta de las familias e instituciones sin fines de 

lucro obtenida en el año, después del pago de los impuestos directos sobre las familias y las cuotas 

obligatorias a la Seguridad Social. También incluye la renta de que dispone las familias o instituciones no 

lucrativas para destinar a gastos y ahorro. 

Tabla 11. Estimación de la Renta Disponible Bruta de los Hogares de Lorca. Periodo 2000-2006 

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

RDBH (€) 630.045.136 662.444.893 722.958.026 749.220.563 785.295.622 856.299.298 923.488.167 

RDBH per cápita 
(€) 8.751 8.595 9.096 9.080 9.322 9.825 10.268 

Fuente: CREM. - Consejo Económico y Social de la Región de Murcia. Estimación de la Renta Disponible Bruta de los Hogares de los 

municipios de la Región de Murcia durante 2000-2006. Análisis de las disparidades intermunicipales de renta y bienestar  

Figura 3. Tasa de actividad y de paro de la Región de Murcia 

 

  

1.1.3.4 Oferta de plazas de turismo 

Se ha recopilado la oferta de turismo de Lorca realizada a través de hoteles y pensiones y la oferta en 

restauración y su evolución en la última década. 

Tabla 12. Evolución de la oferta hotelera según el establecimiento. Periodo 2002-2013 

HOTELES Y PENSIONES 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

TOTAL HOTELES 6 6 5 4 4 4 5 5 5 5 5 6 

***** 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

**** 2 2 2 2 2 2 3 3 3 3 3 4 

*** 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

** 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

* 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

             TOTAL PENSIONES 5 5 5 5 4 4 4 4 4 4 3 3 

** 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3 2 2 

* 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

             TOTAL 
ESTABLECIMIENTOS 11 11 10 9 8 8 9 9 9 9 8 9 

  
PLAZAS EN HOTELES Y 

PENSIONES 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

HOTELES 396 396 377 321 321 321 349 349 349 349 340 490 

***** 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

**** 191 191 191 191 191 191 219 219 219 219 219 369 

*** 63 63 63 63 63 63 63 63 63 63 63 63 

** 56 56 56 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

* 86 86 67 67 67 67 67 67 67 67 58 58 
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- Carretera RM-621. Lorca a Purias 

- Carretera RM-D12. La Alcanara-RM-621 

- Carretera RM-D10. La Almenara-Lorca 

- Carretera RM-D11. Lorca-Estación de Puerto Lumbreras 

- Carretera RM-D26. Estación de Puerto Lumbreras-RM-620 

- Carretera T-711. Travesía de RM-771 de Lorca 

 Carreteras que por el desarrollo de la ciudad han pasado a tener un carácter local y han sido 

cedidas por el Ministerio de Fomento o Comunidad Autónoma.  

- Carretera N-340 

- Carreteras RM-D7 y RM-621 en el entorno de la ciudad de Lorca.  

1.1.4.1.2 Titularidad.  

En función de la titularidad de las vías, se realiza la siguiente clasificación: 

 Pertenecientes a la Red de Carreteras del Estado: 

- A-7 Autovía del Mediterráneo. 

 Pertenecientes al Ayuntamiento de Lorca:  

- Carretera N-340 

- Carreteras RM-D7 y RM-621 en el entorno de la ciudad de Lorca.  

El resto de las carreteras pertenecen a la Comunidad autónoma de la Región de Murcia. 

1.1.4.1.3 Tipología.  

Según la funcionalidad de los ejes viarios se pueden diferenciar las siguientes tipologías: 

A. Vías de Alta Capacidad, con dos calzadas de al menos dos carriles cada una y limitación de 

accesos.  

- A-7 Autovía del Mediterráneo 

- Carretera desdoblada RM-11. Lorca - Águilas.  

B. Carreteras de una calzada con dos carriles.  

El resto de vías recogidas anteriormente. 

1.1.4.2 Principales corredores 

1.1.4.2.1 Autovía del Mediterráneo A-7 

Es el principal corredor del ámbito de estudio; sirve de enlace a todos los municipios del área de influencia 

de Lorca excepto Águilas. Este corredor permite la comunicación con Murcia por el noroeste y con la 

provincia de Almería por el suroeste, además de tener acceso a las principales arterias viarias del área de 

influencia de Lorca. Por ella se tiene acceso a Madrid, por Murcia y A-30, al litoral mediterráneo de la 

Comunidad Valenciana y Cataluña y a la frontera francesa en La Junquera. 

1.1.4.2.2 RM-11. Lorca-Águilas 

Este corredor es el principal nexo de unión entre Lorca y Águilas a través de la sierra de Carrasquilla. 

Conecta el corredor costero atendido por la autopista de peaje AP-7 con el corredor central del valle del 

Guadalentín atendido por la autovía A-7. 

1.1.4.2.3 RM-711.  

Comunica el área de influencia de Lorca con Caravaca, desde donde se puede seguir a Calasparra, Jumilla 

y Yecla. 

Figura 5. Carreteras en la zona de la ciudad de Lorca 

 

1.1.4.3 Viario Arterial de la Ciudad de Lorca  

El sistema viario puede configurarse en torno al esquema tipo de ejes de penetración (según los ejes 

tradicionales del esquema radial) y ejes de distribución (prácticamente transversales). Así dentro de las vías 

de penetración, Lorca cuenta con las siguientes: 

 

 Al Oeste:  

- Carretera del Pantano de Puentes  

- RM-C15  

 Al Sur:  

- Alameda de Cervantes  

- Carretera de Granada  

- Carretera de Águilas  

 

 Al Norte:  

- Carretera de Caravaca 
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  Al Este:  

- Avenida de las Fuerzas Armadas  

- Avenida de Europa  

- Carretera de la Pulgara  

- Camino de Cartagena 

El principal eje de penetración en el interior ciudad lo constituye la antigua carretera N-340, formada por las 

calles: Avenida de Europa, Avenida Juan Carlos I, Calle Jerónimo Santa Fé y Carretera de Granada. 

Imagen 1. Principales ejes viarios y relación con los barrios más afectados por el seísmo 

 

 

 

1.1.4.4 Características geométricas de la Red 

Se muestran en las siguientes tablas las principales características de las vías más importantes del ámbito 

de Lorca. Se debe puntualizar que los datos tomados no se mantienen constantes a lo largo de las vías, 

variando en algunos casos el número de carriles, el ancho de los mismos y principalmente la amplitud de los 

arcenes. Sin embargo se muestran en estos datos la información que corresponde a la sección más 

frecuente. 

Imagen 2. Titularidad y tipología carreteras en el entorno de la ciudad de Lorca 

 

 

Tabla 14. Características geométricas de las autovías y carreteras desdobladas  

NOMBRE RED 
Nº 

CALZADAS 

CARRILES/ 

CALZADA 

ANCHO 

CARRIL (m) 

ARCÉN 

IZQUIERDO 

(m) 

ARCÉN 

DERECHO 

(m) 

A-7 RCE 2 2 3,50 1,50 2,50 

RM-11 CARM 2 2 3,50 1,00 2,00 
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Tabla 15. Características geométricas de las Carreteras Convencionales 

NOMBRE RED Nº 
CARRILES 

ANCHO 
CARRIL (m) 

ARCÉN 
IZQUIERDO 

(m) 

ARCÉN 
DERECHO 

(m) 

RM-711 CARM 1+1 3,50 1,50 1,50 

RM-C9 CARM 1+1 3,00 1,00 1,00 

RM-620 CARM 1+1 3,50 1,5 1,5 

RM-621 
CARM  

Tramo inicial 
municipal 

1+1 3,50 0,50 0,50 

RM-701 CARM 1+1 3,50 0,50 0,50 

RM-C12 CARM 1+1 3,00 0,50 0,50 

RM-C13 CARM 1+1 3,00 0,50 0,50 

RM-C14 CARM 1+1 3,00 1,00 1,00 

RM-C15 CARM 1+1 3,00 1,00 1,00 

RM-C22 CARM - 5,00 - - 

RM-C5 CARM - 5,00 - - 

RM-D1 CARM 1+1 3 1,00 1,00 

RM-D10 CARM 1+1 3,00 1,00 1,00 

RM-D11 CARM 1+1 3,50 0,25 0,25 

RM-D3 CARM 1+1 3,00 - - 

RM-D7 CARM 1+1 3,00 - - 

RM-D8 CARM - 5 - - 

 

1.1.4.5 Principales Intersecciones y Enlaces.  

El sistema viario interior presenta en la confluencia de los principales ejes urbanos intersecciones resueltas 

con glorietas o glorietas partidas. La N-340a discurre por el centro de la ciudad y articula los movimientos 

Este-Oeste, mientras que la RM-711 (C-3211) posibilita los movimientos Norte-Sur. En otros puntos de la 

ciudad, la gestión de las intersecciones urbanas se regula mediante semáforos. En el plano correspondiente 

se indica la localización y tipo de los principales enlaces e intersecciones, que se describen y analizan en 

apartados posteriores. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imagen 3. Principales intersecciones del núcleo urbano. Vista general  
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Imagen 4. Principales intersecciones del núcleo urbano. Vista de detalle 

  

  

  

  

1.1.5 RECOPILACIÓN DE DATOS DE AFORO  

1.1.5.1 Introducción y objeto 

Se ha procedido a la recopilación de los datos de aforos existentes de los últimos cinco años, tanto de las 

carreteras de la Red General del Estado que afectan a la zona de estudio como de aquellas que pertenecen 

a la Comunidad Autónoma. 

1.1.5.2 Carreteras de la Red General del Estado 

Tabla 16. Evolución de la IMD entre 2009-2013, carreteras del Estado 

Nº 
ESTACIÓN TIPO Ctra. PK 

AÑO 2013 AÑO 2012 AÑO 2011 AÑO 2010 AÑO 2009 

IMD IMDp IMD IMDp IMD IMDp IMD IMDp IMD IMDp 

218 SECUNDARIA A-7S 638,91 28.597 4.451 27.402 4.471 28.981 4.682 31.059 4.958 26.310 5.009 

319 SECUNDARIA A-7S 628,97 26.123 5.528 23.594 4.919 27.099 5.483 27.420 5.433 24.199 5.771 

Tal y como se desprende de los datos recogidos en la tabla, en el año 2010 se produjo un aumento 

considerable en la Intensidad Media Diaria registrada en ambas vías. En el año 2011, la Intensidad Media 

Diaria registrada sufrió un descenso, manteniéndose más o menos constantes los valores registrados en los 

últimos años. 

Figura 6. Gráfico evolución IMD por estaciones de aforo, carreteras del Estado 
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Imagen 5. Estaciones de aforo y datos de tráfico en la Red de Carreteras del Estado. Año 2012 

 

1.1.5.3 Carreteras pertenecientes a la Comunidad Autónoma  

Tabla 17. Evolución de la IMD entre 2009-2013, carreteras de la Comunidad Autónoma 

Nº 
ESTACIÓN TIPO Ctra. PK 

AÑO 2013 AÑO 2012 AÑO 2011 AÑO 2010 AÑO 2009 

IMD IMDp IMD IMDp IMD IMDp IMD IMDp IMD IMDp 

308 SECUNDARIA RM-701 2,200 1.185 48 1.025 26 1.076 41 1.235 28 1.012 29 

320 PRIMARA RM-711 47,800 4.312 677 4.525 638 4.870 743 4.637 685 4.929 702 

340 COBERTURA RM-C15 1,000 961 34 1.187 105 979 93 886 36 872 83 

420 SECUNDARIA RM-621 0,100 5.574 344 5.571 247 4.934 189 5.504 235 6.346 290 

444 SECUNDARIA RM-D10 11,300 2.303 123 2.414 58 2.149 53 2.462 100 2.531 68 

445 SECUNDARIA RM-D11 1,900 4.197 220 4.458 177 4.714 274 4.296 220 4.262 218 

460 PRIMARA RM-11 1,300 17.278 1.293 17.988 1.347 19.041 1.259 18.933 1.291 17.680 1.148 

461 PRIMARIA RM-11 2,800 12.076 1.031 12.919 1.022 13.509 1.021 13.226 1.067 12.517 934 

 

El tráfico en la red de carreteras de la Comunidad Autónoma ha sufrido, de manera general en el periodo 

analizado, un leve descenso, salvo en lo que a la Intensidad Media Diaria de vehículos pesados se refiere, 

que ha sufrido un leve incremento. 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 7. Gráfico evolución IMD por estaciones de aforo, carreteras de la Comunidad Autónoma 
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Tabla 18. Oferta de trenes Lorca-Murcia. Línea C-2 de cercanías 

Lorca Sutullena Lorca San Diego Llegada Murcia Dias 

06:45 06:47 07:38 LMXJV 

07:45 07:47 08:38 DIARIO 

08:45 08:47 09:38 LMXJV 

09:45 09:47 10:38 DIARIO 

10:45 10:47 11:38 DIARIO 

11:45 11:47 12:38 LMXJV 

12:45 12:47 13:38 DIARIO 

13:45 13:47 14:38 LMXJV 

14:45 14:47 15:38 DIARIO 

15:45 15:47 16:38 DIARIO 

16:45 16:47 17:38 LMXJV 

17:45 17:47 18:38 DIARIO 

18:45 18:47 19:38 DIARIO 

19:45 19:47 20:38 DIARIO 

21:05 21:07 21:58 DIARIO 

22:05 22:07 23:03 DIARIO 

 

La estación de Lorca Sutullena tiene servicio de largo recorrido, con un tren diario a Murcia, Valencia y 

Barcelona. Asimismo, existe un tren semanal (Intercity) que comunica la ciudad con Madrid. La línea es de 

vía única sin electrificar. 

Está prevista la llegada del tren de Alta Velocidad a la ciudad en los próximos años. Lorca se encuentra 

dentro del itinerario Almería-Murcia, algunos de cuyos tramos se encuentran en construcción a día de hoy. 

La Línea tiene una longitud aproximada de 184,4 km, de los cuales 108,4 discurren por la provincia de 

Almería y los 76,4 restantes por la Comunidad Autónoma de la Región de Murcia. Las características de 

diseño de esta línea permitirán la posiibilidad de uso para tráfico mixto. El diseño de la línea contempla 

aprovechar el corredor ferroviario de la actual línea Murcia-Lorca-Águilas, hasta aproximadamente la 

localidad de Pulpí, minimizando así el impacto sobre el territorio. Los trabajos consistirán en la duplicación 

de la vía, adaptación para altas prestaciones y rectificaciones de trazado en variante en aquellos tramos 

donde no se  presentan las características geométricas necesarias para la alta velocidad. Las variantes más 

destacadas son la de Librilla, Alhama, Totana y Sierra Cabrera. 

 

 

Imagen 10. Esquema de Red Alta Velocidad Murcia-Almería 

 

1.1.7.2 Oferta de taxi 

El servicio de taxi en Lorca está atendido por 34 vehículos (según CREM a fecha 2012) con licencias A o B 

y 18 vehículos con licencia C. 

Dicho servicio está atendido por tres canales de radio taxi y, las paradas urbanas están situadas en los 

siguientes puntos: 

Plaza de Calderón.  

Plaza Óvalo.  

Calle Floridablanca.  

Calle Juan Antonio Dimas.  

Hospital Rafael Méndez. 

Calle Presbítero Emilio García. 
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1.1.7.3 Avión  

El aeropuerto más cercano en funcionamiento es el de San Javier, que se encuentra a 105 km de distancia 

de la ciudad.  Las autovías existentes permiten un rápido acceso a los aeropuertos de Alicante y Almería. El 

aeropuerto internacional de la Región de Murcia, situado en la pedanía murciana de Corvera y cuya entrada 

en funcionamiento se prevé en fechas próximas, se encuentra a una distancia de 65,3 km.  

En la tabla siguiente se representan los datos de acceso a los Aeropuertos más cercanos: 

Tabla 19. Accesos a los Aeropuertos más cercanos 

  Distancia desde 
Lorca (Km) 

Autovía por la  
que se accede 

Tiempo estimado 
en el recorrido 

Aeropuerto de Almería 142 A-7/E-15 90 minutos 

Aeropuerto de Alicante 
(El Altet) 134 A-7/E-15 80 minutos 

Aeropuerto de San 
Javier 105 A-7/RM-2 90 minutos 

Aeropuerto de Corvera 65 A-7/RM-2/A-30 50 minutos 

 

1.1.8 OFERTA ACTUAL DE APARCAMIENTOS DISUASORIOS Y EL USO ACTUAL DE LOS MISMOS, ASÍ COMO SU 

INTERMODALIDAD. INVENTARIO POSIBLES SUELOS. 

En este apartado se realiza una revisión de los aparcamientos del ámbito de estudio, y su relación con el 

resto de modos de transporte. 

1.1.8.1 Oferta actual de aparcamientos 

El casco urbano de Lorca dispone de aproximadamente 5.000 plazas de aparcamiento distribuidas en 

aparcamientos subterráneos y explanadas acondicionadas para tal fin. 

En relación a los aparcamientos subterráneos existentes, se han incluido los siguientes: 

 Aparcamiento Periago Rosa. Calle de Las Palas 

 Aparcamiento Lorca Plaza. Calle Granero 

 Aparcamiento Setex Aparki. Calle Pío XII 

 Aparcamiento Himalia. Plaza de Colón 

 Aparcamiento Estación. Alameda Menchirón 

 Aparcamiento Pasarela. Calle Ingeniero Agustín de Betancourt. 

En relación a los aparcamientos señalizados en explanadas y solares, se han incluido los siguientes: 

 Aparcamiento frente a Centro Comercial San Diego 

 Parking del depósito municipal de vehículos en Santa Quiteria 

 Zona de aparcamiento en Complejo Deportivo Europa 

 Aparcamiento (solar) en calle Juan Antonio Dimas, junto a vía férrea y Vereda La Palma 

 Aparcamiento en Avenida Santa Clara, junto pasarela Manterola 

 Aparcamiento (solar) en Alameda Rafael Méndez, próximo a Hotel Jardines de Lorca 
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2.3 DESCRIPCIÓN Y CARACTERÍZACIÓN DE LAS ZONAS Y PUNTOS DE ESTUDIO  

2.3.1 INTERSECCIÓN ENTRE LA N-340 A- AVENIDA DE LAS FUERZAS ARMADAS-AVENIDA DE EUROPA 

Se trata de una intersección tipo glorieta situada en la zona Norte de Lorca y que da acceso desde la N-

340a (Carretera de Murcia) a los barrios de Los Ángeles/Apolonia y San Cristobal, a través de la Calle de 

Las Fuerzas Armadas, Calle Ortega Melgares, Calle Mayor y Calle Eulogio Periago en la zona Norte y al 

centro urbano a través de la Avenida de Europa. Asimismo, se trata de la salida natural hacia Murcia, pues 

a través de la N-340a se accede a la autovía A-7, el enlace con la misma se encuentra a unos 2 km 

aproximadamente,  y también a las pedanías de La Tercia y la Hoya. La intersección ha sido objeto de 

remodelación en fechas recientes para mejorar su funcionamiento.  

 

 

En relación a su geometría, la glorieta dispone de cuatro ramales: tres ramales principales correspondientes 

a la Carretera de Murcia, Avenida de Europa y Calle de las Fuerzas Armadas con dos carriles en la entrada 

y un ramal secundario sólo de entrada desde la Calle Felipón de Cope. La calzada anular dispone de tres 

carriles de aproximadamente 3 m de anchura cada uno. El diámetro exterior de la glorieta es de 

aproximadamente 40 m. Destacar la tangencialidad del ramal de entrada Carretera de Murcia-Calle de Las 

Fuerzas Armadas. El resto de características geométricas de la intersección se pueden apreciar en la 

imagen siguiente.  

 

2.3.2 INTERSECCIÓN ENTRE LA AVENIDA DE EUROPA-AVENIDA RAFAEL MAROTO-CALLE PUENTE GIMENO-

CALLE JUAN ANTONIO DIMAS. GLORIETA DEL SIFÓN. 

Se trata de una intersección semaforizada situada en la Avenida de Europa, dentro del Barrio de San Diego 

y próxima al puente sobre el Río Guadalentín, conocida como Glorieta del Sifón. Dos cayados permiten el 

giro a izquierdas hacia la Calle Juan Antonio Dimas y el acceso al centro comercial Eroski y hacia la 

Avenida Rafael Maroto respectivamente. Esta Avenida desemboca tanto en la Carretera de Caravaca (T-

711) como en la Carretera del Pantano (RM-C15), a través de las cuales se llega a la autovía A-7. Los giros 

a derechas entre la Avenida de Europa y la Calle Juan Antonio Dimas se canalizan mediante isletas 

pintadas o pavimentadas. También está permitido el acceso desde Rafael Maroto a la Avenida de Europa, 

en este caso mediante incorporación directa regulada por prioridad de paso.  
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Se trata por tanto de una intersección compleja, situada en un punto neurálgico de la ciudad y donde 

además están permitidos casi todos los movimientos posibles. Sus principales características geométricas 

se pueden apreciar en la siguiente imagen.  

