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1. Introduccion y objeto del estudio

El siguiente trabajo de final de grado se centrard en la interseccién que
conecta las carreteras CV-320 y la N-2342 en el T.M de Torres Torres, en la
provincia de Valencia.

Se define como interseccidn la zona en la que confluyen dos o mas vias. Los
tramos de carreteras que confluyen en la interseccién se denominan
ramales.

Las intersecciones constituyen una parte esencial de la red viaria, ya que
son los puntos en los que se puede cambiar de via para seguir el itinerario
deseado. En ellas los vehiculos pueden seguir distintas trayectorias, y es
necesario ordenarlas para reducir los conflictos entre los distintos
movimientos.

Por otra parte, y especialmente en zonas urbanas, las intersecciones son
puntos criticos desde el punto de vista de la capacidad. Producen también
una disminucién sensible del nivel de servicio, porque es necesario reducir
la velocidad, y si la intensidad de trafico es elevada, puede ser preciso
esperar durante algun tiempo antes de poder atravesar una interseccion.

Todos los nudos deben de cumplir una serie de caracteristicas, como por
ejemplo una buena conectividad, numero de movimientos facilitados, y
gue posea una buena seguridad.

En el presente trabajo analizaremos esta interseccién y dado que sus
caracteristicas no son adecuadas a los estandares geométricos y
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normativos actuales, se plantea un estudio para la mejora de la seguridad
vial en este tramo.

Debido a que es un tramo de carretera existente, se analizard su
configuraciéon geométrica tanto en planta, como alzado y perfil transversal,
asi como las condiciones de contorno, usos del suelo y accesos proximos,
geoldgico-geotécnico y ambientales.

También se analizara el trafico y su comportamiento para los distintos
usuarios de la via, para conocer el riesgo que existe de accidentes y sus
posibles consecuencias. Con todo ello, se presentardan una serie de
soluciones para mejorar la seguridad vial, comparandolas y haciendo una
estimacion econdmica de sus posibles costes.

'
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2. Descripcidn situacion actual

2.1. Antecedentes y localizacion

El tramo de objeto estudio como se ha comentado con anterioridad se
encuentra en la provincia de Valencia, mas concretamente cerca del pueblo
Torres-Torres, perteneciente a la en la comarca del Campo de Murviedro.

El pueblo de Torres Torres es una pequefia y tranquila poblacién situada en
la comarca valenciana del “Camp de Morvedre”, en el valle del Bajo
Palancia, a mitad de camino entre Sagunto y Segorbe, a tan solo 40 km de
la ciudad de Valencia. Situado en un terreno completamente llano rodeado
de campos de regadio en el valle medio del rio Palancia y en los confines
de la provincia de Valencia con la provincia de Castellon. Limita con los
municipios de Segorbe en la provincia de Castellon y Serra, Estivella,
Sagunto y Algimia de Alfara en la provincia de Valencia.

Su economia se basa principalmente en la agricultura, sobre todo en el . : o

regadio, destacando el cultivo de la naranja. Las hectareas de secano se Figura 1 Localizacion geogrdfica de la interseccidn
reparten entre almendros, algarrobos y olivos. El resto del terreno es

montafioso con pinos y matorral.
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La N-234 parte de la N-340 junto al puente del rio Palancia. En esencia, el
eje de la N-234 es el histéricamente surcado por la via romana Saguntum-
Bilbilis, lo que pone de manifiesto su gran importancia histérica

La CV-320 es la carretera competencia de la Diputacidon Provincial de
Valencia que inicia su recorrido en Puzol y finaliza su recorrido en el enlace
con la N-234 en la poblacién de Torres-Torres. Cabe destacar que, en su
ultimo trayecto entre las localidades de Cuart de les Valls y Torres-Torres la
via se encuentra en un perfecto estado después de su reasfaltado, y aunque
durante gran parte de su recorrido (CV-320), se ha construido un carril bici
paralelo a la misma carretera, en el mencionado tramo carece de él siendo
este el mas transitado por ciclistas y el de mas peligrosidad debido a las
curvas y cambios de rasante.

La CV-320 sustituye a las carreteras locales VV-6003, VV-6004, VV-7015,
VV-7017 y la CV-309. En 1995 se inauguro el puente del rio Palancia entre
Cuart de les Valls y Torres-Torres evitando los frecuentes cortes de via que
se producian en época de lluvias.

