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ANNEX DE TRANSIT

1. INTRODUCCIO

Els antecedents en relacio al transit d’aquest document corresponen als estudis

realitzats dins en els estudis informatius anteriors a 'ambit i 'area d’influéncia.

o Estudi informatiu de la variant de Les Preses-Olot. EI-NG-02083.1, de
marg de 20009.

o Estudi informatiu de la variant de Les Preses. Tram: La Vall d’en Bas —
Les Preses, EI-NG-02083.2-A2. L’alternativa 1 va ser I'escollida en aquest
document, perd executant com una primera fase l'alternativa 2, coincident
en el seu tram central. El darrer estudi és de setembre de 2019.

o Estudi Informatiu del Ministeri de Foment. Nuevo trazado de la carretera

N-260 entre Olot y el enlace con la carretera C-38. Fase B
2. ANTECEDENTS

21. El. VARIANT DE LES PRESES. EI-NG-02083.2-A2

Es resumeix aqui una part de I'estudi realitzat. L’estudi treballava a partir de la
modelitzacié de transit realitzada en I'Estudi Informatiu de I'ambit de 2009, que
també es va utilitzar en I'Estudi Informatiu de 2015 i en el projecte constructiu de
la variant d'Olot de 2012, realitzant una actualitzacié tant de les dades de partida
referides a la xarxa viaria existent com a les assignacions realitzades i les

estimacions adoptades per I'evolucié del transit.

Realitzava una adaptacio del graf de la xarxa viaria segons la nova Configuracio
del tracat definit per a la variant d'Olot i la variant de les Preses i els enllagos
implicats, per les diferents alternatives contemplades, i realitzava la nova

assignacio de transit que respon a la nova configuracio amb dades actuals.

Construia un graf de la xarxa viaria.

Node Nom Carretera
A Vic C-37. Eix Diagonal
B Joanetes GIV-5273
C I'Osona C-153
D S. Esteva C-63 Eix Selva - Garrotxa
C-152, N-620_a, N-620 A-26, Eix pirinenc i tot I'ambit de les provincies
E Les Preses de Girona
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Les carreteres indicades i la IMD de 2016 eren:

e (C-37 Alcover-Valls - El Pla de Santa Maria — Igualada — Manresa - Les

Masies de Voltrega - La Vall d'en Bas
e GI-V-5273 De la C-152 a Coll de Bracons, per Joanetes

e (C-153: Carretera de Vic, per Roda de Ter, a la carretera de Vic a Olot

e (C-152 La Vall d'en Bas - Olot (placa de Clara)
e C-63 Lloret de Mar - Brunyola - la Vall d'en Bas (rotonda)

Carretera Tram IMD (2016)
Cc-37 Bracons — Val d’en Bas 7.476

GIV-5273 C-152 - Can Trona 762
C-153 Sant esteve de'n Bas — Val d’en Bas 1.862
C-63 San Feliu de Pallarols - la Vall d'en Bas 3.700
C-152 La Vall d'en Bas — Olot 13.528

L’assignacio de transit al tronc de la variant a I'alternativa escollida era:
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2.2. El. VARIANT DE LES PRESES-OLOT. EI-NG-02083.2-A1

A partir de la informacié recollida dels diferents estudis i de les dades de

transit de les fonts oficials, I'estudirealitzava I'actualitzacié del graf en I'ambit

d’actuacid. Aixd permetia a I'estudi disposar d’una fotografia de la situacié actual
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del transit en el moment de la redaccio, tant en 'ambit del territori de la Garrotxa
com en l'ambit immediat de l'entorn d’Olot i de les Preses en el qual

s’implementarien les noves variants.

Considerava un estudi conjunt de la variant completa d’Olot i de la Variant de les

Preses, aquesta amb tracats desactualitzats.

E: enllagos

[ S T: trams
les Preses -

Al A2 A3

Com a conclusions de l'estudi, indicava:

Els trams 2 (comprés entre I'enllag “La Vall d’en Bas”, enllag 1 i I'enllag “Olot Sud-
A: altemnativa Les Preses”, enllag 2), 4 (entre I'enllag “Olot Oest”, enllag 3 i I'enllag “Olot Nord”,
enllag4)i5 (entre I'enllag 4 i I'enllag “Olot Est”, enllag 5) presentaven en I'escenari
inicial 2012 un nivell de servei B en ambdues cal¢ades, que romandria en tots els

anys de vida de l'infraestructura.
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El tram 3 comprés entre els enllagos 2 i 3 presenta en I'escenari inicial 2012 un
nivell de servei B en ambdues calcades, que romandria fins els tercer periode

quinquennal (any 2022), a partir del qual passaria a un nivell C.

Sempre segons I'Estudi, les variants d’Olot i Les Preses es configuraven en
la continuacié del nou Tunel de Bracons, amb una tracat de 2 carrils per sentit,
i amb 5 enllagos (La Vall d’en Bas, Olot Sud - Les Preses, Olot Oest, Olot Nord i
Olot Est) que donarien accés a la xarxa viaria de la capital de comarca.