 

 

2.3.3 INTERSECCIÓN ENTRE LA AVENIDA JUAN CARLOS I-CALLE JERÓNIMO SANTA FE-CALLE SANTA PAULA 

Y ALAMEDA DE CERVANTES. GLORIETA DEL ÓVALO 

Se trata de una intersección tipo glorieta de cuatro ramales situada en el centro de la ciudad, rodeada de 

numerosas edificaciones de viviendas y servicios. Además de dar continuidad al eje principal viario de Lorca 

constituido por la antigua N-340a como ya se ha indicado anteriormente, permite el acceso hacia/desde la 

Alameda de Cervantes (RM-621), que constituye un eje transversal de importancia dentro del viario pues da 

acceso a la Ronda Sur y por lo tanto a itinerarios de medio y largo recorrido. 
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En relación a su geometría, la glorieta dispone de cuatro ramales: tres ramales principales correspondientes 

a la Avenida Juan Carlos I, Calle Jerónimo Santa Fé y Alameda de Cervantes y un ramal de entrada desde 

la calle Santa Paula que recibe tráfico de parte de los barrios altos de Lorca . La calzada anular dispone de 

tres carriles de aproximadamente 3,5 m de anchura cada uno. El diámetro exterior de la glorieta es de 

aproximadamente 44 m. Los ramales situados en la N-340a tiene un único carril de entrada y dos de salida. 

Los otros dos ramales poseen dos carriles de entrada. Destacar, por condicionantes de espacio, la escasa 

anchura de las isletas deflectoras y la existencia de algunos radios de reducidas dimensiones. El resto de 

características geométricas de la intersección se pueden apreciar en la imagen siguiente.  

 

 

 

 

 

 

2.3.4 INTERSECCIÓN ENTRE ALAMEDA DE CERVANTES , CARRETERA DE ÁGUILAS (RM-621)  Y RONDA SUR 

Intersección tipo glorieta de cuatro ramales situada en la zona Sureste de la ciudad, en la periferia del casco 

urbano, donde confluyen los vehículos que proceden o se dirigen hacia el casco urbano a través de la 

Alameda de Cervantes, aquellos que circunvalan el municipio a través de la Ronda Sur y los procedentes de 

la zona Sur del municipio, caracterizada por la existencia de numerosas viviendas diseminadas alrededor 

del eje que constituye la antigua carretera de Águilas.   
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En relación a su geometría, la glorieta dispone de cuatro ramales: tres ramales principales correspondientes 

a la Ronda Sur y Alameda de Cervantes y un ramal secundario desde la carretera de Águilas. La calzada 

anular dispone de dos carriles de 4 m de anchura cada uno (calzada anular de 8m). El diámetro exterior de 

la glorieta es de 41 m aproximadamente. Todos los ramales poseen dos carriles de entrada y uno de salida 

(excepto uno de los ramales de la Ronda Sur que posee dos). Destacar, por condicionantes de espacio, la 

escasa anchura de la isleta deflectora de uno de los ramales de Ronda Sur. El resto de características 

geométricas de la intersección se pueden apreciar en la imagen siguiente.  

 

 

 

 

 

2.3.5 INTERSECCIÓN ENTRE CARRETERA RM-11 Y RONDA SUR   

Intersección tipo rotonda con isleta central elíptica de cinco ramales situada al Sur de la ciudad de Lorca. En 

ella confluyen la Ronda Sur y una de las vías de alta capacidad situadas en el entorno de Lorca, la carretera 

desdoblada RM-11, que comunica con la vecina población de Águilas. Además, el ramal Oeste, que ya 

pertenece a la RM-11, conecta con la Autovía A-7 y la carretera de Granada (N-340a) a la altura de la Calle 

Curtidores, y por lo tanto recibe parte del tráfico de esta zona de la ciudad (Barrios de La Viña, Alfonso X, 

San Antonio, La Alberquilla) y parte del tráfico que utiliza, en sus desplazamientos hacia la costa de Águilas, 

la carretera RM-11. 

 

En relación a su geometría, la glorieta dispone de cuatro ramales: tres ramales principales correspondientes 

a la Ronda Sur y carretera RM-11 y dos ramales secundarios, uno de entrada y otro de salida, a través de 

dos puentes sobre la Rambla de Tiata que comunican con el Camino Quijero. La calzada, debido a la 

configuración de la intersección, dispone de un ancho variable, desde los 7 m en la zona cercana a la 

rambla hasta los 13 m  en el lado opuesto. Todos los ramales poseen dos carriles de entrada y dos de 

salida, excepto los dos ramales secundarios que disponen de un solo carril. Destacar la extrema 

tangencialidad de uno de los ramales de entrada de la Ronda Sur. El resto de características geométricas 

de la intersección se pueden apreciar en la imagen siguiente.  
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2.3.6 INTERSECCIÓN ENTRE CARRETERA RM-11 Y N-340A (CARRETERA DE GRANADA)  

Se trata de una intersección tipo glorieta de cinco ramales situada en la confluencia de la carretera de 

Granada (N-340a) y la RM-11, que tiene aquí su inicio, conocida como Glorieta de San Antonio, pues está 

situada en el comienzo de este barrio de la ciudad de Lorca. La intersección está situada a unos 740 m al 

Oeste de la intersección anterior, la número 5, y dentro del mismo eje viario que constituye el tramo desde 

la conexión con la autovía A-7 hasta Ronda Sur. Por tanto, parte del tráfico que utiliza esta intersección se 

dirige hacia la Ronda Sur y RM-11 en desplazamientos de medio y largo recorrido fundamentalmente. 

Asimismo, a través de la carretera de Granada se accede a los barrios de la zona Sur del casco urbano de 

Lorca (San Antonio, La Viña, Alfonso X, Casas Baratas, San José) y por otra parte a diversas instalaciones 

y servicios como el polígono Industrial de Los Peñones, el Cementerio de San Clemente, Hospital Rafael 

Méndez, instalaciones deportivas de La Torrecilla, complejo futbolístico Ciudad de Lorca.  

 

En relación a su geometría, la glorieta dispone de cinco ramales. Los ramales de la N-340a tienen dos 

carriles de entrada y uno de salida. El ramal de la RM-11 tiene dos carriles de entrada y dos de salida 

mientras que el ramal opuesto a éste tiene un configuración un tanto especial, pues dispone en principio de 

un carril de entrada y otro de salida, pero contiguo al carril de entrada se sitúa la calle de doble sentido 

Francisco de Goya, que a su vez conecta con la glorieta en este punto. La calzada anular tiene un ancho de 

8 m. El diámetro exterior es de 51 m aproximadamente. El resto de características geométricas de la 

intersección se pueden apreciar en la imagen siguiente.  
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2.3.7 INTERSECCIÓN ENTRE LA CALLE PÉREZ CASAS-AVENIDA DE GRANADA-CALLE JERÓNIMO SANTA FÉ-

CAMINO VIEJO DEL PUERTO 

Se trata de una intersección situada entre los barrios de San José y Alfonso X con una isleta central en 

forma de anillo situada en el eje viario principal del interior de la ciudad de Lorca (N-340a en la confluencia 

de la Calle Jerónimo Santa Fé y Avenida de Granda) donde a su vez confluye otro eje secundario pero de 

importancia en cuanto al tráfico que soporta como es la calle Pérez Casas, que recibe tráfico de parte de los 

barrios altos de Lorca ( Calvario y  San Lázaro fundamentalmente en este tramo) . Además, a través de la 

intersección se accede al Camino Viejo del Puerto que da servicio a las viviendas situadas en sus márgenes 

y permite la conexión con la RM-11 y RM-D11 a través de una glorieta partida. El Camino Viejo del Puerto, 

ya convertido en carretera RM-D11 permite llegar hasta la Estación de Puerto Lumbreras, El Esparragal y la 

propia población de Puerto Lumbreras. 

 

La configuración de la intersección es un tanto singular. Para dar fluidez al tráfico, los vehículos que entran 

por la Avenida de Granada no han de ceder el paso a los vehículos que circulan por el anillo, siendo éstos 

por tanto los que tienen fijada la prioridad de paso mediante señalización vertical y horizontal. La 

intersección con el Camino Viejo del Puerto tiene forma de X y está situada de manera contigua a la calzada 

anular y regulada por prioridad de paso. 

El número de carriles de entrada/salida desde los distintos ramales es dispar. El procedente de la Calle 

Jerónimo Santa Fé tiene dos carriles de entrada y uno de salida, el de la Calle Pérez Casas uno de entrada 

y otro de salida, mientras que el de la Carretera de Granada tiene uno de entrada y dos de salida. El 

Camino Viejo del Puerto es un vial de doble sentido. El ancho de la calzada anular varía entre los 8 y los 4 

m. El resto de características geométricas de la intersección se pueden apreciar en la imagen siguiente.  
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2.3.8 INTERSECCIÓN ENTRE LA AVENIDA DE EUROPA-AVENIDA JUAN CARLOS I-AVENIDA SANTA CLARA  

Intersección en cruz semaforizada en la confluencia de la Avenida de Europa, Avenida Juan Carlos I y la 

Avenida de Santa Clara situada inmediatamente después del puente sobre el Río Guadalentín y situada a 

unos 330 m de la glorieta del sifón. Además de dar continuidad al principal eje viario, a través de la Avenida 

Santa Clara se puede abandonar el caso urbano en dirección a la carretera de La Parroquia en el Oeste y 

circunvalar el casco urbano hasta la Ronda Sur por el Este.  

 

La Avenida de Europa confluye en la intersección con dos carriles de entrada y dos de salida, mientras que 

la Avenida Juan Carlos I pasa a ser de dos carriles, uno por sentido, produciéndose un estrechamiento en la 

sección en el eje arterial que supone la antigua N-340a. La Avenida Santa Clara es un vial de dos carriles 

de circulación, uno por sentido, aunque en la zona de la intersección se han incorporado dos carriles en la 

entrada para aumentar la capacidad de almacenamiento de vehículos.  
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2.3.9 ALAMEDA DE CERVANTES (RM-621) 

La Alameda de Cervantes constituye un eje transversal de importancia dentro del viario urbano de Lorca 

pues conecta el centro urbano con la Ronda Sur de la ciudad. El vial tiene su inicio en la intersección con la 

Avenida Juan Carlos I y Calle Jerónimo Santa Fé (N-340a) y Calle Santa Paula, Glorieta del Óvalo, y su 

final en la glorieta de intersección con Ronda Sur, con una longitud aproximada de 960 m. En los márgenes 

de la vía existen numerosas edificaciones residenciales y comerciales pertenecientes a los barrios de La 

Isla, Casas del Banco, Sutullena y San Fernando, que utilizan el vial en sus desplazamientos hacia el 

interior del casco urbano o en sus desplazamientos fuera del municipio a través de Ronda Sur.  

 

En relación a su sección transversal, ésta tiene un ancho variable, si bien dispone de dos carriles en sentido 

Ronda Sur y de uno en sentido N-340a. Existen bandas de aparcamientos en ambas márgenes del vial y 

vías de servicio en algunos tramos.   
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2.3.10 CALLE EULOGIO PERIAGO Y CARRETERA DE CARAVACA (T-711) 

La carretera de Caravaca (T-711), en el tramo que discurre entre la Calle Eulogio Periago y el enlace con la 

Autovía A-7, tiene una longitud aproximada de 1.800 m. Este vial permite la conexión de parte de la zona 

Noroeste de la ciudad (Corazón de María, San Cristobal, San Diego) y Oeste (San Juan, Santiago, Santa 

María, San Pedro) con la A-7 y con la carretera regional de primer nivel RM-711 a través del enlace en 

diamante con pesas. La RM-711, además de permitir la conexión con la población de Caravaca, da acceso 

a las pedanías de TorreAlvilla, La Paca, Doña Inés, Avilés, etc y a la zona industrial situada en el tramo 

inicial de la RM-711, una vez pasado el enlace con la autovía.  

 

En el tramo estudiado, la carretera de Caravaca es un vial de calzada única con dos carriles de circulación, 

uno por sentido y que carece de arcenes hasta la mitad de su recorrido donde éstos pasan a tener una 

anchura variable de entre 0,5 y 1 m. En los tramos más próximos al casco urbano hay dispuestas aceras en 

algunos de los márgenes y zonas de aparcamiento para los vehículos de los habitantes y trabajadores de 

las viviendas e industrias respectivamente industrias situadas en los márgenes. 

 

 

2.3.11 CONEXIÓN RONDA SUR Y A-7 

El tramo de unión entre la autovía A-7 y la Ronda Sur, tiene una longitud aproximada de 1.240 m. En este 

tramo se localiza, a unos 500 m del enlace con la autovía, la Glorieta de San Antonio y el inicio de la RM-11. 

Este vial comunica la N-340a, eje principal de Lorca, con la autovía A-7 y la carretera de Lorca a Águilas 

(RM-11). La conexión más próxima del casco urbano con la autovía es la carretera de Caravaca, en la zona 

Norte del municipio y a unos 5 km. Es por ello, que esta vía es utilizada por gran parte de los habitantes del 

municipio de Lorca para acceder a la autovía en sus desplazamientos de medio y largo recorrido o al casco 

urbano a través de la N-340a en sentido contrario. Asimismo, también es utilizada para acceder a la RM-11 

o Ronda Sur como alternativa a la Alameda de Cervantes.  

 

En el primer subtramo hasta la Glorieta de San Antonio, el vial dispone de manera general de una calzada 

con dos carriles, uno por sentido, de 3,5 m y arcenes de entre 1,50 y 1,70 m. En el tramo inicial, contigua a 

la calzada del vial, discurre la calle Francisco de Goya que no tiene conexión directa con el mismo. A partir 

de la Glorieta de San Antonio, inicio de la RM-11, el vial pasa a disponer de una calzada con cuatro carriles, 

dos por sentido de circulación, de 3,5 m de ancho cada uno y arcenes exteriores de 1,5 m, con un cebreado 

de 1 m aproximadamente, dispuesto para la separación de sentidos de circulación. 
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2.3.12 AVENIDA JUAN CARLOS I- CALLE JERÓNIMO SANTA FÉ -CARRETERA DE GRANADA 

Este vial constituye el principal eje arterial del viario urbano de la ciudad de Lorca. En el tramo en estudio, 

tiene su inicio en la intersección con la Avenida de Europa y su final en la Glorieta de San Antonio, 

intersección con la RM-11. La longitud total del tramo es de 2.450 m aproximadamente. A lo largo del 

mismo, se ubican las intersecciones de Pérez Casas-Camino Viejo del Puerto y Alameda de Cervantes 

(Plaza del Óvalo).  

Se distinguen varias secciones tipo diferentes cuyas principales características geométricas son las 

siguientes: 

 Subtramo I. Desde la Intersección con la Avenida de Europa-Santa Clara hasta Plaza del 

Óvalo. Avenida Juan Carlos I. 

Este subtramo tiene unos 900 m de longitud. En sentido Murcia dispone de dos carriles de 

circulación, mientras que en sentido Granada hay un único carril con banda de aparcamientos en el 

lateral en la mayor parte de su longitud.  

 Subtramo II. Desde la Plaza del Óvalo hasta la intersección con la Calle Pérez Casas y 

Camino viejo del Puerto. Calle Jerónimo Santa Fé 

Este subtramo tiene unos 720 m de longitud. En sentido Granda dispone de dos carriles de 

circulación, mientras que en sentido Murcia hay un único carril con banda de aparcamientos en el 

lateral en la mayor parte de su longitud.  

 

 Subtramo III. Desde Intersección con la Calle Pérez Casas hasta Glorieta de San Antonio. 

Carretera de Granada. 

Este último subtramo tiene una longitud de 835 m. En sentido Granada, el vial dispone de dos 

carriles de circulación, mientras que en sentido Murcia hay un único carril con banda de 

aparcamientos en el lateral en la mayor parte de su longitud.  
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2.3.13 AVENIDA DE EUROPA 

Este vial forma parte del eje de la N-340a que como se ha comentado, constituye el principal eje viario de la 

ciudad de Lorca. El tramo en estudio comprende toda la Avenida de Europa, desde la intersección con la 

carretera de Murcia y calle de las Fuerzas Armadas hasta la intersección con la Avenida Juan Carlos I y 

Avenida Santa Clara. 

 

 

 

La longitud total del tramo es de 1.325 m aproximadamente. Se distinguen varias secciones tipo diferentes 

cuyas principales características geométricas son las siguientes: 

 Subtramo I. Desde la Intersección con calle de las Fuerzas Armadas hasta Intersección del 

Sifón. 

Este subtramo tiene unos 980 m de longitud, disponiendo de dos carriles por sentido y bandas de 

aparcamiento en los laterales. 

 Subtramo II. Desde Intersección del Sifón hasta Intersección con Avenida Santa Clara y 

Avenida Juan Carlos I. 

Este subtramo tiene unos 340 m de longitud, disponiendo de dos carriles por sentido y mediana 

central de 1 m. 
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33..  AANNÁÁLLIISSIISS  YY  AACCTTUUAALLIIZZAACCIIÓÓNN  DDEE  AAFFOORROOSS..  PPUUNNTTOOSS  DDEE  EESSTTUUDDIIOO  YY  TTOOMMAA  DDEE  DDAATTOOSS  EENN  

CCAAMMPPOO    

3.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO  

En el Apartado nº2: Listado y características de las zonas de estudio, se indicaron aquellos puntos que 

han sido objeto de un análisis en detalle desde el punto de vista del comportamiento del tráfico, de sus 

características geométricas y de su funcionamiento. 

En el presente apartado se recogen los aforos realizados en los distintos puntos de estudio. Asimismo, se 

recoge la toma de datos realizada para la obtención de las características del tráfico y niveles de servicio en 

los distintos ejes estudiados: 

 Avenida de Europa-Avenida Juan Carlos I-Calle Jerónimo Santa Fé-Carretera de Granada. 

 Alameda de Cervantes. 

 Calle de las Fuerzas Armadas- Calle Ortega Melgares- Calle Mayor- Calle Eulogio Periago- 

Carretera de Caravaca. 

 Vial de conexión entre la autovía A-7, Carretera de Granada, RM-11 y Ronda Sur.   

3.2 PUNTOS DE AFORO  

Se han realizado aforos en todos los puntos de estudio. Dadas las características de éstos en cuanto a 

tipología se refiere, intersecciones y vías de carácter urbano en su mayor parte, se ha recurrido a la toma de 

datos manual por varios operarios en todos los casos. Además, y dado que fundamentalmente se ha 

pretendido la obtención de niveles de servicio en las zonas de estudio, se han aforado sobre todo periodos 

punta en días laborables. En los aforos realizados se ha distinguido entre vehículos ligeros, pesados y 

motocicletas.  

Los aforos se han llevado a cabo en los puntos, hasta un total de 12,  que se indican a continuación: 

a) Intersección entre la N-340-Avenida de Las Fuerzas Armadas-Avenida de Europa. 

b) Intersección entre la Avenida de Europa-Avenida Rafael Maroto-Calle Puente Gimeno y Calle Juan 

Antonio Dimas (Glorieta del Sifón). 

c) Intersección entre la Avenida Juan Carlos I-Calle Jerónimo Santa Fe-Calle Santa Paula y Alameda 

de Cervantes. Plaza del Óvalo 

d) Intersección entre la Carretera RM-621 (Alameda de Cervantes y Carretera de Águilas)-Calle Lorca 

92 y Ronda Sur. 

e) Intersección entre la Carretera RM-11 y Ronda Sur. 

f) Intersección entre la Carretera RM-11 y N-340a (Carretera de Granada). 

g) Intersección entre la Calle Pérez Casas-Avenida de Granada-Calle Jerónimo Santa Fé. 

h) Intersección entre la Avenida de Europa-Avenida Juan Carlos I-Avenida Santa Clara y Ronda Sur.  

i) Calle Eulogio Periago- Carretera de Caravaca.  

j) Conexión RM-11 con Autovía A-7. 

k) Alameda de Cervantes. 

l) Avenida Juan Carlos I. 

m) Avenida de Europa 
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44..  MMEETTOODDOOLLOOGGÍÍAA  EEMMPPLLEEAADDAA  EENN  EELL  AANNÁÁLLIISSIISS  

4.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO 

En el presente apartado se realiza una descripción de las distintas metodologías empleadas para, a partir 

de los aforos realizados, documentación recopilada y resto de trabajos de campo, obtener los niveles de 

servicio en las zonas estudiadas de cara a establecer la escala de condiciones de circulación, de mejores a 

peores, desde el punto de vista del usuario de la vía.  