Tras la construccion de la CV-320, se enlaza con la N-234 naciendo asi la
interseccion de la cual se va a realizar el estudio de seguridad vial.

Figura 2 Localizacion de la interseccion

——
w
| —
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2.2, Analisis medioambiental

Para realizar el andlisis medioambiental nos hemos apoyado en Ia
plataforma de la Generalitat visor.gva.

La zona de objeto estudio esta considerada como una area prioritaria, las
areas prioritarias de reproduccién, alimentacion, dispersién vy
concentracién local de aves catalogadas definidas en el Anexo | de la
Resolucién de 15 de octubre de 2010, por la que se establecen las zonas de
proteccion de la avifauna contra la colisién y electrocucién, y se ordenan
medidas para la reduccion de la mortalidad de aves en lineas eléctricas de
alta.

Esta capa forma parte de las denominadas "Zonas de proteccion de la
avifauna por tendidos eléctricos" junto con las ZEPAS y los ambitos de
aplicacion de los planes de recuperacion, planes de conservacion y planes
de accién aprobados para especies de aves amenazadas.

Dado que en la zona donde se encuentra la interseccién no se encuentran
en las proximidades ninguna zona electrificada que pueda dafiar a las aves
protegidas, no afectara a la interseccidn de ninguna manera.

Figura 3 Zona de drea prioritaria

En el municipio de torres torres no se encuentra actualmente ningln plan
de mejora de la calidad ambiental.
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Respecto a la caza, el tramo se encuentra en un espacio cinegético, es decir, La interseccién como se puede apreciar en la figura 5 se encuentra en la
la titularidad de los derechos de caza sobre un terreno, entendiendo como demarcacién forestal de Lliria y el tramo es atravesando por una via
tal el derecho de decidir su aprovechamiento cinegético, corresponde a sus pecuaria, Cordel del camino viejo de Teruel con una longitud de 3000m.

propietarios. La realizacidn del registro de espacios cinegéticos el nivel de
detalle usado ha sido la parcela catastral, unidad minima para la formacién
de los cotos, observando ademas la colindancia de los diferentes espacios
cinegéticos. Para la zonificacidén de los cotos segln cuarteles o zonas con
reglamentacion especial, se realiza la digitalizacion de la cartografia
aportada en los correspondientes PTOC (Plan Técnico de Ordenacién
Cinegética) vigentes.

Figura 5 Via pecuaria

Figura 4 Espacio cinegético
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Siguiendo el Plan de accidn territorial forestal de la Comunidad Valenciana
(PATFOR) se ha podido observar que alrededor de nuestro tramo de
estudio se encuentran tanto suelos forestales, como suelos no forestales
en los cuales se aplica la normativa forestal vigente a los efectos de
incendios forestales y plagas. La cartografia se ha realizado a partir de la
informacién elaborada para la delimitacién del terreno forestal en el
ambito del PATFOR.

Figura 7 Zona de suelo forestal

——

Figura 6 Zona de suelo no forestal con

MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL DE LA INTERSECCION DE LA CV-320 CON LA N-234a EN EL T.M DE TORRES-TORRES, VALENCIA

Los objetivos que persigue el PATFOR, vienen marcados por la normativa
que lo regula. El Plan de Accion Territorial Forestal, responde a los objetivos
generales propuestos por ésta, que se resumen en mejorar la calidad de
vida de los ciudadanos y en alcanzar un desarrollo sostenible. Por su parte,
la Ley 3/93 Forestal, establece que el Plan General de Ordenacidn Forestal
de la Comunitat Valenciana debera contribuir a alcanzar los objetivos
fundamentales de la propia ley y determinar la ordenacién a largo plazo de
las demarcaciones forestales.

Los objetivos marcados por la normativa anterior constituyen el marco
de referencia del PATFOR y la meta a cuya consecucién debe
contribuir. No obstante, el PATFOR tiene sus propios objetivos
especificos, que definirdn y guiaran la accién del plan, en un dmbito
mas restringido que el marcado por la normativa, pero compatible con
el mismo.

Por tanto, el objetivo especifico del PATFOR es: Definir el modelo
forestal de la Comunitat Valenciana, basado en su integracién con el
desarrollo rural, en la gestion sostenible, la multifuncionalidad de los
montes y la conservacién de la diversidad bioldgica y paisajistica.

La definicién completa de monte o terreno forestal estd recogida tanto
en la normativa sectorial estatal (Ley de montes), como en la
autonomica (Ley Forestal Comunitat Valenciana y PATFOR).