PROGNOSI DE TRANSIT (veh / dia)

Entre ... i ...
1 Tunel de Bracons i enllag La Vall d'en Bas 13.969 24.570
2 Enllag La Vall d'en Bas i enllag Olot Sud-Les Preses 16.830 25.849
3 Enllag Olot Sud-Les Preses i enlla¢ Olot Oest 24.006 36.871
4 Enllag Olot Oest i enllag Olot Nord 18.622 28.602

L’estudi preveia una intensitat variable de transit, estimada per I'any 2012 entre

els 12.000 i els 24.000 vehicles/dia, segons els diferents trams.

Respecte la evoluci6 futura del transit al llarg de les variants, I'estudi mostrava la

seguent taula per anys:

PROGNOSI DE TRANSIT Tram 1 Tram 2 Tram 3 Tram 4 Tram 5 Tram 6
Any Creixement IMD IMD IMD IMD IMD IMD

Yo (Asc + Desc) | (Asc + Desc) | (Asc + Desc) | (Asc + Desc) | (Asc + Desc) | (Asc + Desc)
2008* 3.5 11.492 14.666 20.920 16.228 18.113 10.724
2009* 3,5 12.067 15.179 21.652 16.796 18.747 11.099
2010* 3,5 12.670 15711 22.410 17.284 19.403 11.488
2011* 3,5 13.303 16.260 23,194 17.992 20.082 71.890
2012 3,5 13.969 16.830 24.006 18.622 20.785 12.306
2013 3.5 14.667 17.419 24.846 19.274 21.513 12.737
2014 3 15.254 17.941 25.592 19.852 22.158 13.119
2015 3 15.864 18.479 26.360 20.448 22823 13.512
2016 3 16.498 19.034 27.150 21.061 23.507 13.918
2017 3 17.158 19.605 27.965 21.693 24.213 14.335
2018 3 17.845 20.193 28.804 22.344 24.939 14.765
2019 25 18.469 20.698 29.524 22.902 25.562 15.135
2020 2,5 19.116 21.215 30.262 23.475 26.201 15.513
2021 2,5 19.785 21.746 31.019 24.062 26.857 15.901
2022 2,5 20477 22.289 31.794 24 663 27.528 16.298
2023 2,5 21.194 22.846 32.589 25.280 28.216 16.706
2024 2,5 21.830 23.418 33.404 25.912 28.922 17.123
2025 2,5 22.485 24.003 34.239 26.560 29.645 17.551
2026 2,5 23.159 24.603 35.085 27.223 30.386 17.9890
2027 2,5 23.854 25.218 35.972 27.904 31.145 18.440
2028 2,5 24.570 25.849 36.871 28.602 31.924 18.901

En el trams objecte d’estudi d’aquest document anterior, els trams 4 i 5, indicava
unes IMDs estimades de 28.600 i 32.000 respectivament, a I'any 2028.

Si s’extrapolaven amb tases de creixement del 2,5% anual, a I'any horitzé del
nostre estudi, el 2044, aquests valors arribarien a 30.800 i a 34.500, que es

situarien amb tota probabilitat en nivells de servei D i E, inferiors als desitjables.

2.3. EL. NUEVO TRAZADO DE LA N-260. MINISTERIO DE FOMENTO

Aquest estudi informatiu analitzava la evolucié del transit de les carreteres N-260,
N-260a i la autovia A-26, principals vies de I'ambit d’aquest estudi. Resumia les

dades actuals en el segtient esquema, corresponent a I'any 2013.
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En quan a la prognosi de transit, realitza per 'any 2039 mostrava I'esquema que
es copia a continuacio, atenent a l'alternativa Tramo A Este. Els resultats
d’aquest estudi no son concordants amb els estudis anteriors. Assigna molt
transit de pas pel nucli d’Olot i pel vial Sant Jordi, sense donar s a una futura
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3. ESTUDI DE TRANSIT ACTUAL PROGNOSI DE TRANSIT (veh / dia) Any
Com a part d’'aquest document d’Estudi Informatiu, s’ha realitzat una nova Tram Entre ... ... 2024 2044
C L s L . , . . 1 Enllag Olot Oest i enllag Olot Nord 15.872 19.965
previsio i analisi de transit per a la variant d’Olot. Aquest actualitza la previsio
o » _ . . . 2 Enllag Olot Nord i enllag Olot Est
de transit en funcio de les alternatives plantejades i de les noves perspectives e aleatos latoui 26.603 33.464
pel que fa a la xarxa basica d’Olot. Es contempla la posada en servei flany | | . Només Tronc 19.573 24.622

2024, i 'any horitzo el 2044.