4.2 METODOLOGÍA EMPLEADA 

4.2.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO 

Para la obtención de las intensidades de circulación en los puntos e infraestructuras estudiadas se han 

realizado distintos aforos. La ubicación de los puntos de aforo y el resultado de los mismos se recogen en el 

apartado 3 del Estudio: Análisis y actualización de aforos. Puntos de Estudio 

A partir de las intensidades horarias obtenidas y de las características de composición del tráfico y 

geométricas de las intersecciones y vías estudiadas, se ha analizado el nivel de servicio en las mismas, 

empleando para ello las siguientes metodologías: 

• Carreteras dos carriles, calles e intersecciones semaforizadas y no semaforizadas. Metodología del 

Manual de Capacidad. Año 2010 (HighwayCapacity Manual 2010). 

• Intersecciones tipo glorieta. Se han empleado las siguientes metodologías: 

- Método del Transport Road and Research Laboratory 

- Fórmula del SETRA para rotondas interurbanas 

- Métododel CETUR-86 

- Método de la Guía Suiza de rotondas para el cálculo de la capacidad de rotondas urbanas. 

La obtención de los distintos niveles de servicio ha permitido establecer una escala de condiciones de 

circulación, de mejores a peores, desde el punto de vista del usuario de la vía. A través de esta medida 

cualitativa, se han identificado aquellas zonas que presentan mayores problemas en cuanto a situaciones 

de congestión, detenciones frecuentes y formación de colas. A partir de los resultados obtenidos, se han 

podido establecer las medidas que se considera adecuado llevar a cabo para solucionar, total o 

parcialmente, estas situaciones. 

4.2.2 INTERSECCIONES TIPO GLORIETA 

4.2.2.1 Método del Transport Road and Research Laboratory (TRRL) 

El cálculo de la capacidad de cada una de las entradas de las glorietas aforadas se ha llevado a cabo 

mediante el programa de cálculo elaborado por el Grupo de Tráfico el Comité de Conservación y Vialidad 

Invernal de la Asociación Técnica de Carreteras (ATC).El método utilizado por dicho programa es el del 

Transport Road and ResearchLaboratory, quemodeliza la glorieta como una sucesión  de intersecciones en 

T, calculando su capacidad en función del tráfico que circula por el anillo interior y del tráfico que pretende 

acceder a la glorieta. 

Los datos geométricos necesarios para calcular la capacidad de cada una de las entradas de la glorieta son 

los siguientes: 

- Semianchura de la calzada de acceso (v (m)) 

- Anchura de la entrada (e (m)) 

- Longitud del abocinamiento de la entrada (I (m) 

- Ángulo entre las trayectorias de entrada y anular(φ (g)) 

- Mínimo radio de la trayectoria de entrada (r (m)) 

- Diámetro de la glorieta (D (m)) 

En cuanto a los datos de demanda de tráfico, se crea una matriz origen-destino, donde cada elemento de la 

matriz, aij, representa el número de vehículos totales equivalentes a ligeros (ligeros+pesados+2ruedas) que 

acceden a la glorieta por la entrada i y se dirigen a la salida j. Dichos datos son los obtenidos de los aforos 

realizados para el estudio. 

Para evaluar el funcionamiento de la glorieta en cualquier situación de tráfico, se introducen los valores aij 

de la matriz origen-destino como intensidades horarias en hora punta de cada movimiento. 

Para obtener los vehículos equivalentes a ligeros, se considerará que un camión, autobús o vehículo 

pesado superior a 3.500 kg. equivale a 2 vehículos ligeros. De igual forma se considerará que un vehículo 

de 2 ruedas equivale a 0,5 vehículos ligeros. 

Con los datos geométricos y la matriz origen-destino, el programa calcula automáticamente los siguientes 

valores para cada glorieta estudiada: 
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La capacidad de una entrada a la glorieta para la situación de intensidades horarias definidas por la matriz 

origen-destino se calcula mediante la ecuación que sigue, la cual relaciona la capacidad de cada entrada y 

la intensidad anular que la corta: 

QcfFQe ⋅−=
 

Donde: 

Qe: Capacidad de la entrada (máximo nº de vehículos que podrán acceder por esa entrada). 

F y f: Coeficientes función del trazado en planta, calculados automáticamente por el programa. 

Qc: Intensidad anular que corta dicha entrada. 

Se trata de un proceso iterativo, convergiendo tras una seria de iteraciones en un equilibrio global de la 

glorieta. 

Los  tráficos de salida se obtienen a partir de la intensidad de entrada en el ramal y de los valores 

porcentuales de los vehículos que salen por cada ramal respecto de las intensidades de entrada de los 

otros n-1 accesos, obtenidos estos de la matriz origen-destino. 

∑ ⋅= jjii IeρIs
 

Donde: 

 Isi: Intensidad de salida en el ramal i 

 Iej : Intensidad de entrada en el ramal j 

 ρij : Porcentaje de vehículos que salen por el ramal i del total de los que entran por el ramal j 

Con los datos anteriores, el Programa calcula el Nivel de Servicio de cada entrada a la glorieta, como 

resultado del cociente entre la intensidad de entrada (Ie) por cada ramal y la capacidad teórica (Qe) de la 

misma: 

• Si el cociente intensidad/capacidad (denominado grado de saturación) es inferior a 0,85 significa 

que existe un nivel de servicio “Adecuado”. 

• Cuando el cociente entre la intensidad de entrada y la capacidad es mayor a 0,85 y menor a 1 

corresponde a un nivel de servicio “Saturado”. 

• Y por último, cuando el cociente intensidad de entrada/capacidad es mayor a 1,00 hay un nivel 

de servicio de “Congestión”. 

 

4.2.2.2 Método del SETRA para rotondas interurbanas 

En rotondas que podrían calificarse como interurbanas, se ha procedido a calcular la capacidad de las 

distintas entradas mediante el denominado Método Francés.Este método fue publicado en 1987 por el 

SETRA (Serviced´EtudesTechniques des Routes et Autoroutes).  

La fórmula establecida por el SETRA para rotondas interurbanas es la siguiente: 

Ce = (1330 – 0.7 * Qg) * (1 + 0.1 * (Ie - 3.5) 

Donde: 

Ce = Capacidad de la entrada en veh/h 

Qg = Tráfico molesto en veh/h, que es una combinación del tráfico circulante Qc y del tráfico 

saliente Qs 

Ie = anchura de la entrada (medida en la línea de ceda) en metros 

El tráfico molesto (Qg) viene dado por la siguiente expresión: 

Qg = (Qc +2/3 * Q`s) * (1 – 0.85 * (Ia – 8)) 

Donde: 

Qc = tráfico circulante (valor obtenido con el Método Inglés) 

Ia = anchura de la calzada del anillo central en metros 

Q`s = tráfico saliente que debe tenerse en cuenta y cuyo valor será: 

Q`s = (Qs * (15 – Ii)) / 15             si Ii<15 m 

Q`s = 0                                       si Ii≥ 15 m 

Siendo:  

Qs = tráfico que sale por el mismo brazo 

Ii = anchura de la isleta deflectora 
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El nivel de servicio de cada entrada de la glorieta se obtiene en función del cociente entre 

entrada (Qe) por cada ramal

la misma. 

Los niveles de servicio obtenidos se clasifican de acuerdo al siguiente criterio:

• Nivel de servicio “

saturación) es inferior a 0,85

• Nivel de servicio “

mayor a 0,85 y menor a 1.

• Nivel de servicio de “

a 1,00. 

4.2.2.3 Método del 

El Centre d'Etudes desTransportsUrbains (CETUR), 

dependiente del Ministerio Francés de Infraestructuras y Transportes que viene a ser el equivalente del 

SETRA para ámbito urbano.

El método del CETUR-86 

que la circulación anular se produce en una sola fila y la entrada tiene un solo carril. Si 

condiciones debe recurrirse a la aplicación de distintos coefici

contempladas por el método. 

El método del CETUR-86 consiste en una mejora de la tradicional 

que una entrada de una rotonda funcione correctamente la suma de los tráficos entrante

inferior a 1.500 vehículos ligeros equivalentes por hora. 
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e) por cada ramal (obtenida de los aforos realizados) y la capacidad 

Los niveles de servicio obtenidos se clasifican de acuerdo al siguiente criterio:

ivel de servicio “Adecuado”, si el cociente intensidad/capacidad (denominado grado de 

saturación) es inferior a 0,85. 

ivel de servicio “Saturado”, cuando el cociente entre la intensidad de entrada y la capaci

mayor a 0,85 y menor a 1. 

ivel de servicio de “Congestión”, cuando el cociente intensidad de entrada/c

étodo del CETUR-86 

TransportsUrbains (CETUR), hoy en día llamado CERTU,

dependiente del Ministerio Francés de Infraestructuras y Transportes que viene a ser el equivalente del 

SETRA para ámbito urbano. 

86 emplea una fórmula para hallar la capacidad de una entrada de una rotonda en la 

que la circulación anular se produce en una sola fila y la entrada tiene un solo carril. Si 

condiciones debe recurrirse a la aplicación de distintos coeficientes para las distintas casuísticas 

contempladas por el método.  

86 consiste en una mejora de la tradicional regla de los 1.500

que una entrada de una rotonda funcione correctamente la suma de los tráficos entrante

inferior a 1.500 vehículos ligeros equivalentes por hora.  
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l nivel de servicio de cada entrada de la glorieta se obtiene en función del cociente entre el tráfico de 

y la capacidad de entrada calculada (Ce) de 

Los niveles de servicio obtenidos se clasifican de acuerdo al siguiente criterio: 

intensidad/capacidad (denominado grado de 

uando el cociente entre la intensidad de entrada y la capacidad es 

cuando el cociente intensidad de entrada/capacidad es mayor 

hoy en día llamado CERTU,es un organismo 

dependiente del Ministerio Francés de Infraestructuras y Transportes que viene a ser el equivalente del 

emplea una fórmula para hallar la capacidad de una entrada de una rotonda en la 

que la circulación anular se produce en una sola fila y la entrada tiene un solo carril. Si no se cumplen estas 

entes para las distintas casuísticas 

regla de los 1.500, que indica que para 

que una entrada de una rotonda funcione correctamente la suma de los tráficos entrante y molesto debe ser 

La cap

que está formado por 

concretamente el 20%

(Qs), en la medida que su decisión de salir no es percibida con el tiempo suficiente por el conductor para 

iniciar la maniobra

Los vehículos pesados equivalen a 2 vehículos ligeros y los vehículos de dos ruedas a 0,5 vehículos ligeros. 

La sistemática del proceso es la siguiente:

Donde:

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Con entradas de 2 carriles, la capacidad de la misma aumenta, según el método, en un 40% 

aproximadamente, con lo que la fórmula a emplear queda de la siguiente manera:

 

El nivel de servicio de cada entrada de la glorieta se obtiene en función del cociente entre el tráfico de 

entrada (Qe

la misma.

Los niveles de servicio obtenidos se clasifican de acuerdo al siguiente criterio:

ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO 

La capacidad se ve reducida por la presencia de un 

que está formado por los vehículos que circulan por la calzada anular

concretamente el 20%, de los vehículos que abandonan la intersección por la salida del ramal estudiado 

(Qs), en la medida que su decisión de salir no es percibida con el tiempo suficiente por el conductor para 

iniciar la maniobra de acceso: 

TM= Qc+0,2

Los vehículos pesados equivalen a 2 vehículos ligeros y los vehículos de dos ruedas a 0,5 vehículos ligeros. 

La sistemática del proceso es la siguiente: 

1) Estimación del tráfico entrante: A partir de los aforos realizados 

obtienen los tráficos circulantes por cada ramal (Qe,Qs) así como por la calzada anular (Qc).

2) Comprobación de cada entrada: Con los datos anteriores, se comprueba que la capacidad de cada 

entrada (Ce) es superior al tráfico de entrada (Qe).

 

�� � 1500 �
Donde: 

 Ce: capacidad de la entrada  

 Qc: tráfico que circula por el anillo, delante de la entrada

 Qs: tráfico de salida en el ramal analizado 

 Qe: tráfico de entrada en el ramal analizado

 K: coeficiente de corrección por la geometría del acceso y que adopta los siguientes valores:

  1 para glorietas con calzada anular de un carril

  0,90 en glorietas de pequeño diámetro (10

  media (2 carriles)  

  0,70 si se trata de glorietas de mayor diámetro, con calzada anular de 8 m (2 carriles)

Con entradas de 2 carriles, la capacidad de la misma aumenta, según el método, en un 40% 

aproximadamente, con lo que la fórmula a emplear queda de la siguiente manera:

�� � 1,4 ∙ �1500
El nivel de servicio de cada entrada de la glorieta se obtiene en función del cociente entre el tráfico de 

entrada (Qe) por cada ramal (obtenida de los aforos realizados)

la misma. 

Los niveles de servicio obtenidos se clasifican de acuerdo al siguiente criterio:

• Nivel de servicio “Adecuado”, si el 

saturación) es inferior a 0,85. 

acidad se ve reducida por la presencia de un tráfico molestopara el vehículo que pretende acceder, y 

los vehículos que circulan por la calzada anular (Qc) y por un porcentaje, 

, de los vehículos que abandonan la intersección por la salida del ramal estudiado 

(Qs), en la medida que su decisión de salir no es percibida con el tiempo suficiente por el conductor para 

TM= Qc+0,2⋅Qs 

Los vehículos pesados equivalen a 2 vehículos ligeros y los vehículos de dos ruedas a 0,5 vehículos ligeros. 

: A partir de los aforos realizados y las distintas estimaciones, se 

obtienen los tráficos circulantes por cada ramal (Qe,Qs) así como por la calzada anular (Qc).

: Con los datos anteriores, se comprueba que la capacidad de cada 

trada (Qe). 

� � 
56 ∙ ��� � 0,2 ∙ ���� � �� 

Qc: tráfico que circula por el anillo, delante de la entrada 

Qs: tráfico de salida en el ramal analizado  

Qe: tráfico de entrada en el ramal analizado 

corrección por la geometría del acceso y que adopta los siguientes valores:

1 para glorietas con calzada anular de un carril 

0,90 en glorietas de pequeño diámetro (10-30 m) con calzada anular de 8 m de anchura 

de glorietas de mayor diámetro, con calzada anular de 8 m (2 carriles)

Con entradas de 2 carriles, la capacidad de la misma aumenta, según el método, en un 40% 

aproximadamente, con lo que la fórmula a emplear queda de la siguiente manera: 

1500 � � 
56 ∙ ��� � 0,2 ∙ ����� � �� 

El nivel de servicio de cada entrada de la glorieta se obtiene en función del cociente entre el tráfico de 

(obtenida de los aforos realizados) y la capacidad de entrada calculada (Ce) de 

Los niveles de servicio obtenidos se clasifican de acuerdo al siguiente criterio: 

i el cociente intensidad/capacidad (denominado grado de 
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(Qs), en la medida que su decisión de salir no es percibida con el tiempo suficiente por el conductor para 

Los vehículos pesados equivalen a 2 vehículos ligeros y los vehículos de dos ruedas a 0,5 vehículos ligeros. 

distintas estimaciones, se 

obtienen los tráficos circulantes por cada ramal (Qe,Qs) así como por la calzada anular (Qc). 

: Con los datos anteriores, se comprueba que la capacidad de cada 

corrección por la geometría del acceso y que adopta los siguientes valores: 

30 m) con calzada anular de 8 m de anchura 

de glorietas de mayor diámetro, con calzada anular de 8 m (2 carriles) 

Con entradas de 2 carriles, la capacidad de la misma aumenta, según el método, en un 40% 

El nivel de servicio de cada entrada de la glorieta se obtiene en función del cociente entre el tráfico de 

de entrada calculada (Ce) de 

intensidad/capacidad (denominado grado de 
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• Nivel de servicio “Saturado”, cuando el cociente entre la intensidad de entrada y la capacidad es 

mayor a 0,85 y menor a 1. 

• Nivel de servicio de “Congestión”, cuando el cociente intensidad de entrada/capacidad es mayor 

a 1,00. 

4.2.2.4 Método de la Guía Suiza de rotondas 

El método recogido en la Guía Suiza incluye una fórmula muy sencilla que considera que el tráfico que 

influye en la capacidad de la entrada es el que pasa por delante de ésta (Qc).   

�� � �⋅ �1500 �	89 ⋅��� 

con: 

�� � 	β⋅� � α⋅�! 
donde: 

Qc: flujo anular, en veh/h 

Qs: flujo saliente, en veh/h 

k tiene en cuenta el número de carriles del acceso: 

- un carril: k = 1 

- dos carriles: k = 1,4 – 1,6 

- tres carriles: k = 2 

βtiene en cuenta el número de carriles del anillo: 

- un carril: β = 0,9 – 1,0 

- dos carriles: β = 0,6 – 0,8 

- tres carriles: β = 0,5 – 0,6 

αtiene en cuenta la independencia de la entrada debida al flujo saliente. Se determina simulando el 

modelo como una función de la distancia entre los puntos conflictivos de la entrada y de salida (Lba). 

 
Relación entre α y Lba 

Los niveles de servicio obtenidos se clasifican de acuerdo al siguiente criterio: 

• Nivel de servicio “Adecuado”, si el cociente intensidad/capacidad (denominado grado de 

saturación) es inferior a 0,85. 

• Nivel de servicio “Saturado”, cuando el cociente entre la intensidad de entrada y la capacidad es 

mayor a 0,85 y menor a 1. 

• Nivel de servicio de “Congestión”, cuando el cociente intensidad de entrada/capacidad es mayor 

a 1,00. 

4.2.2.5 Niveles de servicio en función de la demora  

Además de la obtención del nivel de servicio en función del ratio intensidad/capacidad, se han utilizado los 

criterios establecidos en el Manual de Capacidad (HCM2010) para establecer los niveles de servicio en 

función de la demora en cada entrada en las situaciones más desfavorables. 

" � 3600�$,% � 900 ∙ &
'((
() *%�$,% � 1 � +, *%�$,% � 1-. � �/011 2,3� � 43 2,3�450 ∙ & 566

67 � 5 

Donde: 

 d= demora media (s/veh) 

 vx=intensidad para el movimiento x (veh/h) 

 cm,x= capacidad del movimiento x (veh/h) 

 T= tiempo de análisis (0,25 h para un periodo de 15 min) (h) 
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La constante 5 se incluye en la fórmula para tener en cuenta la deceleración de los vehículos desde la 

velocidad libre hasta la velocidad de los vehículos en cola y la aceleración desde la línea de stop hasta la 

velocidad libre. Si vx< 80% cm,x la ecuación se puede aproximar de la siguiente manera: 

" � 3600�$,% � *% 

Demora media 

(s/veh) 

Nivel de servicio en función de la relación volumen/capacidad (v/c) 

v/c≤ 1 v/c>1 

0-10 A F 

>10-15 B F 

>15-25 C F 

>25-35 D F 

>35-50 E F 

>50 F F 

 

4.2.3 INTERSECCIONES  CON PRIORIDAD DE PASO 

4.2.3.1 Introducción y objeto 

Par el análisis de intersecciones con prioridad de paso, y dadas las características de las mismas, se ha 

utilizado el método de "Intersecciones con dos vías controladas por stop" (TWSC, Two-Way Stop-

ControlledIntersections) recogido en el HCM2010. A continuación se recoge un resumen de los principales 

pasos a seguir e hipótesis a considerar para la obtención del nivel de servicio, capacidad y formación de 

colas en la intersección.  

4.2.3.2 Bases teóricas 

El método se basa en la teoría de aceptación del hueco. Los conductores deben determinar cuando un 

hueco en la vía principal es suficientemente grande para permitir la entrada y cuando entrar, sobre la base 

de la prioridad relativa de los movimientos que concurren. La teoría de aceptación del hueco incluye tres 

elementos básicos: 

 

- El tamaño y distribución (disponibilidad) de huecos en la vía principal. 

- La utilidad de estos huecos para los conductores de las vías secundarias. 

- Prioridad relativa de los movimientos dentro de la Intersección. 

4.2.3.3 Prioridad relativa de los movimientos dentro de la intersección 

Cada movimiento ocupa un orden dentro de una escala de prioridades. El proceso de aceptación del hueco 

asume que los conductores de la vía principal no son afectados por los movimientos de la calle secundaria. 

Si esto no es así, el proceso de aceptación del hueco ha de ser modificado. Algunos movimientos tienen 

prioridad absoluta, mientras que otros han de ceder el paso a movimientos de mayor orden. 

 

• Movimientos de rango 1. Incluye los movimientos de paso en la calle principal, giros a derecha 

desde ésta y peatones cruzando calles secundarias. En el caso de la intersección de cuatro tramos, 

se trata de los movimientos 2,5,3,6,15 y 16. En el caso de la intersección de tres tramos, se trata de 

los movimientos 2,5,3 y 15. 