A modo resumen, son montes o terrenos forestales todas las

posibles afecciones de incendios y plagas  syperficies cubiertas de especies forestales arbdreas, arbustivas, de

matorral o herbaceas, de origen natural o procedente de siembra o

'
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plantacion, que cumplan o puedan cumplir funciones ecoldgicas, de
proteccion, de produccidn, de paisaje o recreativas.

En los suelos forestales existe un riesgo de desertificacién habiendo un
resigo de erosion medio y alto en una misma zona forestal. En las zonas
forestales también hay un riesgo grave de incendio por peligrosidad. Esta
capa se ha obtenido a partir de la capa PELIGROSIDAD, en servicios de
regulacion.

En los terrenos de enfrente de la interseccion como se muestra en la figura
8, se encuentra una zona con posibilidad de aprovechamiento de maderay
biomasa, asi como una aptitud de todo el territorio para la produccién
optima de nogal con regadio.

Figura 8 Zona de aprovechamiento de madera y biomasa

——
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Por ultimo, en las proximidades de la interseccion se encuentra el parque
natural de Sierra la Calderona.

Este paraje fue declarado parque natural por el gobierno valenciano el 15
de enero de 2002. El parque natural forma parte de una sierra en las
estribaciones del Sistema lbérico de una extensidn aproximada de 60 000
hectdreas que separa las cuencas de los rios Palancia al norte y Turia al sur.
Por su cercania a la ciudad de Valencia, es considerada como el principal
pulmén verde de esta. A la vez es un paisaje rocoso.

Alrededor del parque natural de la sierra calderona, se puede encontrar
una zona que pertenece al Plan de ordenacién de recursos naturales.

Figura 9 Linea verde, limite del PORN. Linea morada, Limite parque
natural

'



Un Plan de Ordenacion de los Recursos Naturales (PORN) es un
instrumento de planeamiento territorial recogido en el ordenamiento
juridico espafiol que persigue adecuar la gestiéon de los recursos, y en
especial de los espacios naturales y de las especies a proteger, segun la
politica de conservacidn de la naturaleza.

Los Planes de Ordenacién de los Recursos Naturales son el instrumento
especifico para la delimitacion, tipificacion, integracion en red vy
determinacién de su relacidn con el resto del territorio, de los sistemas que
integran el patrimonio y los recursos naturales de un determinado ambito
espacial, con independencia de otros instrumentos que pueda establecer
la legislacidon autondmica.

El Ministerio de Agricultura, Alimentacidon y Medio Ambiente elaborarg, en
el marco del Plan Estratégico Estatal del Patrimonio Natural y de la
Biodiversidad, unas directrices para la ordenacidn de los recursos naturales
a las que, en todo caso, deberan ajustarse los Planes de Ordenacidn de los
Recursos Naturales que aprueben las Comunidades auténomas.

2.3. Normativa

En la redaccién del trabajo se ha empleado la normativa y documentacion
técnica de referencia vigente en materia de Trazado, Firmes, Sefializacion,
Balizamiento, Defensas y Drenaje. A continuacidn, se enumeran algunas de
ellas:

e Trazado: -Instruccién 3.1-IC “Trazado” (2000). Instruccién 3.1-IC
“Trazado” (2016).

——
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e Firmes: - Instruccién 6.1-1C “Secciones de Firme” (2003).

e Seiializacién: -Instruccion 8.1-IC “Sefializacidn Vertical” (2014).
-Instruccion 8.2-IC “Marcas Viales” (1987).
-Orden circular 35/2014 sobre Criterios de Aplicacion
de Sistemas de contencién de vehiculos.
- Guia para el proyecto y ejecucidon de obras de
sefializaciéon horizontal.

e Drenaje: -Instruccién 5.2-IC “Drenaje superficial” (2016).
2.4. Cartografia empleada

La cartografia utilizada tanto para el andlisis de la situacion actual ha sido
el modelo digital del terreno formado por curvas de nivel cada 0,5 m
proporcionado por el tutor del TFG.

Para la obtencién del Modelo Digital del Terreno (MDT) utilizado, se ha
partido de la informacion geografica LiDAR procedente del Instituto
Geografico Nacional (IGN), correspondiente al Plan Nacional de Ortofoto
Aérea (PNOA). El procedimiento y algoritmos de interpolacién empleados
se centran en la clasificacién de puntos LiDAR y el tratamiento del entorno
de la carretera analizada y de sus estructuras mediante una rasterizacion
previa, obteniendo una resolucién de 1 m.