L’estudi planteja la metodologia habitual:

¢ Recollida de dades noves d’aforaments i en els principals vials d’Olot

e Actualitzaci6 de la matriu O/D

e Estimacié de la matriu O/D futura i assignacié de transit mitjancat I'eina

Transcad.

El treball realitzat es basa en I'estudi anterior de les Variants d’Olot i Les Preses
del 'any 2009, actualitzant les dades de partida i el graf a la nova traga d’aquest

estudi informatiu, i calibrant de nou el model amb els aforaments.

L’estudi de forma integre figura a l'apéndix 1 d’aquest annex. Com a
conclusions, I'estudi cita que el transit al tronc de la variant s’estima per I'any
2024 entre els 15.900 i els 19.600 de IMD, que a I'any horitz6 de 2042, seran
20.000 i 24.600, amb un 14% de pesants. Aquests IMD son superiors si es

Construint dos carrils troncals per sentit, els nivells de servei seran acceptables

(C) o bons (B) en tots dos trams. Si s’executa un unic carril per sentit, la via

tindra, segons les hipotesis de creixement de transit, nivell C o D al tram 1 i
tenen en compte les calcades laterals.

nivell de servei D o0 E o F al tram 2, empitjorant progressivament cap a I'any

horitzé. Es mostra en taules a continuacio per a cada hipotesi de creixement.

Respecte als accessos a Olot, les reduccions de transit seran del 40% en la C-
152, i de fins 65% en el vial Sant Jordi, que practicament deixara de tenir transit
de vehicles pesants, si s'implementen mesures de pacificacio. L'eix Passeig
Santa Coloma — Passeig Barcelona veura reduit el seu transit un 45%, i la
continuacio per Bisbe Lorenzana — Onze de Setembre, fins el 50%. La reducci6

de I'accés nord, per la carretera de la Canya sera més moderada, del 15%.
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Taula 4.1 Nivell de servei del TRAM 1 en la nova variant d'Olot

HIPOTESI REALISTA

Taula 4.2 Nivell de servei del TRAM 2 (tronc) en la nova variant d’Olot

NIVELL DE SERVEI Tram 1

NIVELL DE SERVELI Tram 1

HIPOTESI REALISTA

Any

Nivell Servei

Ascend.

Nivell Servei Any
Descend.

Nivell Servei

Ascend.

Nivell Servei
Descend.

2 caril per sentit

1 caril per sentit

702

2025

2026

2027

2028

2029

2030

2031

2032

2033

2034

2035

2036

2037

2038

2039

2040

2041

2042

2043

2044

0 |00 | 00| 00| o) 00| 00| 09| 00| 00| 00| 09| 00 00| 00| 09| 00| 00| 00| 00| 00

0 |00 |O0| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 09| 00| 00| 00| ©0)| 00| 00| 00| 00| O0f 00

NIVELL DE SERVEL Tram 2

NIVELL DE SERVEL Tram 2

Any

Nivell Servei

Nivell Servei

Any Nivell Servei
D 1 Ascend.

Nivell Servei

Descend.

2 carril per sentit

| | 1 carril per sentit

2024

2025

2026

2027

2028

2029

2030

2031

2032

2033

2034

2035

2036

2037

2038

2039

2041

2044

0 |0 | 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| O0| 00| 00| 0| oo| oo

0 |0 | 0| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 09| 00| 00| 00| 00| 00| 0o 00| 00| 0o

HIPOTESI OPTIMISTA

HIPOTESI OPTIMISTA
NIVELL DE SERVEL Tram 1 NIVELL DE SERVEL Tram 1
Any Nivell Servei Nivell Servei Any Nivell Servei Nivell Servei
Ascend. Descend. Ascend. Descend.
| 2 carril per sentit | | 1 carril per sentit

2024 B B 2024

2025 B B 2025

2026 B B 2026

2027 B B 2027

2028 B B 2028

2029 B B 2029

2030 B B 2030

2031 B B 2031

2032 B B 2032

2033 B B 2033

2034 B B 2034

2035 B B 2035

2036 B B 2036

2037 B B 2037

2038 B B 2038

2039 B B 2039

2040 B B 2040

2041 B B 2041

2042 B B 2042

2043 B B 2043

2044 B B 2044

NIVELL DE SERVEI. Tram 2

NIVELL DE SERVEL Tram 2

Any

Nivell Servei
Ascend.

Nivell Servei Any Nivell Servei
Descend. A d

Nivell Servei
D d.

]

carril per sentit

| | 1 carril per sentit |

Lex] fws] fus] fou] fus] fou] (un] fuu] {us] fuu] us] Lus] fus] fus] |

Lea] fva] fus] fua] fus] {ue] (us] ue] fue] ue] fue] Luse] Lus] fus}
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3. PREVISIONS DE TRANSIT

3.1. METODOLOGIA

Es treballa a partir de la modelitzacié de transit realitzada amb motiu de I'estudi de
les variants d'Olot i Les Preses de I'any 2009, realitzant una actualitzacié de les dades
de partida en funcié de I'evolucié del transit.