• Movimientos de rango 2 (subordinados a los de rango 1). Incluyen giros a izquierdas y cambios de 

sentido desde la calle principal, giros a derechas hacia la calle principal y cruces de peatones en la 

vía principal. En el caso de la intersección de cuatro tramos, se trata de los movimientos 

1,4,1U,4U,12,9,13 y 14. En el caso de la intersección de tres tramos, se trata de los movimientos 

4,1U,4U,9,13 y 14. 

• Movimientos de rango 3 (subordinados a los movimientos de rango 1 y 2). Incluyen los movimientos 

de paso en las calles secundarias (en el caso de las intersecciones de cuatro tramos ) y los giros a 

izquierda desde la calle secundaria (en el caso de las intersecciones en T). En el caso de la 

intersección de cuatro tramos, se trata de los movimientos 11 y 8. En el caso de la intersección de 

tres tramos, se trata del movimiento 7. 

• Movimientos de rango 4 (subordinados al resto). Incluye los giros a izquierdas desde la calle 

secundaria en intersecciones de cuatro tramos.  

4.2.3.4 Intervalo crítico e intervalo entre vehículos sucesivos 

El intervalo crítico, tc, se define como el mínimo intervalo de tiempo en la corriente principal del tráfico que 

permite la entrada a la intersección de un vehículo desde la calle secundaria. El tiempo entre la salida de un 

vehículo desde la calle secundaria hacia la calle principal y la salida del siguiente vehículo de la calle 

secundaria usando el mismo movimiento, bajo la condición de cola continua en la calle secundaria, se 
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denomina intervalo entre vehículos sucesivos, tf. Por lo tanto, este tiempo es el que define la saturación del 

flujo desde la aproximación si no hubieran vehículos conflictivos en los movimientos de mayor rango. 

4.2.3.5 Pasos a seguir 

Los pasos a seguir para la obtención finalmente de las demoras, nivel de servicio y estimación de las colas 

son los siguientes: 

1.- Determinación de prioridades en los movimientos de la intersección 

Siguiendo el esquema anteriormente expuesto, se determina el rango de los movimientos que es posible 

realizar dentro de la intersección. 

2.- Conversión de volúmenes de demanda de los movimientos en intensidades de tráfico 

Para el análisis de condiciones existentes, donde el periodo punta de 15 minutos puede ser medido in situ, 

los volúmenes para dicho periodo se convierten en intensidades punta para ese periodo de 15 minutos 

multiplicando los volúmenes del periodo de 15 minutos por 4. 

Para el análisis de condiciones de proyecto o cuando no se tengan datos del periodo de 15 minutos punta, 

la intensidad para ese periodo puede ser obtenida mediante la siguiente fórmula: 

*8 � 98:;< 

Donde: 

 vi= Intensidad para cada movimiento i (veh/h) 

 Vi= Volumen de vehículos para el movimiento i (veh/h) 

 PHF= Factor de hora punta 

3.- Determinación de las intensidades conflictivas  

a) Giros a izquierdas desde la calle principal (Orden 2. Movimientos 1 y 4) 

El método no diferencia entre conflictos de cruce y convergencia. Los giros a izquierda desde la calle 

principal y el giro a derechas opuesto desde la calle principal se considera que convergen, sin tener en 

cuenta el número de carriles existente en la salida. 

Teniendo en cuenta el esquema anterior de movimientos de la figura, los movimientos 1 y 4 tendrán el 

siguiente tráfico conflictivo: * ,= � *> � *0 � *=0 * ,? � *. � */ � *=> 

Si el giro a derechas desde la calle principal está separado por una isleta triangular y tiene que cumplir con 

una señal de stop o ceda el paso, los términos v6 y v3 son igual a 0. 

b) Giros a derechas desde la calle secundaria (Orden 2. Movimientos 9 y 12) 

Teniendo en cuenta el esquema anterior de movimientos de la figura, los movimientos 9 y 12 tendrán el 

siguiente tráfico conflictivo para una calle principal de dos carriles: 

 * ,@ � *. � 0,5*/ � *=? � *=> * ,=. � *> � 0,5*0 � *=/ � *=0 

 

El factor de 0,5 viene justificado porque se considera que solo un porcentaje del tráfico correspondiente a 

ese movimiento será conflictivo. Si el giro a derechas desde la calle principal tiene su propio carril, v3 y v6 es 

cero.  

c) Movimiento de paso en la calle secundaria (Orden 3. Movimientos 8 y 11) 

 

Teniendo en cuenta el esquema anterior de movimientos de la figura, los movimientos 8 y 11 tendrán el 

siguiente tráfico conflictivo para una calle principal de dos carriles: 

- En la etapa I: 

 * ,A,B � 2	�*= � *=C� � *. �	0,5*/ � *=> 

 * ,A,== � 2	�*? � *?C� � *> �	0,5*0 � *=0 

- En la etapa II:   * ,AA,B � 2	�*? � *?C� � *> �	*0 � *=0 * ,AA,== � 2	�*= � *=C� � *. �	*/ � *=> 

 

La división en dos etapas viene justificada para tener en cuenta la posible existencia de un refugio en la 

mediana y que por tanto, el movimiento se realizara en dos etapas. Si el cruce se realiza en una etapa las 

intensidades conflictivas de la etapa I y la etapa II se combinan. En caso contrario, se tratan por separado.  

 

Si existe un carril de giro a derechas desde la calle principal, v3 y v6 es cero. Los factores 0,5 y 2 vienen 

justificados por la proporción de vehículos que el método considera entran en conflicto en ese movimiento 

concreto.  

d) Giros a izquierdas desde la calle secundaria (Orden 4. Movimientos 7 y 10) 

De la misma manera que se ha comentado en el apartado anterior, este movimiento puede realizarse en 

dos etapas si existe un refugio. 

- En la etapa I y para dos carriles en la vía principal: * ,A,D � 2*= � *. � 0,5*/ � *=> * ,A,=1 � 2*? � *> � 0,5*0 � *=0 

- En la etapa II y para dos carriles en la vía principal: * ,AA,D � 2*? � *> � 0,5*0 � 0,5*=. � 0,5*== � *=/ * ,AA,=1 � 2*= � *. � 0,5*/ � 0,5*@ � 0,5*B � *=? 
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4.- Determinación del intervalo crítico e intervalo entre vehículos sucesivos 

Los intervalos críticos, tcx,y los tiempos de intervalo entre vehículos sucesivos, tfx, se obtienen para los giros 

a izquierdas desde la vía principal (vc,1 y vc,4), los giros a derechas desde la vía secundaria (vc,9 y vc,12), los 

cambios de sentido en la vía principal (vc,1U y vc,4U), los movimientos de paso de la vía secundaria (vc,8 y 

vc,11) y los giros a izquierdas desde la vía secundaria (vc,7 y vc,10) a medida que sucedan en la intersección. 

 

La fórmula para la obtención de tcx es la siguiente: E ,% � E ,FG!� � E ,HI ∙ :HI � E ,J ∙ K � E/,LM 

 

Donde: 

 tc,x=Intervalo crítico para el movimiento x (s) 

 tc,base=Intervalo crítico base según la tabla que se acompaña más abajo (s) 

 tc,HV=Factor de ajuste de vehículos pesados (1 para calles principales con un carril en cada 

 dirección, 2 para calles principales con dos o tres carriles en cada dirección) (s) 

 PHV= Proporción de vehículos pesados por movimiento en tanto por uno 

 tc,G= Factor de ajuste por pendiente (0,1 para movimientos 9 y 12;0,2 para movimientos 7,8,10 y 11) 

 (s) 

 G=porcentaje de  inclinación; (-) para pendientes y (+) para rampas 

 t3,LT=factor de ajuste por geometría de la intersección (0,7 para giros a izquierdas desde vía 

 secundaria en intersecciones en t; 0 en otro caso)  

 

 

 

Para estimar el intervalo entre vehículos sucesivos se utiliza la siguiente fórmula: 

 EN,% � EN,FG!� � EN,HI ∙ :HI 

Donde: 

 tf,x=Intervalo entre vehículos sucesivos para el movimiento x (s) 

 tf,base=Intervalo entre vehículos base según la tabla que se acompaña más abajo (s) 

 tf,HV=factor de ajuste para vehículos pesados (0,9 para calles principales con un carril en cada 

 dirección, 1 para calles principales con dos o tres carriles en cada dirección) (s) 

 PHV= Proporción de vehículos pesados por movimiento en tanto por uno 

 

 

 

5.- Cálculo de la capacidad potencial  

 

La capacidad potencial de cada movimiento para los casos que se presentan en este estudio, se obtiene 

mediante la siguiente fórmula: 

 

 

�O,% � * ,% ∙ �P4Q,3∙RQ,3 /011S
1 � �P4Q,3∙RT,3 /011S  

 

Donde: 

 cp,x= capacidad potencial del movimiento x (veh/h) 

 vc,x= intensidad del flujo conflictivo para el movimiento x (veh/h) 

 tc,x= intervalo crítico para el movimiento secundario x (s) 

 tf,x= intervalo entre vehículos para el movimiento secundario x (s) 

 

6.- Obtención de la capacidad de los movimientos de orden 1 

Los movimientos de este orden se asumen no impedidos por movimientos de menor orden. Esto supone 

además que los movimientos de orden 1 en la vía principal no incurran en demoras o disminución en su 

velocidad en la intersección. Dado que realmente esta demora ocurre de manera ocasional, se utilizan 

ajustes que se explican posteriormente. 

7.- Obtención de la capacidad de los movimientos de orden 2 

a) Capacidad del movimiento para el giro a izquierdas desde la vía principal 

La capacidad de estos movimientos, el 1 y el 4, es igual a su capacidad potencial: �$,U � �O,U 
b) Capacidad del movimiento para el giro a derechas desde la vía secundaria 

La capacidad de estos movimientos, el 9 y el 12, es igual a su capacidad potencial: �$,U � �O,U 
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8.- Capacidad de los movimientos de orden 3  

Para los movimientos realizados en una etapa, la capacidad de todos los movimientos de orden 3 ha de ser 

corregida con un factor de ajuste que tiene en cuenta los efectos de los impedimentos impuestos por 

movimientos de mayor orden. El factor de ajuste se obtiene mediante la siguiente fórmula: VW � XYZ,UU  

 Donde: 

 

 p0,j= probabilidad de que el movimiento conflictivo de orden 2 j opere en una situación en la que 

 no exista cola.  

 k= movimientos de orden 3 �$,W � �O,W ∙ VW 

 

 

9.- Ajustes finales en la capacidad  

 

a) Capacidad de carriles compartidos en accesos desde vía secundaria 

Cuando varios movimientos comparten el mismo carril y no pueden parar uno al lado del otro en la línea de 

stop, con la siguiente ecuación se puede obtener la capacidad del carril compartido: 

 �[H\ ∑ ^__∑ , ^_`2,a-_
 

 cSH= capacidad del carril compartido (veh/h) 

 vy=intensidad del movimiento y en el carril compartido (veh/h) 

 cm,y=capacidad del movimiento para el movimiento y en el carril compartido (veh/h) 

 

b) Cómputo del efecto del abocinamiento en la entrada desde la vía secundaria  

 

La capacidad del carril se obtiene teniendo en cuenta el abocinamiento. El valor de la capacidad se obtiene 

interpolando en la fórmula siguiente. 

 

�b � cd�!�O � �[He ∙ fbf$G% � �[H			�g	fb ≤ f$G%																			�!�O																								�g	fb � f$G% i 
Donde: 

cR= capacidad del carril abocinado (veh/h) 

csep=capacidad del carril si las zonas de almacenamiento fueran infinitamente largas (veh/h) 

cSH= capacidad del carril cuando todo el tráfico está compartiendo un carril (veh/h) 

nR= zona de almacenamiento real para giros a derechas 

 

El cálculo de todos estos parámetros se recoge en el Manual de Capacidad. 

 

10.- Obtención  de la demora media de cada movimiento 

La demora incluye el tiempo perdido por la deceleración desde la velocidad libre debida al stop en el final de 

la cola, el tiempo de movimiento dentro de la cola, el tiempo de parada en la parte delantera de la cola y el 

tiempo perdido para acelerar otra vez hasta la velocidad libre.  

a) Demora media en los movimientos de rango 2,3 y 4 

Suponiendo un grado de saturación inferior a 0,9 (en caso contrario se ha de aumentar el periodo de 

análisis para incluir la sobresaturación) la demora se obtiene mediante la siguiente fórmula: 

 

" � 3600�$,% � 900 ∙ &
'((
() *%�$,% � 1 � +, *%�$,% � 1-. � �/011 2,3� � 43 2,3�450 ∙ & 566

67 � 5 

Donde: 

 d= demora media (s/veh) 

 vx=intensidad para el movimiento x (veh/h) 

 cm,x= capacidad del movimiento x (veh/h) 

 T= tiempo de análisis (0,25 h para un periodo de 15 min) (h) 

La constante 5 se incluye en la fórmula para tener en cuenta la deceleración de los vehículos desde la 

velocidad libre hasta la velocidad de los vehículos en cola y la aceleración desde la línea de stop hasta la 

velocidad libre. Si vx< 80% cm,x la ecuación se puede aproximar de la siguiente manera: 

" � 3600�$,% � *% 

b) Demora media en movimientos de orden 1  

 

El efecto de un carril compartido en la calle principal, donde los giros a izquierdas puedan bloquear a los 

movimientos de orden 1, movimiento de paso o giro a derechas, puede ser importante. Si no existen zonas 

exclusivas para el giro a izquierdas en la calle principal, una demora en este giro podría bloquear a los 

vehículos que realizan movimientos de orden 1 que se encuentran detrás. Esto ocasionaría no solo la 

demora en los vehículos que realizan movimientos de orden 1 sino también a aquellos que realizan 

movimientos de menor orden.  

La demora media en este caso se obtendrá mediante la fórmula siguiente: 

																"bGjW,= � k d1 � YZ,U∗ e ∙ 	"m,LM ∙ nIo,pq r*8,= � *8,. 		s � 1																					d1 � YZ,U∗ e ∙ 	"m,LM							s � 1																	i 
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Donde: 

dRank1= demora de los vehículos de movimientos de orden 1 (s/veh) 

N= número de carriles del movimiento de paso por dirección en la calle principal 

p*
o,j= proporción de vehículos de rango 1 no bloqueados 

dM.LT=demora de los vehículos que giran a izquierdas en la calle principal (s/veh) 

vi,1=vehículos que realizan el movimiento de paso en la calle principal en carril compartido (veh/h) 

vi,2=vehículos que realizan el movimiento de giro en la calle principal en carril compartido (veh/h) 

 

11.- Obtención de la demora media de cada entrada y de la intersección 

La demora media para todos los vehículos en un acceso puede ser obtenida como la media ponderada de 

las demoras medias estimadas para cada movimiento en dicha entrada. 

"t � "u ∙ *u � "R ∙ *R � "v ∙ *v*u � *R � *v  

Donde: 

 dA= demora media en la entrada (s/veh) 

 dr,dt,dl= demora media para el giro a derechas, movimiento de paso y giro a izquierdas (s/veh) 

 vr,vt,vl=intensidad de giro a derechas, movimiento de paso y giro a izquierdas en la entrada (veh/h) 

De manera análoga, la demora media para la intersección se puede estimar mediante la siguiente fórmula: 

"A � "t,= ∙ *t,= � "t,. ∙ *t,. � "t,/ ∙ *t,/ ��"t,? ∙ *t,?*t,= � *t,. � *t,/ � *t,?  

Donde: 

 dA,X= demora media en la entrada x (s/veh) 

 vA,X= intensidad en la entrada x (veh/h) 

12.- Obtención de las longitudes de las colas (percentil 95)  

La longitud de la cola del percentil 95 para los movimientos secundarios puede obtenerse mediante la 

fórmula: 

�@> ≈ 900 ∙ &
'((
() *%�$,% � 1 � +, *%�$,% � 1-. � �/011 2,3� � 43 2,3�150 ∙ & 566

67 ∙ n �$,%3600r 

Donde: 

 Q95= cola (veh) 

 vx=intensidad para el movimiento x (veh/h) 

 cm,x= capacidad del movimiento x (veh/h) 

 T= perido de análisis (0,25 h para periodo de 15 min) (h) 

La longitud de la cola se obtiene como el producto de la demora promedio por vehículo y la intensidad del 

movimiento en cuestión.  

13.- Obtención del nivel de servicio  

El nivel de servicio viene determinada por la demora media para los movimientos de la vía secundaria y los 

giros a izquierdas de la vía principal. 

 

Demora media 

(s/veh) 

Nivel de servicio en función de la relación volumen/capacidad (v/c) 

v/c≤ 1 v/c>1 

0-10 A F 

>10-15 B F 

>15-25 C F 

>25-35 D F 

>35-50 E F 

>50 F F 

4.2.4 INTERSECCIONES CONTROLADAS POR SEMÁFOROS 

4.2.4.1 Introducción y objeto  

Para el análisis de las intersecciones semaforizadas existentes, se han empleado las técnicas de medida en 

campo recogidas en el Manual de Capacidad, dado que éstas reproducen el comportamiento del tráfico de 

una manera mucho más realista que las técnicas analíticas o computacionales recogidas en el citado 

Manual o en otras publicaciones o manuales de referencia. 
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4.2.4.2 Metodología empleada en el análisis  

1. Concepto de nivel de servicio. Demora de control y relación de flujo a capacidad 

El nivel de servicio puede ser medido para el total de la intersección, cada acceso a la intersección y para 

cada grupo de carriles.La demora de control por si sola es utilizada para caracterizar el nivel de servicio de 

toda la intersección o de un acceso.  

La demora de control y la relación de flujo a capacidad (v/c) o también grado de saturación, se obtiene como 

la tasa verdadera de flujo dividido del flujo de saturación por la razón de luz verde, y es utilizada para un 

grupo de carriles concreto. La demora por fase es parte de la demora total que se atribuye al dispositivo de 

control. Ésta incluye la demora debida a la desaceleración, el tiempo de avance en la fila, el tiempo de 

parada y el movimiento de aceleración. 

2. Medida de la demora de control de la intersección  

La técnica utilizada para la medición de la demora de control ha sido el conteo de vehículos en cola. Esta 

técnica está basada en la observación directa de los vehículos en cola para un grupo de carriles y requiere 

dos personas para cada grupo de carriles observado. La técnica es aplicable a grupos de carriles no 

saturados. Es necesario aplicar dos factores de ajuste: uno que tiene en cuenta los errores que se pueden 

producir en el muestreo y otro para medir demoras por aceleración-deceleración no medidas (este factor es 

función del número de vehículos en cola en cada ciclo y la velocidad de aproximación). 

La velocidad de aproximación es la velocidad a la cual los vehículos pasarían por la intersección de manera 

no impedida si la señal fuera verde durante un tiempo considerable y el volumen de vehículos fuera suave.  

Esta velocidad debe ser estimada conduciendo a través de la intersección algunas veces cuando el 

semáforo está verde y no hay cola. La velocidad de aproximación es registrada corriente arriba de tal forma 

que se vea menos afectada por la operación de la intersección. 

3. Periodo de observación  

La duración del periodo de observación debe ser claramente definido para que el último vehículo que llega o 

vehículos que se paran en el periodo puedan ser identificados hasta que abandonan la intersección. Un 

periodo típico de observación es de 15 minutos.  

4. Intervalo de conteo  

La técnica de la encuesta o reconocimiento está basada en el registro del conteo de un vehículo en cola en 

puntos específicos en el tiempo. Un intervalo de conteo de entre 10 y 20 segundos se considera apropiado 

pero como las intersecciones tienen el tiempo prefijado no debe ser un divisor de la duración del ciclo.  

 

 

5. Técnica de medida  

El muestreo debe empezar en el inicio de la señal de rojo asociada con el grupo de carriles estudiado y de 

manera ideal cuando no hay cola inicial presente. Si el periodo de conteo empieza con cola inicial, estos 

vehículos han de ser excluidos de los posteriores conteos de colas. 

El observador 1 realiza un seguimiento del final la cola existente en cada carril del grupo de carriles 

estudiados. Para el análisis, se considera que un vehículo se ha unido a la cola cuando se aproxima con 

una longitud inferior a un coche entre él y un vehículo parado cuando aquel va a parar.  

En el inicio de cada cuenta del intervalo, el observador 1 registra el número de vehículos en cola en todos 

los carriles del grupo de carriles en estudio. Esta cuenta incluye los vehículos que llegan a la intersección 

cuando la señal todavía está en verde aunque los vehículos se paren porque los de delante de la cola 

todavía no se han movido. 

Todos los vehículos que acceden a la intersección se incluyen en el conteo hasta que abandonan la misma. 

Se considera que un vehículo que hace el movimiento de paso abandona la intersección cuando su eje 

trasero pasa la línea de detención. Un vehículo que hace el movimiento de giro, se considera que abandona 

la intersección en el instante en que pasa a los vehículos del movimiento de paso contrario o a los peatones 

a los que debe ceder el paso y comienza a acelerar hacia la velocidad de aproximación. 

Al final del periodo de estudio, el observador 1 continúa tomando todos los vehículos en cola para todos los 

vehículos que han llegado a la intersección durante el periodo de estudio, 15 min, hasta que todos han 

salido de la intersección. Los vehículos que se paran fuera del periodo de estudio no se incluyen en el 

conteo final.  

El observador 2 mantiene tres conteos durante el periodo de análisis. El primero es un conteo de los 

vehículos que llegan durante el periodo de estudio de 15 minutos; el segundo es un conteo de los vehículos 

que llegan durante el periodo de estudio y se paran una o más veces (un vehículo que se para una o más 

veces es contado como un solo vehículo) y la tercera cuenta es el conteo de los ciclos del semáforo, medido 

como el número de veces que la señal de rojo se presenta para el grupo de carriles en estudio.  

Si el periodo de estudio no empieza o termina en el mismo tiempo que el rojo, entonces el número de 

intervalos contados que se presentan en el interim, puede ser usado para estimar la fracción del ciclo que 

ocurre en el comienzo o en el final del periodo de estudio.  

Transformación de datos 

1. Se suma cada columna del conteo de vehículos en cola. Después, se suma el total de las columnas 

para todo el periodo estudiado. 

2. Un vehículo registrado como parte de un vehículo en cola se asume de estar en cola, en promedio, 

en el intervalo entre conteos. Sobre esta base, el tiempo promedio en cola por vehículo llegando 

durante el periodo de estudio se estima mediante la ecuación siguiente: 
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"4x � ,y! ∙ ∑98x9RZR - ∙ 0,9 

 Donde: 

 dvq=tiempo en cola por vehículo (s/veh) 

 Is= intervalo de conteo entre vehículos en cola (s) 

 ∑Viq= suma de vehículos en cola (veh) 

 Vtot= número total de vehículos que llegan a la intersección durante el periodo de estudio (veh) 

 El factor 0,9 tiene en cuenta los errores que pueden ocurrir durante la técnica de conteo.  

3. Se anota la fracción de vehículos que paran y el número promedio de vehículos que paran por carril 

en cada ciclo.  

4. El factor de corrección por aceleración-deceleración, no medible directamente mediante la técnica, 

se obtiene, en función de la velocidad de aproximación y el número promedio de vehículos que 

paran, de la siguiente tabla: 

5. Se multiplica el factor de corrección por la fracción de vehículos que paran. Al resultado anterior se 

le suma el tiempo en cola obtenido anteriormente para estimar la demora de control para el grupo 

de carriles.  

6. Obtención del nivel de servicio  

El nivel de servicio se obtiene mediante la medida de la demora total según la siguiente tabla. 

Demora 

(s/veh) 

Nivel de servicio en función de la relación volumen/capacidad (v/c) 

v/c≤ 1 v/c>1 

0-10 A F 

>10-20 B F 

>20-35 C F 

>35-55 D F 

>55-80 E F 

>80 F F 

4.2.5 VÍAS URBANAS 

4.2.5.1 Introducción y objeto  

La práctica totalidad de las vías urbanas objeto del estudio, vienen caracterizadas por la existencia de 

numerosas calles transversales que acometen a las vías principales, así como numerosas intersecciones 

semaforizadas y sin semaforizar intercaladas a lo largo de los ejes estudiados y en calles secundarias. Por 

tanto, para la obtención de niveles de servicio en estas vías y para el análisis de las condiciones del tráfico, 

la aplicación de la formulación recogida en el Manual de Capacidad u otras publicaciones y técnicas de 

referencia, implican la obtención de resultados que no responden a la realidad de la situación y la 

modelización compleja de situaciones que a su vez no responden a las condiciones reales de circulación.  

Es por ello que, para el análisis de segmentos de calle urbana, se han utilizado las técnicas de medida en 

campo recogidas en el Manual de Capacidad, que implicando la toma de datos intensiva en las zonas de 

estudio, arrojan conclusiones mucho más realistas que el análisis computacional y analítico de esta vías 

según la metodología recogida en el Manual.  

4.2.5.2 Metodología empleada en el análisis  

Para la obtención del nivel de servicio en los segmentos de vías urbanas estudiados, se ha empleado la 

metodología recogida en el Manual de Capacidad y cuyos aspectos fundamentales se recogen a 

continuación. 

1. Concepto de nivel de servicio.  

Se trata de medir la velocidad de viaje (travel speed) como un porcentaje de la velocidad libre base (base 

free flow speed).   

2. Medida en campo de la velocidad libre  

Se realiza un estudio de velocidades in situ en un segmento medio cuando hay poco tráfico. Se  registran 

las velocidades de los coches en flujo libre. Un coche está en flujo libre cuando está a más de 8 segundos 

del vehículo que va por delante y a más de 5 segundos del que va por detrás en el mismo carril. 

Posteriormente, se procede a calcular el promedio de velocidades, su desviación estándar y la velocidad 

libre del segmento. 

3. Promedio de velocidad de viaje (average travel speed) 

En primer lugar, se identifica la hora del día y segmento de calle analizado. Se conduce el coche de prueba 

por los segmentos en estudio para registrar los tiempos de viaje. Las siguientes recomendaciones han de 

ser tenidas en cuenta durante la realización de la prueba: 

• Realizar de 6 a 10 pasadas 

• Si la calle tiene dos dirección hay que realizarlas por separado 

• Es adecuado realizar el viaje a la velocidad media del resto de vehículos  

• Los tiempos acumulados se van registrando a medida que se pasa por el centro de cada 

intersección. Cuando el vehículo se detiene o reduce mucho su velocidad, 8km/h o menos, hay que 

medir el tiempo que se está parado o se reduce la velocidad. Este tiempo y el motivo de la 

detención deben de ser registrados convenientemente. 

• Se registran algunas velocidades en las mitades de los segmentos. 
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4. Obtención del Nivel de servicio  

El nivel de servicio se obtiene en función de las velocidades medias obtenidas para cada itinerario según se 

expone en el apartado 5.- Análisis de actuaciones- para cada caso.  

 

4.2.6 CARRETERAS DE DOS CARRILES 

El método de cálculo utilizado para determinar el Nivel de Servicio en carreteras de dos carriles es el 

expuesto en el Manual de Capacidad de Carreteras de 2010. 

Según dicho manual, los criterios de nivel de servicio para las carreteras de dos carriles consideran 

conjuntamente los criterios de movilidad y accesibilidad para carreteras de la CLASE I, criterios de 

accesibilidad para la CLASE II y criterios de velocidad libre para la CLASE III. La medida esencial de la 

calidad del servicio es el porcentaje de demora en tiempo, utilizándose la velocidad y la utilización de la 

capacidad como medidas secundarias. 

Para las carreteras de dos carriles, la capacidad básica es de 1.700 veh/h en cada dirección y de 3.200 

veh/h en ambas direcciones combinadas, cuando el tramo es largo. Esto quiere decir que un volumen 

mayor de vehículos al de los datos antes descritos, representa un nivel de servicio (NS) tipo F en la 

carretera. 

4.2.6.1 Nivel de servicio 

En la tablasiguientese muestran los máximos valores del porcentaje de tiempo utilizado en seguir un 

vehículo y la velocidad media de recorrido para cada NS de las carreteras de dos carriles CLASEII. 

Criterio del NS para carreteras de dos carriles CLASE II 

NS % de tiempo utilizado en 
seguir un vehículo (PTS) 

A ≤ 40 
B > 40-55 
C >55-70 
D > 70-85 
E > 85 

 

A continuación se presenta una breve descripción del concepto de nivel de servicio en carreteras de dos 

carriles de la clase II. 

En el Nivel de Servicio A, la velocidad vendará controlada fundamentalmente por las características de la 

carretera. Solamente es esperable un pequeño número de colas.  

En el Nivel de Servicio B, es esperable la aparición de algunas pequeñas colas. La intensidad y la 

capacidad de paso están equilibradas. 

En el Nivel de Servicio C, muchos vehículos viajan en caravana. Las velocidades se reducen de manera 

apreciable. 

En el Nivel de Servicio D, las caravanas aumentan significativamente. La intensidad de paso es alta pero la 

capacidad de paso va aproximándose a 0.Un gran porcentaje de vehículos viajan en caravana y el 

porcentaje de tiempo siguiendo a otro vehículo es importante. 

En el Nivel de Servicio E, la intensidad se aproxima a la capacidad. La velocidad se ve seriamente 

disminuida. 

En el Nivel de Servicio F, la intensidad supera a la capacidad en una o en las dos direcciones. Las 

condiciones de circulación son insostenibles, con grandes atascos. 

4.2.6.2 Velocidad de flujo libre (VL) 

La velocidad de flujo libre puede serestimada indirectamente si la medida de campo no se puede realizar 

por cualquier circunstancia. La VL para carreteras de dos vías tiene un rango entre 70 y 110 km/h. Para 

estimar la VL, el analista debe caracterizar las condiciones de operación de la carretera en términos de una 

velocidad base de flujo libre VLB que refleje el carácter del tránsito y el alineamiento dela carretera. La VLB 

se puede estimar del conocimiento local de la operación de la carretera, de carreteras similares, de la 

velocidad de diseño de la carretera y de los límites de velocidad. Una vez estimada la VLB, se calcula la 

velocidad libre de flujo como sigue:  

VL = VLB –fLS–fA                          (15-2) 

donde:  

VL = Velocidad estimada de flujo libre (km/h)  

VLB= Velocidad base de flujo libre (km/h)  

fLS = Ajuste debido al ancho del carril y al ancho del hombro, según tabla 15.7 

fA = Factor de ajuste para puntos de acceso, según tabla 15.8 

Ajuste debido al ancho de carril y al ancho del arcén (fLS) 

Anchura de 
carril (m)  

Reducción de la velocidad de flujo libre (km/h) 

Anchura de arcén (m) 

≥ 0,0 < 0,6 ≥ 0,6 < 1,2 ≥ 1,2 < 1,8 ≥ 1,8  

2,7 < 3,0 10,3 7,7 5,6 3,5 

≥ 3,0 < 3,3 8,5 5,9 3,8 1,7 

≥ 3,3 < 3,6 7,5 4,9 2,8 0,7 

≥ 3,6 6,8 4,2 2,1 0,0 
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Ajuste debido a la cantidad de puntos de acceso (fA)  

Puntos de acceso 
por km 

Reducción de la VL 
(km/h) 

0 0,0 

6 4,0 

12 8,0 

18 12,0 

≥ 24 16,0 

 

4.2.6.3 Intensidad para el cálculo del porcentaje de tiempo siguiendo a otro vehículos 

Tres ajustes deben ser hechos a la demanda del volumen horario, estos ajustes son el FHP, el factor de 

ajuste debido al porcentaje de pendiente de la carretera y el factor de ajuste debido a los vehículos 

pesados. Estos ajustes son aplicados de acuerdo a la siguiente ecuación:  

Iq= I/ (FHP * fi* fvp)               

Iq= Equivalente de vehículos para la razón de flujo en un período pico de 15 minutos  (veh/h)  

I = Demanda del volumen para la hora punta (veh/h)  

FHP = Factor de hora punta 

fi = Factor de ajuste debido al grado deinclinación 

fvp = Factor de ajuste debido a los vehículos pesados 

Los factores de ajuste se obtienen de las tablas del Manual de Capacidad 2010. El FHP representa la 

variación en el flujo de tráfico durante una hora. El análisis de las carreteras de dos carriles está basado en 

la intensidad de vehículosen un periodo pico de 15 minutos durante la hora de interés, generalmente la hora 

punta. 

Factor de ajuste (fi) para determinar el porcentaje de tiempo utilizado en seguir un vehículo sobre 

segmentos de dos vías y direccionales 

Intensidad de 
vehículos 

direccional 
(veh/h) 

Tipo de terreno 

Nivelado Ondulado 

≤ 100 1,00 0,73 

200 1,00 0,80 

300 1,00 0,85 

400 1,00 0,90 

Intensidad de 
vehículos 

direccional 
(veh/h) 

Tipo de terreno 

Nivelado Ondulado 

500 1,00 0,96 

600 1,00 0,97 

700 1,00 0,99 

800 1,00 1,00 

≥ 900 1,00 1,00 

4.2.6.4 Factor de ajuste para vehículos pesados 

El factor de ajuste para vehículos pesados se da conforme la siguiente ecuación:  

fvp = 1 / [1 + PP* (EP– 1) + PR* (ER– 1)]  

Donde:  

PP= Proporción de camiones en el tránsito, expresado en decimal  

PR= Proporción de vehículos recreacionales en el tránsito, expresado en decimal  

ET= Equivalente del número de vehículos por camión  

ER= Equivalente del número de vehículos por vehículo recreacional  

Equivalente del número de vehículos por camión y vehículo recreacional, para determinar el porcentaje de 

tiempo utilizado en seguir un vehículo en segmentos de dos vías y direccional  

Tipo de 
vehículo 

Intensidad de 
vehículos 

direccional 
(veh/h) 

Tipo de terreno 

Nivelado Ondulado 

EP 

≤ 100 1,1 1,9 
200 1,1 1,8 
300 1,1 1,7 
400 1,1 1,6 
500 1,0 1,4 
600 1,0 1,2 
700 1,0 1,0 
800 1,0 1,0 
≥ 900 1,0 1,0 

ER 
Todas las 

intensidades 
1,0 1,0 
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4.2.6.5 Porcentaje de tiempo utilizado en seguir a un vehículo 

Este porcentaje es estimado de la intensidad equivalente de vehículos, la intensidad de vehículos opuesta y 

un factor de ajuste para el porcentaje de zonas donde no se puede adelantar en la direcciónde análisis. El 

valor se puede determinar de la siguiente ecuación:  

PTSd = BPTSd+ fda * (Iqd/(Iqd – Iqo))(15-9) 

Donde:  

PTSd= Porcentaje de tiempo utilizado en seguirun vehículo en la dirección de análisis 

BPTSd= Porcentaje base de tiempo utilizado en seguir un vehículo en la dirección de análisis 

fpa = Ajuste para porcentaje de zonas de “prohibido adelantar” 

Iqd = Equivalente de vehículos para la razón de flujo en un período pico de 15 minutos en la dirección de 

análisis (veheq/h) 

Iqo = Equivalente de vehículos para la razón de flujo en un período pico de 15 minutos en la dirección 

opuesta a la de análisis (veheq/h) 

La siguiente ecuación determina el valor del BPTS: 

BPTSd = 100 * (1 – exp(a * Iqd
b)) 

donde a y b son constantes cuyos valores vienen definidos en la siguiente tabla: 

Coeficientes a y b para estimar la BPTSd 

Oposición a la 
demanda de flujo, 

Iqo (veh/h) 
Coeficiente a Coeficiente b 

≤ 200 -0,0014 0,973 

400 -0,0022 0,923 

600 -0,0033 0,870 

800 -0,0045 0,833 

1.000 -0,0049 0,829 

1.200 -0,0054 0,825 

1.400 -0,0058 0,821 

≥ 1.600 -0,0062 0,817 

Ajuste (fd/pa) para el porcentaje de tiempo gastado en seguir un vehículo debido al efecto combinado de 

distribución direccional del tráfico y el porcentaje de zonas de "prohibido adelantar" 

 

Intensidad 
equivalente de 

vehículos 
(veh/h) 

Incremento del porcentaje de tiempo gastado en seguir un vehículo (%) 
Zonas de Prohibido adelantar (%) 

0 20 40 60 80 100 

Reparto de sentidos = 50/50 
≤ 200 9,0 29,2 43,4 49,4 51,0 52,6 
400 16,2 41,0 54,2 61,6 63,8 65,8 
600 15,8 38,2 47,8 53,2 55,2 56,8 
800 15,8 33,8 40,4 44,0 44,8 46,6 
1400 12,8 20,0 23,8 26,2 27,4 28,6 
2000 10,0 13,6 15,8 17,4 18,2 18,8 
2600 5,5 7,7 8,7 9,5 10,1 10,3 
3200 3,3 4,7 5,1 5,5 5,7 6,1 

Reparto de sentidos = 60/40 
≤ 200 11,0 30,6 41,0 51,2 52,3 53,5 
400 14,6 36,1 44,8 53,4 55,0 56,3 
600 14,8 36,9 44,0 51,1 52,8 54,6 
800 13,6 28,2 33,4 38,6 39,9 41,3 
1400 11,8 18,9 22,1 25,4 26,4 27,3 
2000 9,1 13,5 15,6 16,0 16,8 17,3 
≥ 2600 5,9 7,7 8,6 9,6 10,0 10,2 

Reparto de sentidos = 70/30 
≤ 200 9,9 28,1 38,0 47,8 48,5 49,0 
400 10,6 30,3 38,6 46,7 47,7 48,8 
600 10,9 30,9 37,5 43,9 45,4 47,0 
800 10,3 23,6 28,4 33,3 34,5 35,5 
1400 8,0 14,6 17,7 20,8 21,6 22,3 
≥ 2000 7,3 9,7 11,7 13,3 14,0 14,5 

Reparto de sentidos = 80/20 
≤ 200 8,9 27,1 37,1 47,0 47,4 47,9 
400 6,6 26,1 34,5 42,7 43,5 44,1 
600 4,0 24,5 31,3 38,1 39,1 40,0 
800 3,8 18,5 23,5 28,4 29,1 29,9 
1400 3,5 10,3 13,3 16,3 16,9 32,2 
≥ 2000 3,5 7,0 8,5 10,1 10,4 10,7 

Reparto de sentidos = 90/10 
≤ 200 4,6 24,1 33,6 43,1 43,4 43,6 
400 0,0 20,2 28,3 36,3 36,7 37,0 
600 -3,1 16,8 23,5 30,1 30,6 31,1 
800 -2,8 10,5 15,2 19,9 20,3 20,8 
≥ 1400 -1,2 5,5 8,3 11,0 11,5 11,9 
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4.2.6.6 Calculo del nivel de servicio 

El nivel de servicio se obtiene comparando el valor obtenido para PTSd con los recogidos en la tabla: 

NS % de tiempo utilizado en 
seguir un vehículo (PTS) 

A ≤ 40 
B > 40-55 
C >55-70 
D > 70-85 
E > 85 
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5.1 INTRODUCCIÓN DE OBJETO 

En el presente apartado, a partir de los datos de aforo, caracterización de las zonas de estudio y 

metodología recogidas en apartados anteriores del Estudio, 

aquellas y se ha realizado un a

5.2 INTERSECCIÓN ENTRE L

EUROPA 

5.2.1 MÉTODO DEL 

Los vehículos equivalentes obtenidos en la hora

metodología explicada en el apartado anterior
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AASS  ZZOONNAASS  DDEE  EESSTTUUDDIIOO..  NNIIVVEELLEESS  DDEE  SSEERRVVIICC

INTRODUCCIÓN DE OBJETO  

En el presente apartado, a partir de los datos de aforo, caracterización de las zonas de estudio y 

en apartados anteriores del Estudio, se han obtenido los niveles de servicio en 

aquellas y se ha realizado un análisis de las condiciones de circulación existentes.

INTERSECCIÓN ENTRE LA N-340 A- AVENIDA DE LAS FUERZ

ÉTODO DEL TRANSPORT ROAD AND RESEARCH LABORATORY (TRRL)

Los vehículos equivalentes obtenidos en la hora punta aforada a primera hora de la mañana, 

metodología explicada en el apartado anterior, y para cada movimiento posible 

ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO

 

CCIIOO    

En el presente apartado, a partir de los datos de aforo, caracterización de las zonas de estudio y 

se han obtenido los niveles de servicio en 

nálisis de las condiciones de circulación existentes. 