Posteriorment es realitza una adaptacié del graf segons la nova configuracié del tracat
de les variants d'Olot i Les Preses i dels enllagos implicats, per les diferents
alternatives contemplades, per finalment realitzar la nova assignacié de transit que
respondra a la nova configuracié amb dades actuals.

Les assignacions realitzades son, aixi, iguals per a les diferents alternatives, que tenen
enllagos amb caracteristiques molt similars (ubicaci® i moviments). L'estudi
Unicament els presenta de forma separada a efectes de ser fidel al tragat proposat
en cada alternativa.

Alternatives de tracat

Nota: hi ha 4 alternatives per la variant d'Olot, i es defineix una traga genérica per la variant
de Les Preses. S'utilitza una nomenclatura conjunta.
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El resultat cartografic mostra les intensitats resultants de I'assignacio de transit en
tota la xarxa interna i de I'entorn immediat del municipi d'Olot, per cada alternativa.

3.2. MODELITZACIO

L'assignacié del transit sobre la xarxa viaria d’Olot (sota els diferents escenaris
contemplats) s’ha realitzat a partir d'un procés complert de modelitzacid, amb el
paquet informatic de simulacié TransCAD. Aquesta modelitzacié del sistema implica la
realitzacio dels processos que es descriuen a continuacio.

3.2.1. Elaboraci6 del graf

Sobre la base cartografica de I'area d’estudi es defineix la xarxa viaria basica i es
construeix, basant-se en aquesta, un graf.

El graf es pot definir com un conjunt de segments que representa de forma
esquematica la xarxa viaria de la vila, caracteritzats per una impedancia (resisténcia
a la circulacid), connectats entre si a través de punts de diverses caracteristiques.
La condicio indispensable que s’ha de complir, ja que la xarxa es considera com
una malla continua, és que tots els arcs definits estiguin connectats.

Per tant, en primer lloc s’ha elaborat el graf de la xarxa viaria, que en constitueix
una representacio simplificada i parametritzada, i que esta constituit pels seglients
elements, identificats numéricament:

— Nodes: que representen les cruilles o interseccions dels diferents trams de la
xarxa, on es produeix o es pot produir canvi de la direccié dels fluxos de transit

— Arcs: que representen els trams de |'espai fisic viari que canalitzen els fluxos de
viatges

— Centroids: de les zones, que representen els punts en els que, virtualment,
s'originen o finalitzen tots els viatges amb origen/destinacio en la zona el centre
de gravetat de la qual representen

— Arcs connectors. constituits per arcs virtuals que enllacen els centroids a la
xarxa, i que representen les condicions mitges d’accés a la xarxa per I'entramat
viari local de cada zona

Associats als nodes, cal mencionar els seglients parametres que seran introduits
en el model:

e Girs prohibits: s'estableixen les prohibicions de girs en determinades
cruilles en les que existeix restricci6 en algun dels moviments possibles

32
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e Penalitzacions: s’estableixen penalitzacions en el temps de recorregut
associades al pas o canvi de direccié en determinats nusos, degut a
I'ordenacioé del transit o regulacié semaforica existent

Pel que respecta als arcs, els atributs associats son, al menys, els segiients:
e Sentit (Unic o doble)
e Longitud del tram
o Velocitat de recorregut (fora de saturacio)
o Temps de recorregut (fora de saturacio)
e NUmero de carrils
e Tipus de via (comportament enfront a congestio)
e Capacitat del tram

o Intensitat diaria enregistrada (en el seu cas)

3.2.2. Matriu origen/destinacio6 de viatges actual i futura

L'assignacié de vehicles per la xarxa viaria depen del nombre de relacions que
s'estableixen entre els diferents pols o focus d’atraccié - generacié de viatges
(centroids).

Quan més complex és |'entramat viari, el graf ha de comptar amb un major nombre
de pols, per “omplir” cadascun dels arcs i donar sortida a cada un dels pols.

Matriu origen/ destinacid interna d’Olot

Olot es divideix en 6 Zones de Transport (zones definides per I'Idescat en realitzar
el tractament de la informacid censal) a partir de les quals s’ha creat una subdivisio
que considera les diferents Seccions Censals que aglutina cada zona de transport.
D'aquesta manera la zonificacié és més precisa i permet assignar els viatges a
parcel*les més concretes del nucli urba.

Per deduir els viatges assignats a cada una de les seccions s’ha establert una
extrapolacid de les dades de I'enquesta de mobilitat obligada partir de la poblacid
resident.

Es treballa amb 22 zones internes, que es resumeixen en la seglient taula.
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Taula 3.1 Zonificacié interna
Secci6 1 Districte 1
Secci6 2 Districte 1
Secci6 5 Districte 1

1 Secci6 6 Districte 1
Secci6 7 Districte 1
Secci6 1 Districte 5
2 Secci6 3 Districte 1
Seccio 4 Districte 1
3 Secci6 1 Districte 4
Secci6 2 Districte 4
4 Secci6 2 Districte 3

Secci6 3 Districte 3
Secci6 7 Districte 2
Secci6 1 Districte 2
Secci6 2 Districte 2
5 Secci6 3 Districte 2
Seccio 4 Districte 2
Secci6 5 Districte 2
Secci6 1 Districte 3
Secci6 2 Districte 5
6 Secci6 3 Districte 5
Secci6 4 Districte 5

Matriu origen/ destinacio externa

Les zones externes (que afecten la resta de municipis de I'entorn) son tractats com
a entitats municipals i s'agrupen en funci6 als corredors d'accés a Olot.

En la relacié de viatges entre Olot i I'exterior és té en compte tot I'ambit de les
provincies de Girona i de Barcelona, desglossat en agrupacions a diferent escala
segons la influéncia i la distancia que tenen amb la capital de la Garrotxa. S’han
considerat les segiients:

Taula 3.2 Zonificaci6 externa

| NODE | DESCRIPCIO
100 SO Garrotxa (eix C-152)
200 Santa Pau/ Mieres
300 Sant Joan les Fonts
400 Ripolles/ Cerdanya
500 La Vall de Bianya/ Camprodon/ Sant Pau de

Seguries

600 Est Garrotxa (eix N-260)
700 Pla de I'Estany
800 Resta provincia Girona
1000 Osona
1100 Resta provincia de Barcelona
1200 La Selva
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Esquema de centroids
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Els models de distribucié de viatges tenen per objecte determinar la distribucio per
origens i destinacions dels viatges entre zones, un cop determinats els viatges que
genera i atrau cada zona a partir dels models de generacid/atraccié. En definitiva,
tracten de realitzar prediccions sobre les matrius origen/destinacié futures, quan
es desenvolupen noves zones o es produeixen canvis significatius en el volum i
distribucié de la poblacio i de I'activitat economica.

Per al seu calibrat, cal determinar les intensitats de transit actuals i la seva relacié
amb I'assignaci6 de la matriu actual.

Aixi, la determinacié de les matrius o/d actuals s’ha portat a terme de la seglient
forma:
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e Matriu O/D procedent de la enquesta de mobilitat obligada, que conté el
primer viatge realitzat des del domicili per motiu treball o estudis

e Matriu simétrica de I'anterior, que representa la tornada a casa en acabar la
jornada laboral o lectiva

e Elevacié de la matriu anterior, tenint en compte que el 50% del la mobilitat
és obligada

Trams d’ajust

Aquesta matriu, consolidacié de les matrius anteriors esdevé una matriu inicial, que
sera la base de partida per a l'aplicaci6 de la funcié TransCAD que permet ajustar
una matriu O/D inicial amb els resultats dels aforaments en diversos trams de la
Xarxa viaria.

Els resultats obtinguts depenen de les dades de partida, essent millors si:
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- Es disposa d'un més gran nimero de trams aforats

- Ladistribucio6 dels punts d’aforament és tal que recull un major nimero de
fluxos independents

- La matriu de partida és prou aproximada a la realitat

Aquestes tres condicions s'acompleixen parcialment en el cas present, per la qual
cosa sera possible ajustar una matriu origen - destinacié marge d’error proporcional
en tota la xarxa.

Calibrat

Una vegada determinades la matriu o/d actual és possible escometre el calibrat de
models de distribucié de viatges, amb la finalitat de disposar d’una eina que permeti
efectuar prediccions sobre la distribucié futura de la demanda com a conseqiiéncia,
per exemple, de la implantacié de noves infraestructures viaries que modifiquin la
xarxa actual.

TransCAD disposa de diferents métodes per al calibratge de models de distribucio:
e Metode dels factors de creixement, amb simple o doble restriccio

e Model gravitatori/entropia, amb simple o doble restriccid (el més utilitzat)

e Model de distribucio tri-proporcional

Qualsevol dells pot ser utilitzat, depenent del tipus d‘analisis a realitzar.

L'algoritme de calcul amb que treballa és iteratiu (algoritme de Nielsen), basant-se
en la realitzacié de successives assignacions de la matriu (per qualsevol dels
meétodes disponibles) i la comparacid dels fluxos resultants amb els aforaments.

L'analisi dels resultats de I'assignacié de la matriu actual, de forma comparada amb
la representacio dels aforaments de transit, porta a les seglients conclusions:

El calibrat per a I'any d’ origen s’ha avaluat per a 7 seccions significatives de la
xarxa viaria. Les diferéncies entre I'assignacié de calibrat i I'aforament real no
superen el 4,5%.

En modelitzacié del transit s'utilitza Iindex GEH. Aquest index s'utilitza per a
comparar dues situacions de flux de transit. Aquesta formula empirica s’ha utilitzat
ampliament en enginyeria del transport per a prognosis de transit i te la seglient
forma:
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2(M - €)?