AVENIDA DE LAS FUERZAS ARMADAS-AVENIDA DE 

(TRRL)  

primera hora de la mañana, según la 

y para cada movimiento posible son los siguientes: 

 

 

A partir de los datos anteriores se ha elaborado la matriz Origen/Destino. Para facilitar el análisis de los 

resultados arrojados por el programa las entradas/salidas se han numerado en sentido antihorario y con 

valores desde el 1 hasta el 4. De esta maner
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A partir de los datos anteriores se ha elaborado la matriz Origen/Destino. Para facilitar el análisis de los 

resultados arrojados por el programa las entradas/salidas se han numerado en sentido antihorario y con 

valores desde el 1 hasta el 4. De esta manera, la numeración de los accesos queda de la siguiente manera:

- Acceso nº1: N-340a 

- Acceso nº2: C/Felipón de Cope 

- Acceso nº3: Avenida de Las Fuerzas Armadas

- Acceso nº4: Avenida de Europa 

A partir de los datos anteriores se ha elaborado la matriz Origen/Destino. Para facilitar el análisis de los 

resultados arrojados por el programa las entradas/salidas se han numerado en sentido antihorario y con 

a, la numeración de los accesos queda de la siguiente manera:

Acceso nº3: Avenida de Las Fuerzas Armadas 
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A partir de los datos anteriores se ha elaborado la matriz Origen/Destino. Para facilitar el análisis de los 

resultados arrojados por el programa las entradas/salidas se han numerado en sentido antihorario y con 

a, la numeración de los accesos queda de la siguiente manera: 
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Los vehículos equivalentes obtenidos en la hora

los siguientes:

La matriz Origen/Destino y los resultados obtenidos se adjuntan a continuación:

 

 

 

 

 

 

 

 

ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO 

Los vehículos equivalentes obtenidos en la hora aforada a medi

los siguientes: 

La matriz Origen/Destino y los resultados obtenidos se adjuntan a continuación:

aforada a mediodía, y para cada movimiento posible son 

 

La matriz Origen/Destino y los resultados obtenidos se adjuntan a continuación: 
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odía, y para cada movimiento posible son 
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5.2.2 MÉTODO DEL 

Los resultados obtenidos con el método del SETRA para 

son los siguientes: 

Los resultados obtenidos para la hora aforada a mediodía se presentan a continuación:
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ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO 

ÉTODO DEL SETRA PARA ROTONDAS INTERURBANAS 

Los resultados obtenidos con el método del SETRA para la hora punta aforada a primera hora de la mañana 

   

   

Los resultados obtenidos para la hora aforada a mediodía se presentan a continuación:
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hora punta aforada a primera hora de la mañana 

 

 

Los resultados obtenidos para la hora aforada a mediodía se presentan a continuación: 

 

Los resultados obtenidos con el método del CETUR para la 

mañana son los siguientes:

 

 

 

 

 

ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO 

5.2.3 MÉTODO DEL CETUR-86 

Los resultados obtenidos con el método del CETUR para la 

mañana son los siguientes: 

 

Los resultados obtenidos con el método del CETUR para la hora punta aforada a primera hora de la 
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hora punta aforada a primera hora de la 
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5.2.4 CONCLUSIONES

Tal y como se desprende de los resultados obtenidos, la glorieta presenta en todas sus entradas un buen 

nivel de servicio, no existiendo problemas de saturación o congestión en ninguno de los ramales. Las 

entradas más cargadas son, por este orden, la N

Los niveles de servicio obtenidos en función de la demora se present

 

 

5.3 INTERSECCIÓN ENTRE L

SANTA PAULA Y ALAMED

5.3.1 MÉTODO DEL 

Los vehículos equivalentes 

apartado anterior, y para cada movimiento 
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ONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA DEMORA

Tal y como se desprende de los resultados obtenidos, la glorieta presenta en todas sus entradas un buen 

cio, no existiendo problemas de saturación o congestión en ninguno de los ramales. Las 

entradas más cargadas son, por este orden, la N-340a, carretera de Murcia, y la  Avenida de Europa. 

Los niveles de servicio obtenidos en función de la demora se presentan a continuación:

             

INTERSECCIÓN ENTRE LA AVENIDA JUAN CARLOS I-CALLE JERÓNIMO SANTA

SANTA PAULA Y ALAMEDA DE CERVANTES. GLORIETA DEL ÓVALO

ÉTODO DEL TRANSPORT ROAD AND RESEARCH LABORATORY (TRRL)

Los vehículos equivalentes obtenidos en la hora aforada a mediodía según la metodología explicada en el 

apartado anterior, y para cada movimiento posible es la siguiente: 

ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO

 

RA 

Tal y como se desprende de los resultados obtenidos, la glorieta presenta en todas sus entradas un buen 

cio, no existiendo problemas de saturación o congestión en ninguno de los ramales. Las 

340a, carretera de Murcia, y la  Avenida de Europa.  

an a continuación: 

 

CALLE JERÓNIMO SANTA FE-CALLE 

IETA DEL ÓVALO 

(TRRL)  

ún la metodología explicada en el 

 

A partir de los datos anteriores se ha elaborado la matriz Origen/Destino. Para facilitar el análisis de los 

resultados arrojados por el programa las entradas/salidas se han numerado en sentido antihorario y con 

valores desde el 1 hasta el 4. De esta maner

ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO 

A partir de los datos anteriores se ha elaborado la matriz Origen/Destino. Para facilitar el análisis de los 

resultados arrojados por el programa las entradas/salidas se han numerado en sentido antihorario y con 

valores desde el 1 hasta el 4. De esta manera, la numeración de los accesos queda de la siguiente manera:

- Acceso nº1: C/Jerónimo Santa Fé 

- Acceso nº2: Alameda de Cervantes 

- Acceso nº3: Avda. Juan Carlos I 

- Acceso nº4: C/Santa Paula 

A partir de los datos anteriores se ha elaborado la matriz Origen/Destino. Para facilitar el análisis de los 

resultados arrojados por el programa las entradas/salidas se han numerado en sentido antihorario y con 

a, la numeración de los accesos queda de la siguiente manera:
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A partir de los datos anteriores se ha elaborado la matriz Origen/Destino. Para facilitar el análisis de los 

resultados arrojados por el programa las entradas/salidas se han numerado en sentido antihorario y con 

a, la numeración de los accesos queda de la siguiente manera: 
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Para la hora punta aforada a primera hora de la mañana, las intensidades equivalentes, matriz 

Origen/Destino y resultados quedan de la siguiente manera: 
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5.3.2 MÉTODO DEL CETUR-86 

Los resultados obtenidos con el método del CETUR para la hora punta aforada a primera hora de la 

mañana son los siguientes: 

  

  

Los resultados para la hora aforada a mediodía se presentan a continuación: 
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5.3.3 MÉTODO DE LA GUÍA SUIZA DE ROTONDAS 

Los resultados obtenidos con el método de la Guías Suiza  para la hora punta aforada a primera hora de la 

mañana son los siguientes: 

 

 

Los resultados para la hora aforada a mediodía se presentan a continuación: 
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5.3.4 CONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA DEMORA 

Tal y como se desprende de los resultados obtenidos, la glorieta se encuentra bastante cargada en las 

entradas del eje de la N340a, presentando problemas de saturación en algunas ocasiones en la entrada de 

Juan Carlos I, que solo tiene un carril, y niveles cercanos a la congestión en horas punta en la entrada de 

Jerónimo Santa Fé. 

 

Los niveles de servicio obtenidos en función de la demora se presentan a continuación: 

 

              

 

 

 

 

5.4 INTERSECCIÓN ENTRE ALAMEDA DE CERVANTES , CARRETERA DE ÁGUILAS (RM-621)  Y 

RONDA SUR 

5.4.1 MÉTODO DEL TRANSPORT ROAD AND RESEARCH LABORATORY (TRRL)  

Los vehículos equivalentes obtenidos en la hora aforada a primera hora de la mañana, según la 

metodología explicada en el apartado anterior, y para cada movimiento posible es la siguiente: 

 

 

A partir de los datos anteriores se ha elaborado la matriz Origen/Destino. Para facilitar el análisis de los 

resultados arrojados por el programa las entradas/salidas se han numerado en sentido antihorario y con 

valores desde el 1 hasta el 4. De esta manera, la numeración de los accesos queda de la siguiente manera: 

- Acceso nº1: Ronda Sur 

- Acceso nº2: Carretera de Águilas 
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- Acceso nº3: Ronda Sur (Calle Lorca 92)

- Acceso nº4: Alameda de Cervantes 
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Acceso nº3: Ronda Sur (Calle Lorca 92) 

Acceso nº4: Alameda de Cervantes  
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Para la hora punta aforada a mediodía, las intensidades equivalentes, matriz Origen/Destino y resultados 

quedan de la siguiente manera: 
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5.4.2 MÉTODO DEL SETRA PARA ROTONDAS INTERURBANAS 

Para la hora punta aforada a mediodía, situación más desfavorable, los resultados obtenidos son los 

siguientes: 

  

  

 

 

 

 

 

5.4.3 MÉTODO DE LA GUÍA SUIZA DE ROTONDAS 

Para la hora punta aforada a mediodía, situación más desfavorable, los resultados obtenidos son los 

siguientes: 
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5.4.4 CONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA DEMORA 

Tal y como se desprende de los resultados obtenidos, la glorieta presenta situaciones de congestión en la 

entrada desde Ronda Sur, entrada 3 de un solo carril. Además, el resto de entradas también presentan una 

importante carga de tráfico, próxima a la congestión en algunas situaciones tanto en la entrada 1 desde 

Ronda Sur, como en la entrada 4 desde la Alameda de Cervantes. 

Los niveles de servicio obtenidos en función de la demora se presentan a continuación: 

 

              

5.5 INTERSECCIÓN ENTRE CARRETERA RM-11 Y RONDA SUR 

5.5.1 MÉTODO DEL TRANSPORT ROAD AND RESEARCH LABORATORY (TRRL)  

Los vehículos equivalentes obtenidos en la hora de mayor tráfico aforada, según la metodología explicada 

en el apartado anterior, y para cada movimiento posible es la siguiente: 

 

 

A partir de los datos anteriores se ha elaborado la matriz Origen/Destino. Para facilitar el análisis de los 

resultados arrojados por el programa las entradas/salidas se han numerado en sentido antihorario y con 

valores desde el 1 hasta el 4. De esta manera, la numeración de los accesos queda de la siguiente manera: 

- Acceso nº1: RM-11 (Hacia Águilas) 

- Acceso nº2: Rambla de Tiata 

- Acceso nº3: Ronda Sur (Hacia Lorca) 

- Acceso nº4: RM-11 (Hacia A-7) 
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5.5.2 MÉTODO DEL SETRA PARA ROTONDAS INTERURBANAS 

Los resultados obtenidos a partir del método del SETRA son los siguientes: 

  

  

5.5.3 CONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA DEMORA 

Tal y como se desprende de los resultados obtenidos, la intersección no presenta en principio problemas de 

congestión en ninguna de sus entradas, siendo las más cargadas las entradas de la RM-11 en dirección 

Águilas y la entrada desde Ronda Sur.  

 

Los niveles de servicio obtenidos en función de la demora se presentan a continuación: 

 

                

 

5.6 INTERSECCIÓN ENTRE CARRETERA RM-11 Y N-340A (CARRETERA DE GRANADA)  

5.6.1 MÉTODO DEL TRANSPORT ROAD AND RESEARCH LABORATORY (TRRL)  

Los vehículos equivalentes obtenidos en la hora de mayor tráfico aforada, según la metodología explicada 

en el apartado anterior, y para cada movimiento posible es la siguiente: 
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ACCESOS 1=6 2=8 3=10 4=2 5=4

1=7 2 138 139 56 12

2=9 106 0 64 339 11

3=1 280 118 2 262 19

4=3 99 292 106 2 1

5=5 21 11 11 8 0

INTERSECCIÓN Nº 6  - RM-11 SALIDA AUTOVIA- RM-11 AGUILAS CON N-340a
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5.6.2 MÉTODO DEL SETRA PARA ROTONDAS INTERURBANAS 

Los resultados obtenidos a partir del método del SETRA son los siguientes: 
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5.6.3 CONCLUSIONES

De los resultados obtenidos, se desprende que las entradas más cargadas son la entrada desde la RM

proveniente de la autovía A

partir de los resultados obtenidos no se desprende la existencia de niveles cercanos a la saturación, si a la 

congestión en la entrada desde la RM

Sur, se identifica la existencia de satur

vehículos para acceder a dicha intersección en periodos punta.

Los niveles de servicio obtenidos en función de la demora, con la salvedad expuesta para la entrada 4, se 

presentan a continuación: 

 

5.7 INTERSECCIÓN ENTRE L

JERÓNIMO SANTA FÉ Y 

5.7.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO

Si bien el funcionamiento de la intersecci

ceda el paso a los vehículos que provienen de la Avenida de Granada (movimiento 4). Muy próxima a la 

intersección, se sitúa a su vez la intersección en X con el Camino Viejo del Puerto, utilizando los vehículos 

que acceden o salen de ésta, los ramales correspo

Por todo ello, se ha realizado un análisis de la intersección mediante el método del TRLL para glorietas y 

también de la intersección en T que supone la existencia del ceda el paso en el anillo

con el Camino Viejo del Puerto mediante la metodología del Manual de Capacidad recogida en el 

4.-Metodología empleada en el análisis

5.7.2 MÉTODO DEL 

Los vehículos equivalentes obtenidos en la hora 

en el apartado anterior, y para cada movimiento posible es la siguiente
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ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO 

ONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA DEMORA

De los resultados obtenidos, se desprende que las entradas más cargadas son la entrada desde la RM

proveniente de la autovía A-7 y la entrada desde el casco urbano de Lorca a través de la N

tir de los resultados obtenidos no se desprende la existencia de niveles cercanos a la saturación, si a la 

congestión en la entrada desde la RM-11, del análisis realizado para el itinerario: enlace A

Sur, se identifica la existencia de saturación en esta entrada y la formación de importantes colas de 

vehículos para acceder a dicha intersección en periodos punta. 

Los niveles de servicio obtenidos en función de la demora, con la salvedad expuesta para la entrada 4, se 

 

 

INTERSECCIÓN ENTRE LA CALLE PÉREZ CASAS-CAMINO VIEJO DEL PUE

JERÓNIMO SANTA FÉ Y CARRETERA DE GRANADA  

NTRODUCCIÓN Y OBJETO 

Si bien el funcionamiento de la intersección es similar al de una glorieta, dentro del anillo hay establecido un 

el paso a los vehículos que provienen de la Avenida de Granada (movimiento 4). Muy próxima a la 

intersección, se sitúa a su vez la intersección en X con el Camino Viejo del Puerto, utilizando los vehículos 

que acceden o salen de ésta, los ramales correspondientes de la intersección principal.

Por todo ello, se ha realizado un análisis de la intersección mediante el método del TRLL para glorietas y 

también de la intersección en T que supone la existencia del ceda el paso en el anillo

con el Camino Viejo del Puerto mediante la metodología del Manual de Capacidad recogida en el 

ía empleada en el análisis-. 

ÉTODO DEL TRANSPORT ROAD AND RESEARCH LABORATORY (TRRL)

Los vehículos equivalentes obtenidos en la hora de mayor tráfico aforada, según la metodología explicada 

en el apartado anterior, y para cada movimiento posible es la siguiente: 
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RA 

De los resultados obtenidos, se desprende que las entradas más cargadas son la entrada desde la RM-11 

7 y la entrada desde el casco urbano de Lorca a través de la N-340a. Si bien a 

tir de los resultados obtenidos no se desprende la existencia de niveles cercanos a la saturación, si a la 

11, del análisis realizado para el itinerario: enlace A-7- RM-11-Ronda 

ación en esta entrada y la formación de importantes colas de 

Los niveles de servicio obtenidos en función de la demora, con la salvedad expuesta para la entrada 4, se 

 

CAMINO VIEJO DEL PUERTO-CALLE 

ón es similar al de una glorieta, dentro del anillo hay establecido un 

el paso a los vehículos que provienen de la Avenida de Granada (movimiento 4). Muy próxima a la 

intersección, se sitúa a su vez la intersección en X con el Camino Viejo del Puerto, utilizando los vehículos 

ndientes de la intersección principal. 

Por todo ello, se ha realizado un análisis de la intersección mediante el método del TRLL para glorietas y 

también de la intersección en T que supone la existencia del ceda el paso en el anillo, y la intersección en X 

con el Camino Viejo del Puerto mediante la metodología del Manual de Capacidad recogida en el apartado 

(TRRL)  

aforada, según la metodología explicada 
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5.7.3 ANÁLISIS DE LA INTERSECCIÓN EN T EN EL ANILLO. NIVEL DE SERVICIO 
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5.7.4 ANÁLISIS DE LA INTERSECCIÓN EN X CON EL CAMINO VIEJO DEL PUERTO  
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5.7.1 CONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA DEMORA 

De los resultados obtenidos, se desprende que la existencia de niveles cercanos a la congestión en horas 

punta en las entradas desde la Carretera de Granada y la Calle Pérez Casas, ambas de un solo carril.  

Los niveles de servicio obtenidos en función de la demora son los siguientes: 

 

  

5.8 INTERSECCIÓN ENTRE LA AVENIDA DE EUROPA-AVENIDA JUAN CARLOS I-AVENIDA 

SANTA CLARA 

5.8.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO  

A partir de la metodología recogida en el Manual de Capacidad para intersecciones semaforizadas y 

explicada en el apartado 4.- Metodología empleada en el análisis.- se han elaborado distintas fichas de 

campo para obtener las demoras totales debidas a la intersección para cada uno de los movimientos 

permitidos en la misma. A partir de estas demoras se ha determinado el nivel de servicio en cada una de las 

entradas a la intersección. 

 

 

 



 

 

 
5.- ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO

5.8.2 TOMA DE DATOS Y RESUL

 

 

 

 

 

 ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO

ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO 

OMA DE DATOS Y RESULTADOS OBTENIDOS 
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5.- ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO

5.8.3 CONCLUSIONES

La intersección funciona en general

la misma se caracteriza por la existencia de volúmenes de tráfico cercanos a la capacidad, duraciones del 

ciclo largas, constantes paradas y lentas progresiones en cola. 

Los movimientos con un nivel de servicio más 

• Carril Derecho de la Avenida Santa Clara, utilizado en los movimientos de paso hacia la Avenida de 

Santa Clara en dirección Ronda Sur y el giro a derechas hacia 

• Carril Derecho en Avenida Santa Clara hacia Ronda Sur, utilizado en los movimientos de giro a 

derechas hacia la Avenida de Europa.

• Carril Derecho en Avenida de Europa, utilizado en los movimientos hacia Juan Carlos I y giro a 

derechas hacia Avda. Santa Clara.

Tal y como se desprende de lo anterior, son los movimientos que tienen como destino la Avenida Juan 

Carlos I, que dispone de un solo carril, los que tienen un menor nivel de servicio. 

 

 

 ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO

ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO 

ONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA DEMORA

La intersección funciona en general con bajos niveles de servicio (D y E). Por lo tanto, el funcionamiento de 

la misma se caracteriza por la existencia de volúmenes de tráfico cercanos a la capacidad, duraciones del 

ciclo largas, constantes paradas y lentas progresiones en cola.  

entos con un nivel de servicio más bajo son los correspondientes a los siguientes movimientos:

Carril Derecho de la Avenida Santa Clara, utilizado en los movimientos de paso hacia la Avenida de 

Santa Clara en dirección Ronda Sur y el giro a derechas hacia Juan Carlos I.

Carril Derecho en Avenida Santa Clara hacia Ronda Sur, utilizado en los movimientos de giro a 

derechas hacia la Avenida de Europa. 

Carril Derecho en Avenida de Europa, utilizado en los movimientos hacia Juan Carlos I y giro a 

Avda. Santa Clara. 

Tal y como se desprende de lo anterior, son los movimientos que tienen como destino la Avenida Juan 

Carlos I, que dispone de un solo carril, los que tienen un menor nivel de servicio. 
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con bajos niveles de servicio (D y E). Por lo tanto, el funcionamiento de 

la misma se caracteriza por la existencia de volúmenes de tráfico cercanos a la capacidad, duraciones del 

ajo son los correspondientes a los siguientes movimientos: 

Carril Derecho de la Avenida Santa Clara, utilizado en los movimientos de paso hacia la Avenida de 

Juan Carlos I. 

Carril Derecho en Avenida Santa Clara hacia Ronda Sur, utilizado en los movimientos de giro a 

Carril Derecho en Avenida de Europa, utilizado en los movimientos hacia Juan Carlos I y giro a 

Tal y como se desprende de lo anterior, son los movimientos que tienen como destino la Avenida Juan 

Carlos I, que dispone de un solo carril, los que tienen un menor nivel de servicio.  

 

5.9

A partir de la metodología recogida en el Manual de Capacidad

explicada en el 

campo para obtener las demoras totales debidas a la intersección para los movimientos más importantes 

permitidos en la misma. A partir de estas demoras se ha determinado el nivel de servicio en cada una de las 

entradas a la intersecció
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5.9 INTERSECCIÓN ENTRE LA AVENIDA DE EUROPA

PUENTE GIMENO-CALLE JUAN ANTONIO D

5.9.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO  

A partir de la metodología recogida en el Manual de Capacidad

explicada en el apartado 4.- Metodología empleada en el análisis.

campo para obtener las demoras totales debidas a la intersección para los movimientos más importantes 

permitidos en la misma. A partir de estas demoras se ha determinado el nivel de servicio en cada una de las 

entradas a la intersección. 

A AVENIDA DE EUROPA-AVENIDA RAFAEL MAROTO

CALLE JUAN ANTONIO DIMAS. GLORIETA DEL SIFÓN. 

A partir de la metodología recogida en el Manual de Capacidad para intersecciones semaforizadas 

Metodología empleada en el análisis.- se han elaborado distintas fichas de 

campo para obtener las demoras totales debidas a la intersección para los movimientos más importantes 

permitidos en la misma. A partir de estas demoras se ha determinado el nivel de servicio en cada una de las 
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intersecciones semaforizadas y 

distintas fichas de 

campo para obtener las demoras totales debidas a la intersección para los movimientos más importantes 

permitidos en la misma. A partir de estas demoras se ha determinado el nivel de servicio en cada una de las 
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5.9.2 TOMA DE DATOS Y RESULTADOS OBTENIDOS 
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5.9.3 CONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA DEMORA 

De los movimientos analizados, el que mayor problema presenta es el giro a izquierdas a la altura de la 

Calle Canal de San Diego hacia la Avenida de Europa, Calle Cristo de la Sangre o Pintor Márquez, que 

funciona con un nivel de servicio E, produciéndose demoras de importancia y colas en el cayado dispuesto 

para realizar los giros.  

 

 

Otro movimiento que presenta demoras reseñables es el giro a derechas hacia la Avenida de Europa desde 

la calle Juan Antonio Dimas, debido a la intensidad de vehículos que presenta en relación a la duración del 

ciclo y el resto de movimientos permitidos.  

5.10 EJE ARTERIAL DE LA  N-301A: AVENIDA DE EUROPA-AVENIDA JUAN CARLOS I-CALLE 

JERÓNIMO SANTA FÉ- CARRETERA DE GRANADA 

5.10.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO 

A partir de la metodología recogida en el Manual de Capacidad para vías urbanas y explicada en el 

apartado 4.- Metodología empleada en el análisis.- se han elaborado distintas fichas de campo y se han 

obtenido las velocidades medias y de recorrido de los itinerarios y sus niveles de servicio. 

5.10.2 TOMA DE DATOS EN CAMPO  

A continuación se adjuntan los resultados obtenidos de la toma de datos realizada en campo según la 

metodología expuesta. Se han realizado un total de 12 recorridos, 6 por sentido, en el eje indicado, 

anotando el tiempo empleado en recorrer el itinerario, incluidos los tiempos intermedios entre 

intersecciones, y las paradas o reducciones de velocidad habidas y los motivos de éstas. 
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5.10.3 RESULTADOS OBTENIDOS  

A partir de los datos recogidos en el apartado anterior, y para cada tramo y para el total del vial estudiado, 

se han obtenido las velocidades medias (teniendo en cuenta las demoras debidas a paradas o grandes 

reducciones de velocidad) y las velocidades de recorrido (sin tener en cuenta las demoras anteriores). 

 

 

 

 

 



 
  

  ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO 

 

 
5.- ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO   40 

 

 

 

 



 
  

  ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO 

 

 
5.- ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO   41 

5.10.4 CONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA VELOCIDAD 

Para el establecimiento de niveles de servicio en este itinerario, y dadas las características netamente urbanas 

del mismo,  se ha partido de una velocidad considerada como libre de 40 km/h (esta sería la velocidad que 

mantendrían los vehículos si no se vieran influenciados por el tráfico, semáforos, etc). Más allá del valor 

escogido para la velocidad en este caso, se trata de tener una referencia coherente para poder obtener 

conclusiones a partir de los resultados obtenidos.  

Los niveles de servicio para este caso, se obtienen comparando las velocidades medias con los siguientes 

umbrales: 

 

Los niveles de servicio obtenidos en dirección Granada son los siguientes:

 

 

En general, el itinerario funciona con un bajo nivel de servicio y una velocidad media reducida. Tal y como se 

desprende de los resultados, los niveles de servicio más desfavorables se dan en el tramo entre la 

Intersección de la Avenida de Europa y Juan Carlos I y la Plaza del Óvalo, donde la Avda. Juan Carlos I 

dispone de un único carril en este sentido, y en el tramo entre la Intersección del Sifón y la Intersección de la 

Avenida de Europa y Juan Carlos I, debido fundamentalmente a las demoras que origina las intersecciones 

semaforizadas existentes. 

Los niveles de servicio en dirección Murcia son los siguientes: 

 

El itinerario presenta en general un mejor nivel de servicio que el anterior. Sin embargo, existen dos tramos 

conflictivos que presentan las velocidades medias más pequeñas registradas en todo el eje de la N-340a. 

Estos tramos son los comprendidos entre la Intersección de Pérez Casas-Intersección del Óvalo, donde existe 

un único carril para este sentido, y la Intersección del Óvalo y la Intersección con la Avda. de Europa, con 

frecuentes paradas debido a las intersecciones semaforizadas existentes tanto en la Avda. Juan Carlos I como 

en calles perpendiculares con acceso a ésta.  

 

 



 
  

  ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO 

 

 
5.- ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO   42 

5.11 ALAMEDA DE CERVANTES. DESDE PLAZA DEL ÓVALO HASTA RONDA SUR       

5.11.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO 

A partir de la metodología recogida en el Manual de Capacidad para vías urbanas y explicada en el apartado 

4.- Metodología empleada en el análisis.- se han elaborado distintas fichas de campo y se han obtenido las 

velocidades medias y de recorrido de los itinerarios y sus niveles de servicio. 

5.11.2 TOMA DE DATOS EN CAMPO  

A continuación se adjuntan los resultados obtenidos de la toma de datos realizada en campo según la 

metodología expuesta. Se han anotado los tiempos empleados en recorrer el itinerario, incluidos los tiempos 

intermedios entre intersecciones, y las paradas o reducciones de velocidad habidas y los motivos de éstas. 
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5.11.3 RESULTADOS OBTENIDOS  

A partir de los datos recogidos en el apartado anterior, y para cada tramo y para el total del vial estudiado, se 

han obtenido las velocidades medias (teniendo en cuenta las demoras debidas a paradas o grandes 

reducciones de velocidad) y las velocidades de recorrido (sin tener en cuenta las demoras anteriores). 
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5.11.4 CONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA VELOCIDAD 

Para el establecimiento de niveles de servicio en este itinerario, y dadas las características netamente urbanas 

del mismo, se ha partido de una velocidad considerada como libre de 40 km/h (esta sería la velocidad que 

mantendrían los vehículos si no se vieran influenciados por el tráfico, semáforos, etc). Más allá del valor 

escogido para la velocidad en este caso, se trata de tener una referencia coherente para poder obtener 

conclusiones a partir de los resultados obtenidos.  

Los niveles de servicio para este caso, se obtienen comparando las velocidades medias con los siguientes 

umbrales: 

 

 

En sentido Ronda Sur, el nivel de servicio se puede calificar como bueno. En el primer tramo hasta el Camino 

del Gato, de características más urbanas, las velocidades obtenidas son inferiores, aunque el nivel de servicio 

obtenido sigue pudiéndose considerar como aceptable.  

 

 

 

 

En sentido contrario los niveles de servicio siguen siendo aceptables, si bien el tramo final entre el Camino del 

Gato y Ronda Sur presenta velocidades inferiores a las del sentido contrario. En el tramo inicial, la velocidad 

media es en este caso mayor a la del sentido contrario debido a la existencia, en gran parte del recorrido, de 

dos carriles para este sentido.  

En el análisis de las velocidades medias no se han tenido en cuenta las demoras puntuales impuestas por el 

paso a nivel con el ferrocarril existente en la Avenida.  

5.12 CONEXIÓN RONDA SUR Y AUTOVÍA A-7 

5.12.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO  

A partir de la metodología recogida en el Manual de Capacidad para vías urbanas y explicada en el apartado 

4.- Metodología empleada en el análisis.- se han elaborado distintas fichas de campo y se han obtenido las 

velocidades medias y de recorrido de los itinerarios y sus niveles de servicio. 

5.12.2 TOMA DE DATOS EN CAMPO  

A continuación se adjuntan los resultados obtenidos de la toma de datos realizada en campo según la 

metodología expuesta. Se han anotado los tiempos empleados en recorrer el itinerario, incluidos los tiempos 

intermedios entre intersecciones, y las paradas o reducciones de velocidad habidas y los motivos de éstas. 
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5.12.3 RESULTADOS OBTENIDOS  

A partir de los datos recogidos en el apartado anterior, y para cada tramo y para el total del vial estudiado, se 

han obtenido las velocidades medias (teniendo en cuenta las demoras debidas a paradas o grandes 

reducciones de velocidad) y las velocidades de recorrido (sin tener en cuenta las demoras anteriores). 
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5.12.4 CONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA VELOCIDAD 

Para el establecimiento de niveles de servicio en este itinerario, y dadas las características periurbanas e 

incluso interurbanas del mismo, se ha partido de una velocidad considerada como libre de 60 km/h (velocidad 

máxima limitada en parte del itinerario). Más allá del valor escogido para la velocidad en este caso, se trata de 

tener una referencia coherente para poder obtener conclusiones a partir de los resultados obtenidos.  

Los niveles de servicio para este caso, se obtienen comparando las velocidades medias con los siguientes 

umbrales: 

 

 

 

 

El principal problema que presenta el itinerario se localiza en el tramo de unión entre el enlace de la autovía A-

7 y la Intersección con la Avda. de Granada (Glorieta de San Antonio), sentido Águilas, donde dicha 

intersección, con importante tráfico proveniente del casco urbano de Lorca y de la RM-11 en sentido contrario, 

da lugar a la formación de importantes colas en este tramo. Las demoras que implican reducción de la 

velocidad en el resto de casos vienen impuestas por la glorieta comentada y las intersecciones semaforizadas 

existentes.  

 

 

Formación de colas en el tramo de unión entre A-7 y Glorieta de San Antonio 
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5.13 AVENIDA DE LAS FUERZAS ARMADAS-CALLE ORTEGA MELGARES-CALLE MAYOR-CALLE 

EULOGIO PERIAGO-CARRETERA DE CARAVACA 

5.13.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO 

A partir de la metodología recogida en el Manual de Capacidad para vías urbanas y explicada en el apartado 

4.- Metodología empleada en el análisis.- se han elaborado distintas fichas de campo y se han obtenido las 

velocidades medias y de recorrido de los itinerarios y sus niveles de servicio. 

5.13.2 TOMA DE DATOS EN CAMPO  

A continuación se adjuntan los resultados obtenidos de la toma de datos realizada en campo según la 

metodología expuesta. Se han realizado un total de 12 recorridos, 6 por sentido, en el eje indicado, anotando 

el tiempo empleado en recorrer el itinerario, incluidos los tiempos intermedios entre intersecciones, y las 

paradas o reducciones de velocidad habidas y los motivos de éstas. 
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5.13.3 RESULTADOS OBTENIDOS  

A partir de los datos recogidos en el apartado anterior, y para cada tramo y para el total del vial estudiado, se 

han obtenido las velocidades medias (teniendo en cuenta las demoras debidas a paradas o grandes 

reducciones de velocidad) y las velocidades de recorrido (sin tener en cuenta las demoras anteriores). 

 

 



 
  

  ESTUDIO DE TRÁFICO DE LA  CIUDAD DE LORCA EN ESPECIAL EN LOS BARRIOS AFECTADOS POR EL SEISMO 

 

 
5.- ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO   57 

 

 

 

 



 

 

 
5.- ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO

 

5.13.4 CONCLUSIONES

Para el establecimiento de niveles de servicio en este itinerario, y dadas las características urbanas del mismo, 

se ha partido de una velocidad considerada como libre de 40 km/h (esta sería la velocidad que mantendrían 

los vehículos si no se vieran influe

velocidad en este caso, se trata de tener una referencia coherente para poder obtener conclusiones a partir de 

los resultados obtenidos.  

Los niveles de servicio para este caso, s

umbrales: 
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ANÁLISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO. NIVELES DE SERVICIO 

ONCLUSIONES. NIVELES DE SERVICIO EN FUNCIÓN DE LA VELOCIDAD

Para el establecimiento de niveles de servicio en este itinerario, y dadas las características urbanas del mismo, 

se ha partido de una velocidad considerada como libre de 40 km/h (esta sería la velocidad que mantendrían 

los vehículos si no se vieran influenciados por el tráfico, semáforos, etc). Más allá del valor escogido para la 

velocidad en este caso, se trata de tener una referencia coherente para poder obtener conclusiones a partir de 

 

Los niveles de servicio para este caso, se obtienen comparando las velocidades medias con los siguientes 
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CIDAD 

Para el establecimiento de niveles de servicio en este itinerario, y dadas las características urbanas del mismo, 

se ha partido de una velocidad considerada como libre de 40 km/h (esta sería la velocidad que mantendrían 

nciados por el tráfico, semáforos, etc). Más allá del valor escogido para la 

velocidad en este caso, se trata de tener una referencia coherente para poder obtener conclusiones a partir de 

e obtienen comparando las velocidades medias con los siguientes 

 

 

El itinerario presenta en general un aceptable nivel de servicio, siendo bueno en el tramo entre la Plaza de la 

Estrella y la autovía A

Ortega Melgares, donde, en dirección Ca

demoras sobre los tiempos de recorrido son impuestas por las intersecciones semaforizadas existentes a lo 

largo de estas calles. 

5.14

El tramo final de

menos urbanas que el resto de viario incluido en este itinerario, también se ha analizado según la metodología 

del Manual de Capacidad para carreteras de dos carri

en el análisis.
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El itinerario presenta en general un aceptable nivel de servicio, siendo bueno en el tramo entre la Plaza de la 

Estrella y la autovía A-7. Los mayores problemas se presentan en la Avenida de Las Fuerzas Armadas

Ortega Melgares, donde, en dirección Caravaca, existe un único carril. En cualquier caso, las mayores 

demoras sobre los tiempos de recorrido son impuestas por las intersecciones semaforizadas existentes a lo 

largo de estas calles.  

5.14 CALLE EULOGIO PERIAGO Y CARRETERA DE CAR

El tramo final de la calle Eulogio Periago y la carretera de Caravaca, y dado que tienen unas características 

menos urbanas que el resto de viario incluido en este itinerario, también se ha analizado según la metodología 

del Manual de Capacidad para carreteras de dos carri

en el análisis.-. Los resultados obtenidos se muestran a continuación:

 

El itinerario presenta en general un aceptable nivel de servicio, siendo bueno en el tramo entre la Plaza de la 

7. Los mayores problemas se presentan en la Avenida de Las Fuerzas Armadas

ravaca, existe un único carril. En cualquier caso, las mayores 

demoras sobre los tiempos de recorrido son impuestas por las intersecciones semaforizadas existentes a lo 

O Y CARRETERA DE CARAVACA 

la calle Eulogio Periago y la carretera de Caravaca, y dado que tienen unas características 

menos urbanas que el resto de viario incluido en este itinerario, también se ha analizado según la metodología 

del Manual de Capacidad para carreteras de dos carriles explicada en el apartado 4.- Metodología empleada 

Los resultados obtenidos se muestran a continuación: 
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El itinerario presenta en general un aceptable nivel de servicio, siendo bueno en el tramo entre la Plaza de la 

7. Los mayores problemas se presentan en la Avenida de Las Fuerzas Armadas-Calle 

ravaca, existe un único carril. En cualquier caso, las mayores 

demoras sobre los tiempos de recorrido son impuestas por las intersecciones semaforizadas existentes a lo 

la calle Eulogio Periago y la carretera de Caravaca, y dado que tienen unas características 

menos urbanas que el resto de viario incluido en este itinerario, también se ha analizado según la metodología 

Metodología empleada 
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66..  PPRROOPPUUEESSTTAASS  DDEE  AACCTTUUAACCIIÓÓNN    

6.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO 

En el presente apartado, y a partir de los análisis y conclusiones obtenidas en apartados anteriores, se 

proponen algunas actuaciones para solucionar o mitigar en parte los principales problemas identificados. 

Las soluciones aquí propuestas no han de tomarse como algo categórico, pudiendo existir otras alternativas  

igualmente válidas o propuestas que sean complementarias. El establecimiento de las soluciones definitivas 

y su diseño de detalle, han de ser fruto de análisis más individualizados que incluyan aspectos como: 

disponibilidad de terrenos, viabilidad económica, actuaciones previstas que pudieran influir sobre la 

problemática descrita, contestación social, influencia de otros medios de transporte, etc.  

6.2 ACTUACIONES DE DESCARGA DEL TRÁFICO DEL INTERIOR DE LA CIUDAD 

Dado que el principal problema de tráfico de la ciudad de Lorca es la gran intensidad de tráfico que circula 

por el eje de la N-340a, lo que deriva en problemas como bajos niveles de servicio, retenciones y escasa 

fluidez en hora punta, falta de espacios para el peatón y otros modos de transporte, aumento del consumo 

de combustible y emisiones a la atmósfera, etc, son necesarios soluciones de carácter general en el entorno 

del casco urbano encaminadas a aliviar y disminuir el tráfico que recibe este eje viario. 

Tal y como se ha puesto de manifiesto en el estudio, gran parte de los habitantes del municipio utilizan este 

eje en sus desplazamientos tanto de corto como de medio recorrido. Por ello, cualquier actuación 

encaminada a solucionar los problemas de tráfico en la ciudad de Lorca debe pasar por la ejecución de 

nuevos viales o ampliación de la capacidad de los ya existentes en la periferia del casco urbano. 

Entre las actuaciones de mayor importancia o de primer nivel, indicar las siguientes: 

1) Ronda de circunvalación Norte  

Este vial de nueva apertura discurriría entre la entrada al municipio, junto a la glorieta de entrada a la ciudad 

(intersección entre la carretera de Murcia, Avenida de las Fuerzas Armadas y Avenida de Europa) y la 

carretera de Caravaca en su zona final. Como consecuencia de ello, también sería necesario ampliar la 

capacidad de la propia carretera de Caravaca. 

De esta manera se conseguiría fundamentalmente desviar parte del tráfico de los barrios de la zona Norte 

que utilizan el eje Avda de las Fuerzas Armadas-Calle Ortega Melgares-Calle Mayor-Calle Eulogio Periago-

Carretera de Caravaca en sus desplazamientos con Origen/Destino la autovía A-7 o la RM-711. 

 

2) Ronda de circunvalación Sur  

Este vial de nueva apertura tendría su inicio en el mismo punto que la Ronda Norte, y por lo tanto habría de 

ejecutarse una nueva intersección de gran capacidad. Circunvalaría la población por la zona Este, al otro 

lado de la Rambla de Tiata, de manera cuasi paralela a la actual Ronda Sur, y llegaría hasta el enlace con 

la autovía A-7 situado más al SurOeste de la ciudad. Actualmente este enlace sólo consta de un ramal de 

entrada por lo que habría que proceder a su remodelación para ejecutar un ramal de salida. 

Esta Ronda podría a su vez conectarse con la actual Ronda Sur a la altura de la intersección con la Avenida 

de Cervantes y la intersección con la RM-11 y con la propia RM-11 más al Sur.  

Estas actuaciones implican a Administraciones como el Ministerio de Fomento o la Comunidad Autónoma, 

por lo que habrían de ser tratadas con estos organismos de cara a su posible ejecución. 

Con esta actuación se descargaría de tráfico, fundamentalmente el que realiza itinerarios de medio y largo 

recorrido, el interior del casco urbano y el actual vial de conexión entre la autovía A-7 y Ronda Sur que, 

como se ha puesto de manifiesto en el estudio, presenta problemas de retenciones y formación de grandes 

colas en las horas punta.  
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3) Continuación y mejora de la Ronda Sur 

Con similar propósito que la actuación anterior, pero discurriendo de manera más cercana al viario 

existente, se plantea la posibilidad de ejecutar un nuevo vial en dirección Este entre el final de la Avenida 

Santa Clara y el inicio de la Ronda de circunvalación Sur comentada anteriormente. Asimismo, se plantea la 

posibilidad de ampliar la capacidad de la Ronda Sur utilizando el vial existente al otro lado de la Rambla de 

Tiata. 

Con esta actuación se descargaría parte del tráfico de la Avenida de Europa y también, aunque en menor 

medida, se mejoraría la situación en la calle Juan Carlos I. 

 

4) Nuevo vial de conexión de los barrios altos 

Los barrios altos de la ciudad de Lorca presentan un claro déficit en cuanto a conexión y accesibilidad  con 

el resto del entramado viario del municipio, lo que dificulta los desplazamientos, tanto de corto como de 

medio y largo recorrido, de sus habitantes. 

Para solucionar en parte estos problemas, se propone la ejecución de un nuevo vial, que habrá de apoyarse 

en ocasiones en viales ya existentes, que circunvale la zona Oeste de los barrios altos. En su propuesta 

más ambiciosa, este vial conectaría con la carretera de Caravaca al Norte y con la autovía A-7 al Sur.  