GEH =
M+C

On, M és el volum simulat pel model i C és el volum de transit real.

Els valors de referencia de Iindex GEH per a extreure conclusions sobre la bondat
del model de simulaci6 son:

Valor GEH Descripcio

<5 Bon ajustament entre el transit modelat i el transit real
5-10 El transit modelat s'ajusta prou bé al transit real

>10 El transit modelat s'allunya de la situacio real

El calibrat es realitza mitjangant la comparacid del transit real amb el transit simulat
pel model en determinades seccions dens de I'ambit d’estudi. S’han utilitzat un total
de 7 trams que es considera que representen la mobilitat general.

Resultats del calibrat de la situacié actual

El resultat de la simulacio és el flux de transit diari de cada arc del graf. Mitjancant
la comparacié dels transits simulats amb els transits reals en els trams de control
predefinits obtenim una valoracié objectiva del calibrat del model.

El procés de simulaci6 es ciclic i calibrar bé el model implica anar millorant i ajustant
el graf fins a convergir a una situacié en la qual els transits simulats estiguin prou
ajustats als transits reals.

A continuaci6 es mostra el resultat del calibrat després de varies iteracions:

Estudi de transit de la variant d’Olot

Distribucioé d'indexs GEH segons categoria

14%

Bona

Moderada

= Dolenta

86%

Determinaci6 de la matriu origen/destinacio futura

Per determinar la matriu origen/destinacié futura, cal establir una relacié entre el
numero de viatges que es generen/s’atrauen en una zona i un conjunt de variables
explicatives de la mobilitat, que quantifiquen d’alguna forma el seu potencial per
generar i atraure viatges.

La generaci6 es troba fonamentalment relacionada amb la residencia (la major part
de viatges d'anada estan basats en el domicili), per la qual cosa les possibles
variables explicatives estan relacionades amb la grandaria i caracteristiques socio-
economiques de la poblacié que resideix en una zona.

Pel que fa a l'atracci6 de viatges, es troba sempre relacionada amb I'activitat
economica o social que es desenvolupa en cada zona, especialment en el sector
terciari, i les variables explicatives son aquelles que mesuren d’alguna forma el
volum i caracteristiques de les activitats atractores.

3.2.3. Assignacio de vehicles

Tram Dades reals Dades simulacié % error GEH
Av. Sant Jordi 17.166 17.690 3,1% 3,97
Av. Barcelona 10.974 19.068 -4,5% 6,48
A-26 16.425 16.358 -0,4% 0,52
N-260 La Canya 13.120 12.992 -1,0% 1,12
Gi-524 4.752 4.611 -3,0% 2,06
C-245 Les Preses 14.556 14.435 -0,8% 1,01
C-39 Tanels de Bracons 7.700 7.603 -1,3% 1,11
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Els models d’assignacio de viatges proporcionen algoritmes matematics que permeten
determinar els fluxos de viatges en els diversos trams de la xarxa, associant els viatges
entre cada parell de zones de la matriu de demanda a un cami o itinerari amb el minim
cost generalitzat (cost en temps, monetari, etc.). Per tant, permet obtenir el grau de
saturacié de cada tram en relacié a I'oferta disponible (capacitat).
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Els métodes d’assignacié disponibles en el paquet informatic TransCad per a transit
privat son tots els habitualment més utilitzats en enginyeria del transit. Es tracta dels
seguents:

e Assignacio tot o res: tots els viatges entre dues zones son assignats pel cami
de minim temps o cost que els uneix, independentment del grau de saturacid
dels trams de la xarxa obtinguts.

e Assignacid estocastica: els viatges entre dues zones son assignats entre
diferents camins ‘“raonables” entre les mateixes (si existeixen),
proporcionalment a la probabilitat d’escollir cadascun d’ells, d’acord amb un
model /ogit d’elecci6 de rutes.

e Assignacio incremental: els viatges s'assignen de forma gradual, en successius
passes, realitzant cada cop una assignacio tot o res. En cada pas es recalcula
el temps de recorregut en funcié del volum de transit dels arcs.

e Assignacido amb restriccid per capacitat: els viatges son assignats de forma
iterativa mitjangant assignacions tot o res, pero en cada assignacio el temps
de recorregut dels arcs és recalculat segons una funcié de congestio (o sigui,
de la relaci¢ intensitat/capacitat), el que produeix variacions en els camins
minims inicials.

e Assignacié per equilibri: utilitza un procediment iteratiu I'objectiu del qual és,
a diferéncia dels anteriors, assolir una solucié convergent, en la qual cap
viatger pot millorar el seu temps de recorregut si canvia de ruta. En cada
iteracio es recalcula el temps de recorregut dels arcs d'acord amb una funcié
de congestio.

D’acord amb I'experiéncia de qué es disposa, aquest darrer métode sol conduir a uns
bons resultats, sobre tot en arees urbanes com la d'Olot. Aquest ha estat el
procediment finalment escollit.

L'assignacié produeix els segiients resultats:
e Flux de vehicles en cada arc, total i per sentit
e Temps o cost de recorregut (en carrega) en cada arc, per sentit
e Maxim temps o cost registrat en cada arc
e Relacio Intensitat/Capacitat en cada arc, per sentit
e Maxima relacié I/C en cada arc, per sentit
e Hores - vehicle totals
e Veh - km recorreguts

Com a funcions addicionals poden mencionar-se l'obtencié de camins minims i de
matrius d'impedancia.
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Els camins minims poden obtenir-se entre parells de zones de transport, de forma
interactiva (visualitzant-los en pantalla), emmagatzemant-los en una taula.

La matriu d'impedancies és un arxiu que conté les caracteristiques dels camins minims
entre parells de zones. L'arxiu conté el cost generalitzat total entre cada origen i cada
destinacio.

3.2.4. Principals parametres de I'assignacio

Les previsions sobre el creixement futur del transit depenen d’un gran nombre de
variables, que intervenen amb incidéncia diferent i canvien al llarg del temps. Algunes
d'aquestes variables son de caracter general, aplicades a escenaris territorial amplis, i
daltres son més locals, associades a la zona d'influéncia de la propies vies en estudi.

A continuacié s'analitzen aquestes variables i la seva evolucid previsible, amb I'objecte
d‘obtenir un factor basic de creixement que permeti estimar el volum de transit per al
dimensionament de la vialitat, en un horitzé de fins a 20 anys, segons els escenaris
escollits.

Intensitat mitjana diaria i intensitat punta

Tot i que la IMD és el parametre més caracteristic del nivell de demanda d'una via, per
al seu dimensionament cal tenir en compte el factors que en determinen la seva variacio:

= horaria: hores punta,
= setmanal: evoluci6 al llarg dels dies de la setmana, i
= demanda diferencial: cap de setmana i estiu

Aixi s'arriba a que la intensitat de projecte ha de ser la IH30, la IH50 o la IH100 (en
funcio del criteri que s'esculli), pero no la IMD.

Els valors es poden considerar conservadors respecte de la relacié oferta/demanda, el
que proporcionara un cert marge de seguretat en els calculs d'assignacio.
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3.3. TRANSIT ASSIGNAT

3.3.1. La variant

El resultat de la simulacié per I'escenari inicial descrita en l'apartat anterior, es
presenta a continuacié identificant els seglients aspectes:

Intensitat mitjana diaria per cadascun dels trams de la variant

Intensitat mitjana diaria per als moviments de cadascun dels enllagos de la
variant

Nivells de servei tant pels trams com per als enllagos de la variant

Efectes sobre el transit en la xarxa viaria de la ciutat d’Olot, identificant
intensitats mitjanes diaries i nivells de servei per a les seves vies principals.

Per a cada tipus d'infraestructura es defineixen 6 nivells de servei per als que es
disposa de procediments d'analisis.

Nivell A: Correspon a una situacié de maxima fluidesa, que es caracteritza
per una intensitat feble i velocitats elevades.

Nivell B: Se situa en la zona d’escolament estable i correspon i correspon a
una situacié de circulacio ideal.

Nivell C: Malgrat que ens trobem encara en una situacié d’escolament estable,
la conducci6 ja requereix una certa concentracio en les diferents maniobres.

Nivell D: Tot i mantenir unes velocitats admissibles ens aproxima a un
escolament inestable i, per tant, demana molta concentracié per part del
conductor.

Nivell E: La intensitat s'apropa a la capacitat i 'escolament és inestable: Dona
lloc, en alguns moments, a aturades de la circulacio.

Nivell F: L'escolament és forgat, s'interromp continuament i es caracteritza
per unes velocitats molt febles. Correspon a la situacié de cua.

42

Figura 3.1
Assignacio de transit, ambit d’estudi. Alternativa 1
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Figura 3.2
Assignacio de transit, ambit d’estudi. Alternativa 2
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Figura 3.3
Assignacio de transit, ambit d’estudi. Alternativa 3
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Figura 3.4
Assignacio de transit, ambit d’estudi. Alternativa 4
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Els resultats de I'assignacié de transit en la variant, per a les quatre alternatives, sén
sensiblement les mateixes, més enlla de I'efecte puntual en algun tram proper a algun
enllag. Es consideren les 4 assignacions com a diferents replicacions de la mateixa
simulacid. El resultat final per a I'any de referéncia (2019) és la mitjana dels 4 valors
obtinguts, i es mostra a la taula 3.3 per als trams 1 i 2, que son els que es defineixen
en la figura 3.5.