Como consecuencia de ello, además de la mejora en las condiciones de accesibilidad y movilidad de estos 

barrios, se descargaría de tráfico el eje de la N-340a: Calle Juan Carlos I-Jerónimo Santa Fé-Carretera de 

Granada, la calle Pérez Casas-Nogalte-López Gisber y otros viales adyacentes.  
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5) Ampliación de la capacidad y mejora de la carretera de Caravaca  

Como consecuencia de las actuaciones anteriormente descritas, se hace necesario el aumento de la 

capacidad, ampliando el número de carriles por sentido, y mejora del trazado de la carretera de Caravaca, 

desde el final de la Calle Eulogio Periago hasta la conexión con la autovía A-7. 

 

A las anteriores actuaciones descritas, se podrían unir otras de menor nivel encaminadas a mejorar la 

circulación en el viario secundario del interior de la ciudad mediante la reordenación de sentidos de 

circulación e intersecciones, adecuación de viales o fomento de modos alternativos de transporte. 

En el Documento nº2-Planos del Estudio-, aparecen reflejadas las propuestas mencionadas en este 

apartado.  

6.3 PRINCIPALES PROBLEMAS IDENTIFICADOS Y ACTUACIONES PROPUESTAS 

A partir del análisis realizado en el apartado 5.- Análisis de Actuaciones-. los principales problemas 

identificados son los siguientes: 

6.3.1 EJE VIARIO DE LA N-340A: AVENIDA DE EUROPA-JUAN CARLOS I-JERÓNIMO SANTA FÉ-CARRETERA 

DE GRANADA                 

El eje viario principal del casco urbano de Lorca, la antigua N-340a, que atraviesa toda la ciudad desde el 

Noreste hasta el Suroeste soporta una gran intensidad de tráfico. Se trata tanto de tráfico interior que realiza 

desplazamientos de corto recorrido en el casco urbano como tráfico de itinerarios de medio recorrido que 

utiliza la vía para llegar hasta la autovía A-7, RM-11 o Ronda Sur. 

Gran parte del viario de segundo y tercer nivel de la zona Oeste del casco urbano (barrios de San Juan, 

Santa María, San Mateo, San José, Alfonso X, La Viña, Casas Baratas, etc) confluye en el citado vial, por lo 

que éste ha de ser utilizado sin prácticamente alternativa posible para los distintos desplazamientos 

comentados. 
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Además de lo anterior, este eje se caracteriza por su gran actividad comercial y por la existencia de 

numerosas edificaciones, tanto residencial como de servicios, situadas en sus márgenes.  

Del análisis realizado se desprenden velocidades medias bajas en la práctica totalidad de los casos, siendo 

la situación menos desfavorable en la Avenida de Europa hasta la Intersección del Sifón, con numerosas 

detenciones y demoras, siendo los tramos más conflictivos los siguientes: 

 Avenida Juan Carlos I, en ambos sentidos de circulación. 

 Carretera de Granada, entre la Intersección con la calle Pérez Casas y la Intersección con 

la carretera RM-11 y especialmente en sentido Granada. 

 Calle Jerónimo Santa Fé, especialmente en sentido Murcia. 

 Tramo de la Avenida de Europa entre la Intersección del Sifón e Intersección con la Avda. 

Juan Carlos I-Avda. Europa-Avda Santa Clara, en sentido centro urbano. Las reducciones 

en la velocidad se deben exclusivamente al funcionamiento de las intersecciones 

semaforizadas y no a problemas de capacidad en la vía. 

En relación a las posibles soluciones a adoptar para mitigar los problemas detectados es necesario realizar 

las siguientes consideraciones. 

La calle Juan Carlos I es el principal eje comercial de la ciudad de Lorca y soporta las mayores intensidades 

de todo el casco urbano. El vial dispone de tres carriles, dos en sentido Murcia y uno en sentido Granada; 

con bandas de aparcamiento en uno de los laterales en la mayor parte del recorrido y aceras de entre 1,5 y 

2,5 m.  

El aumento de la capacidad del vial, ampliando a dos carriles el sentido Granada, mejoraría los niveles de 

servicio y la fluidez en la circulación. Esta solución conllevaría la eliminación de los aparcamientos y la 

reducción de espacio para el peatón; además de no resultar fácil por lo exiguo de la sección transversal. 

Además, tendría como uno de los principales inconvenientes la posible pérdida de atractivo para las 

actividades comerciales que se desarrollan en la calle. 

Las soluciones a medio y largo plazo pasarían por el desvío de parte del tráfico, aquel que realiza itinerarios 

de medio recorrido, por viales de nueva apertura o ampliación de la capacidad de los existentes, en las 

zonas Este y Oeste tal y como se ha indicado en el apartado anterior. Las mismas consideraciones 

realizadas para la calle Juan Carlos I son válidas para la calle Jerónimo Santa Fé. 

En la carretera de Granada, en el tramo que discurre entre la Glorieta de Pérez Casas y la Glorieta de San 

Antonio, la ampliación a dos carriles del sentido Murcia hasta un total de cuatro carriles en EL vial, la 

reordenación de las intersecciones (especialmente los giros a izquierdas) y el establecimiento de una 

separación física de los sentidos del tráfico (mediana) mejoraría la fluidez y los niveles de servicio del 

tráfico. Además, y dada la amplitud de la sección transversal, podrían disponerse aceras amplias para los 

peatones y carriles bici. Esta solución no elimina la necesidad del desvío del tráfico del casco urbano 

comentada anteriormente hacia otros viales de nueva apertura. Se trata por tanto de soluciones 

complementarias. 

 

 

6.3.2 CONEXIÓN RONDA SUR-AUTOVÍA A-7 

Este eje presenta un problema de importancia en la formación de grandes colas en horas punta en la 

entrada a la Glorieta de San Antonio desde el vial de conexión con la autovía A-7, lo que se traduce en 

niveles de servicio y velocidades muy bajas, retenciones y frecuentes paradas.  

Aunque de mucha menor importancia, indicar que en el tramo entre la Glorieta de San Antonio y la 

intersección con Ronda Sur, sentido Águilas, las intersecciones semaforizadas existentes imponen demoras 

de consideración sobre la velocidad media, si bien el nivel de servicio se mantiene en valores aceptables. 

Para mitigar los problemas en el eje de conexión entre la autovía A-7 , además de las actuaciones de 

desvío de tráfico del casco urbano ya comentadas y que reducirían el tráfico con origen/destino la carretera 

de Granada, se podría acometer la ampliación de la capacidad de la intersección, la regulación semafórica 

de ésta (especialmente en horas punta) y/o la ampliación de la capacidad del vial de entrada (ésta última 

solución puede resultar en la práctica más complicada). 

6.3.3 EJE FUERZAS ARMADAS-ORTEGA MELGARES- EULOGIO PERIAGO-CALLE MAYOR-CARRETERA DE 

CARAVACA 

El principal problema que presenta este eje es el bajo nivel de servicio en el tramo entre la Intersección 

entre la Calle de las Fuerzas Armadas y la plaza del Estrella, especialmente en sentido Caravaca. Ello se 

debe a la existencia de un único carril en este sentido, a las demoras impuestas por las intersecciones 

semafóricas y al tráfico que soporta la Calle Ortega Melgares, de un carril de circulación por sentido. El resto 

del itinerario tiene unos niveles de servicio aceptables e incluso buenos. 

Las actuaciones de mejora en este eje deben ir encaminadas fundamentalmente al desvío del tráfico con 

itinerarios de medio y largo recorrido que utiliza el eje formado por las calles Fuerzas Armadas-Eulogio 

Periago-Calle Mayor comentadas en el apartado anterior así como al aumento de la capacidad de la 

carretera de Caravaca.  
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6.3.4 ALAMEDA DE CERVANTES 

La Alameda de Cervantes no presenta grandes problemas en cuanto a niveles de servicio se refiere. El 

último tramo entre la Intersección con el Camino del Gato y Ronda Sur presenta velocidades medias 

inferiores al resto del tramo debido, entre otras circunstancias, a la distribución de carriles y a las demoras 

impuestas por la existencia de intersecciones semaforizadas en el vial y en calles adyacentes.  

Las actuaciones en la Alameda de Cervantes podrían ir encaminadas a la reordenación de las 

intersecciones, especialmente giros a izquierda, a la ejecución de vías de servicio en aquellos tramos donde 

sea viable y a uniformizar la sección transversal de la vía por tramos. La eliminación del paso a nivel 

existente, si bien puede resultar complicada, contribuiría a mejorar la circulación, dado que además de las 

demoras que impone el paso del tren, supone un fuerte estrechamiento en la sección transversal.  

6.3.5 INTERSECCIONES ESTUDIADAS  

Las actuaciones de carácter global descritas anteriormente solucionarían total o parcialmente los problemas 

identificados en gran parte de las intersecciones. Por lo tanto, las propuestas que a continuación se 

acompañan pudieran no ser necesarias si se acometieran parte de las actuaciones descritas anteriormente.  

1) Glorieta del Óvalo  

El principal problema que presenta la glorieta del Óvalo es la falta de capacidad de la entrada de un carril 

desde la calle Juan Carlos I. Si se actuara de manera aislada sobre la misma, las soluciones deberían ir 

encaminadas al aumento del número de carriles en la entrada o al estudio de la regulación semafórica para 

la intersección, especialmente en horas punta. La descarga de tráfico del vial mediante las actuaciones de 

mayor orden indicadas anteriormente, probablemente solucionarían los problemas de capacidad 

comentados. 

2) Intersección entre la Alameda de Cervantes-Ronda Sur y carretera RM-621 

El principal problema que presenta la intersección es la falta de capacidad de la entrada de un carril desde 

Ronda Sur. Si se decidiera actuar sobre la intersección de manera aislada, las soluciones deberían ir 

encaminadas al aumento de la capacidad en dicha entrada, ampliando por ejemplo el número de carriles en 

la misma o aumentando la longitud y anchura de la isleta deflectora. 

3) Intersección entre la  carretera RM-11 y N-340a (Glorieta de San Antonio) 

Las soluciones al principal problema identificado en la intersección y que tiene que ver con la formación de 

colas y retenciones en la entrada a la glorieta desde la autovía, ya fueron comentadas en el análisis del eje 

del que forma parte esta intersección. 

 

 

4) Intersección de la Calle Pérez Casas-Camino Viejo del Puerto-Calle Jerónimo Santa Fé-

Carretera de Granada  

Las soluciones a los problemas identificados en la intersección pasan por su conversión a glorieta, la mejora 

de la intersección con el Camino Viejo del Puerto y la ampliación de un carril en la salida de la carretera de 

Granada para mejorar la regulación y ordenación de la circulación actualmente existente. 

 

5) Intersección semaforizada entre la Avenida de Europa-Avenida Santa Clara- Juan Carlos I 

Los movimientos con un nivel de servicio más bajo son los correspondientes a los siguientes movimientos: 

 Carril Derecho de la Avenida Santa Clara, utilizado en los movimientos de paso hacia la Avenida de 

Santa Clara en dirección Ronda Sur y el giro a derechas hacia Juan Carlos I. 

 Carril Derecho en Avenida Santa Clara hacia Ronda Sur, utilizado en los movimientos de giro a 

derechas hacia la Avenida de Europa. 

 Carril Derecho en Avenida de Europa, utilizado en los movimientos hacia Juan Carlos I y giro a 

derechas hacia Avda. Santa Clara. 

Las actuaciones de manera aislada sobre la intersección para la mitigación de los problemas apuntados 

resultan  complicadas. Se podría actuar sobre la semaforización, sobre todo en horas punta, para favorecer 

los movimientos con menor nivel de servicio. Las soluciones definitivas pasan por la descarga del tráfico de 

los viales que llegan a la intersección con las actuaciones comentadas en el apartado anterior.  

6) Intersección del Sifón  

La actuación aislada sobre la intersección del sifón pasa por la reordenación del giro a izquierdas ahora 

permitido a la altura de la Calle Canal de San Diego hacia la Avenida de Europa, Calle Cristo de la Sangre o 

Pintor Márquez, que funciona con un nivel de servicio bajo.  
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La ejecución de dos intersecciones tipo glorieta, una a la altura de la actual intersección del sifón y otra a la 

altura de la Avenida del Paso Encarnado podría ser una buena solución si se ejecutara el vial indicado en el 

apartado anterior como "Continuación de la Ronda Sur" que descargaría parte del tráfico que soporta la 

Avenida de Europa. 

 

Las propuestas de remodelación de la intersección se adjuntan en el Documento nº2 Planos del Estudio.  

 

En Murcia, Septiembre de 2014 

El Ingeniero de Caminos, C. y P. autor del Estudio: 

 

 

Fdo. Antonio Gómez Prieto 
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11..  IINNTTRROODDUUCCCCIIÓÓNN  YY  OOBBJJEETTOO  

En el presente anejo se ha establecido una comparación, dentro de lo posible, entre los datos obtenidos 

para las Intensidades Medias Diarias en el Estudio de Movilidad y Accesibilidad Integral en las Áreas de 

Influencia de Cartagena, Lorca y Murcia, en su parte dedicada a la ciudad de Lorca,  realizado en el año 

2009 por la entonces Dirección General de Urbanismo y Ordenación del Territorio. 

22..  EESSTTIIMMAACCIIÓÓNN  DDEE  LLAA  IINNTTEENNSSIIDDAADDEESS  HHOORRAARRIIAASS  ((IIHH))  EE  IINNTTEENNSSIIDDAADDEESS  MMEEDDIIAASS  DDIIAARRIIAASS  

((IIMMDD))  EENN  LLOOSS  VVIIAALLEESS  EESSTTUUDDIIAADDOOSS  

A partir de los aforos realizados, se han estimado tanto las Intensidades Horarias Punta cómo las 

Intensidades Medias Diarias de los viales estudiados. 

Los resultados se presentan en las siguientes tablas: 

INTENSIDADES HORARIAS 

VÍA ZONA IH (vehequ/h) 

Avda. de Europa 

Intersección con Fuerzas Armadas 863 

Antes Intersección Sifón 1.544 

Después Intersección Sifón 1.281 

Intersección con Juan Carlos I 1.435 

Juan Carlos I 
Intersección con Avda. de Europa 1.043 

Plaza del Óvalo 1.116 

Jerónimo Santa Fé 
Plaza del Óvalo 1.161 

Glorieta de Pérez Casas 859 

Carretera de Granada 

Glorieta de Pérez Casas 1.312 

Glorieta de San Antonio 1.197 

Glorieta de San Antonio 851 

Conexión A-7-Glorieta 
de San Antonio 

Glorieta de San Antonio 1.372 

RM-11. Avda Lorca-
Águilas 

Glorieta de San Antonio 1.077 

RM-11 Intersección con Ronda Sur 1.559 

Camino Viejo del Puerto Glorieta de Pérez Casas 190 

Calle Pérez Casas Glorieta de Pérez Casas 616 

Alameda de Cervantes 
 

Plaza del Óvalo 996 

Intersección con Ronda Sur 1.118 

Ronda Sur. Dirección 
Águilas 

Intersección con Ronda Sur 1.671 

INTENSIDADES HORARIAS 

VÍA ZONA IH (vehequ/h) 

Ronda Sur. Dirección 
Lorca 

Intersección con Ronda Sur 1.080 

Ronda Sur Intersección con RM-11 1.356 

Calle Santa Paula Plaza del Óvalo 444 

Avda. Santa Clara 
 

Intersección con Avda. de Europa. Dirección 
Carretera de la Fuensanta 

757 

Intersección con Avda. de Europa. Ronda 
Sur 

989 

Calle Fuerzas Armadas Intersección con Fuerzas Armadas 391 

Carretera de Murcia Intersección con Fuerzas Armadas 1.157 

Calle Puente Gimeno Intersección Sifón 212 

Avda. Rafael Maroto 
 

Intersección Sifón. Dirección C/San 
Fernando 

75 

Intersección Sifón. Dirección Avda. de 
Europa  

282 

Carretera de Caravaca Final Calle Eulogio Periago 1.022 
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INTENSIDADES MEDIAS DIARIAS 

VÍA ZONA IMD (veh/día) 

Avda. de Europa 

Intersección con Fuerzas Armadas 7.192 

Antes Intersección Sifón 12.863 

Después Intersección Sifón 10.671 

Intersección con Juan Carlos I 11.958 

Juan Carlos I 
Intersección con Avda. de Europa 8.692 

Plaza del Óvalo 9.296 

Jerónimo Santa Fé 
Plaza del Óvalo 9.675 

Glorieta de Pérez Casas 7.159 

Carretera de Granada 

Glorieta de Pérez Casas 10.929 

Glorieta de San Antonio 9.975 

Glorieta de San Antonio 7.092 

Conexión A-7-Glorieta de San 
Antonio 

Glorieta de San Antonio 11.431 

RM-11. Avda Lorca-Águilas Glorieta de San Antonio 8.971 

RM-11 Intersección con Ronda Sur 12.988 

Camino Viejo del Puerto Glorieta de Pérez Casas 1.579 

Calle Pérez Casas Glorieta de Pérez Casas 5.132 

Alameda de Cervantes 
 

Plaza del Óvalo 8.296 

Intersección con Ronda Sur 9.313 

Ronda Sur. Dirección Águilas Intersección con Ronda Sur 13.925 

Ronda Sur. Dirección Lorca Intersección con Ronda Sur 9.000 

Ronda Sur Intersección con RM-11 11.296 

Calle Santa Paula Plaza del Óvalo 3.696 

Avda. Santa Clara 
 

Intersección con Avda. de Europa. 
Dirección Carretera de la Fuensanta 

6.308 

Intersección con Avda. de Europa. Ronda 
Sur 

8.238 

Calle Fuerzas Armadas Intersección con Fuerzas Armadas 3.258 

Carretera de Murcia Intersección con Fuerzas Armadas 9.642 

Calle Puente Gimeno Intersección Sifón 1.767 

Avda. Rafael Maroto Intersección Sifón. Dirección C/San 
Fernando 

621 

INTENSIDADES MEDIAS DIARIAS 

VÍA ZONA IMD (veh/día) 

Avda. Rafael Maroto Intersección Sifón. Dirección Avda. de 
Europa  

2.346 

Carretera de Caravaca Final Calle Eulogio Periago 8.517 
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33..  CCOOMMPPAARRAACCIIÓÓNN  CCOONN  LLOOSS  RREESSUULLTTAADDOOSS  DDEELL  EESSTTUUDDIIOO  DDEELL  AAÑÑOO  22000088  

3.1 INTRODUCCIÓN Y OBJETO 

Si bien el propósito del estudio del año 2008 no era el mismo, pues se trataba de un Estudio de 

Accesibilidad y Movilidad donde no se incluían la cantidad de aforos realizados para el presente estudio, se 

han deducido las Intensidades Medias Diarias recogidas en aquel para los viales estudiados de cara a 

poder realizar una comparativa del crecimiento del tráfico en estas zonas de la Ciudad de Lorca. 

3.2 INTENSIDADES MEDIAS DIARIAS DEL ESTUDIO DEL AÑO 2008 

Los datos que se han podido obtener del citado estudio son los siguientes: 

Calle IMD (veh/día) 

Avda de las Fuerzas Armadas 5.570 

Avda. de Europa 6.773 

Juan Carlos I 9.209 

Carretera de Granada 12.484 

 

Si bien la comparativa resulta difícil, dado el diferente objetivo de ambos estudios, se aprecia una tendencia 

bastante constante entre los valores obtenidos en 2008 y los obtenidos ahora, apreciándose un leve 

descenso en los valores obtenidos en 2014. 
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11..  IINNTTRROODDUUCCCCIIÓÓNN  YY  OOBBJJEETTOO  

En el presente anejo se ha realizado un estudio de simulación de las trayectorias de un vehículo tipo 

autobús articulado en distintas intersecciones de cara a conocer, a baja velocidad, el área barrida por dicho 

vehículo y por tanto la ocupación del mismo dentro de la intersección. 

Este análisis permite conocer si los parámetros geométricos de la intersección (radios de entrada y salida, 

anchos de la calzada anular, anchos de entrada y salida, etc) permiten el giro y circulación de éstos 

vehículos de manera cómoda y segura para ellos y para el resto de vehículos que utilizan la misma. 

Las intersecciones analizadas han sido las siguientes: 

- Intersección entre la Avda. de Las Fuerzas Armadas-Avda. de Europa-Carretera de Murcia 

- Intersección del Sifón 

- Intersección de la Plaza del Óvalo 

- Intersección entre Alameda de Cervantes y Ronda Sur 

- Intersección entre RM-11 y Ronda Sur 

- Glorieta de San Antonio 

- Glorieta de Pérez Casas 

Los resultados de la simulación se adjunta en los planos que se acompañan a continuación. 
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