Figura 3.5 Identificacié de trams en la nova variant d’Olot

Taula 3.3. Assignacio nova variant d'Olot. Any de referéncia

TRAM 1 TRAM 2 TRAM 2
Tronc + laterals Només tronc
Any IMD IMD IMD
(Asc + Desc) (Asc + Desc) (Asc + Desc)
[ 2019 | qazr | 24767 | 1223 |

L'assignacio de transit en el tram 1 és de gairebé 15.000 veh/dia. Per al tram 2, és de
gairebé 25.000 veh/dia, dels quals més de 18.000 passaran pel tronc en el seu tram
més carregat.
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3.3.2. Efecte sobre la xarxa urbana

La rad de ser de la futura variant és poder alliberar el transit de pas en els vials urbans
dOlot, i redistribuir-ne de forma correcta els seus accessos.

La simulaci6 ens permet coneixer també com sera aquest efecte sobre la xarxa basica
principal de la ciutat. Els resultats es presenten en la taula segiient.

Taula 3.4 Assignacio en els eixos principals de la xarxa urbana

Q 7 ©
o N
R s E £
2 z g % s 8
5 5 o c g ©
° 2 © ®
S <] 5] N oo ) ) 0 ©
= = o c = - B 4] o
= 4 © o Q = >
c c =] s £ © © el ©
[= & & s » 32 g ] 5] et
E X © © I o v o 1} O o
s 2 ¢ g § § 3¢ : = 3 ¢
] §} 3 < o a @ © S S o« ]
A 7278 8046  8.046 2376 10976 6775 2060  7.860  6.500 2.400
Actual B 7278 8583 8583 2376 8998 6755 3290  7.860  6.815 2.596

A+B 14556  16.629  16.629 4.752 19.974  13.530 5350 15.720 13.315 4.996

Amb A 4799 3460 2753 2254 5447 2897 1799 6326  4.835 2544
Variant |8 4178 3165  3.055 2331 5564 3702 2786 6857  4.833 259
A+B 8977 6624 5807 4585 11010 6599 4584 13183  9.668 5.140

% reduccié -383% 60,2% 651% -35% -44,9% 512% -143% -161% -274% 2,9%

L'entrada de vehicles per la C-152 es veura reduida de gairebé un 40%. L'efecte sobre
el vial Sant Jordi sera de fins el 65%, i sera especialment significatiu perqué perdra el
95% del transit de camions. Cal tenir en compte, pero, que per assolir aquesta
reduccio, caldra implementar mesures complementaries de pacificacié d'aquesta via,
i implantar més semafors per a millorar la permeabilitat dels vianants.

L'altra entrada des del sud, I'eix passeig Santa Coloma — passeig Barcelona veura
reduit el seu transit d'un 45%, i la seva continuacié per Bisbe Lorenzana — Onze de
Setembre, de fins el 50%.

En l'accés nord, per carretera de la Canya i carretera de les Tries, la reducci6 sera de
I'entorn del 15%.
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3.4. CREIXEMENTS I DEMANDA DE TRANSIT ESTIMAT

Tenint en compte la tendéncia del darrers anys i la tassa de creixement mitjana del
transit, per al el comportament del conjunt del corredor, s’han adoptat les dues
hipotesis de creixement contingudes en la taula 3.5, per al periode d’estudi compres
entre 2019 (any de referéncia) i 2044 (any horitzd), suposant que la via entra en
servei I'any 2024.

L'aplicacié dels percentatges de creixement permet obtenir la prognosi de transit total
per a cada any (assumint un percentatge de vehicles pesants homogeni per a tota la
variant i tots els anys , del 13,8%) de cadascun dels trams (segons la definicid de la
figura 3.5).

Els resultats son Unics per a totes les alternatives, atés que els resultats de les
modelitzacions han sigut practicament els mateixos per a totes elles, amb diferéncies
no significatives.

S’han analitzat 2 escenaris de creixement: realista i optimista, segons els segiients
criteris:

e Realista: sapliquen creixements molt baixos, i responen als parametres
conservadors, en la linia dels proposats pel Ministerio de Fomento (Nota de
Servicio 3/2014, Prescripciones y recomendaciones técnicas relativas a los
contenidos minimos a incluir en los Estudios de Rentabilidad de los Estudios
Informativos de la Subdireccion General de Estudios y Proyectos).

e Optimista: els creixements son lleugerament més alts, amb diferéncies d'entre
0,96% interanuals els primers anys i 0,17% interanual els darrers. Es fruit d'un
desenvolupament potencial de la comarca de la Garrotxa en linia amb
I'escenari que per a 2026 contempla el Pla territorial parcial de les Comarques
Glronines.

Ambdds escenaris contemplen que I'any 2021 es recupera el transit un cop superada
la crisi ocasionada per la Covid-19.

Taula 3.5 Hipotesis de creixement de transit en la nova variants d’Olot

REALISTA | OPTIMISTA
Periode Creixement | Creixement
% anual % anual

2019-2022 1,44 2,40
2022-2027 1,44 2,00
2027-2032 1,12 4575)
2032-2037 1,12 1,50
2037-2044 1,08 1,25
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