'
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3. Analisis de las caracteristicas del tramo objeto del estudio
3.1. Estudio geométrico

Para el andlisis geométrico de la carretera a analizar se debe tener en
cuenta que pertenece al Grupo 3: C-90, C-80, C-70, C-60, C-50 y C-40. En el
caso que se esta estudiando seria una C-60.

3.1.1. Trazado en planta

Para comprobar la geometria del trazado en planta, habra que fijarse en los
radios de curvatura de la interseccion, la longitud minima que debe de
tener la recta antes de la curva de la interseccién y comprobar el dngulo
con el que se cruzan las dos carreteras.

En el caso del tramo a analizar, debido a que pertenece a una carretera de
una Unica calzada con doble sentido de circulacién, se considera como eje
el centro de esta, sin tener en cuenta eventuales carriles adicionales.

Lo primero que se analizara serd la longitud de las rectas presentes antes
de la interseccidn en la N-234, tanto para el giro a derechas como el giro a
izquierdas. Estas rectas deberan estar limitadas, la norma tiene una tabla
con limitaciones recomendadas.

En el tramo que se esta estudiando habra dos rectas que se deberan tener
en cuenta a la hora de comprobar el trazado en planta.

La recta 1 es la recta que precede al giro a derechas desde la N-234 que
presenta una longitud de 295m, mientras que la recta 2 que serd la
opuesta, la que precede al giro a izquierdas en la interseccidén desde la N-
234, tiene una longitud de 107m.

——
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Ambas rectas cumplirian con la normativa 3.1 IC ya que se encuentran en
el intervalo de los valores recomendados.

En el trazado en planta también habra que comprobar los radios de giro de
ambas curvas de la interseccidn, asi como el angulo de entrada a la
interseccion.

La curva a derechas desde la N-234, presenta un radio de giro muy
pequefio, siendo de 3,8m. Mientras que el radio de la curva a izquierdas
presenta un radio mayor, este sera de 9,3m.

Por ultimo, el dngulo de entrada a la interseccidon serd de 42 gonios,
incumpliendo asi la normativa.

| -::"

Figura 11 Angulo de entrad

i BN

Figura 10 Radios de giro de la interseccion
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3.1.2. Trazado en alzado

En el siguiente punto nos fijaremos en la pendiente de las rasantes en
ambas carreteras y la inclinacién con la que llegan a la interseccidn, para
luego ver si cumple o no con la normativa.

Empezando por la N-234 direccién Torres Torres en la recta previa a la
interseccion, se presenta una inclinacién descendente del 2,88% a lo largo
de toda la recta.

Mientras que en la CV-320, llega a la interseccién con una pendiente
ascendente de 4,2%.

Figura 12 Pendiente de las rasantes.

La inclinacion de la N-234 justo en la interseccion serd algo menor de la que
se encuentra a lo largo de toda la recta, esta serd de 1,55%.

10

3.1.3. Seccion transversal

En este apartado se tendrd que comprobar las anchuras de los carriles, asi
como la de los arcenes, la acera para peatones que presenta la N-234 y la

cuneta.

Ambas carreteras, tanto la nacional como la CV,
disponen de una calzada con dos carriles, uno por
sentido, de 3,5m cada carril. Ninguna de las carreteras
posee arcenes, esto puede ser debido al poco transito
que sufren estas carreteras.

Con lo que si cuenta la N-234 es con una calzada en la
parte izquierda con una anchura de 2,5m ademas de
una cuneta de terreno natural de unos 3,7m de
anchura.

Justo en la interseccidn el carril de la CV-320 presenta
un sobreancho de los carriles para asi poder facilitar el
giro sin que tengas que invadir el carril contrario, este
carril pasara a medir 12m en la interseccion.

Figura 13 seccion transversal de
las carreteras
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3.1.4. Intersecciones y accesos

Por intersecciéon entendemos el punto en el que dos o mas carreteras se
cruzan, mientras que acceso es la zona en el que desde fincas, campos o
zonas industriales colindantes acceden al tronco desde caminos
habitualmente no pavimentados.

Uno de los principales problemas en intersecciones y accesos es la
visibilidad. Si no hay buena visibilidad se dificulta la incorporacién a la via
principal originando alcances e incluso colisiones frontolaterales. Esta
visibilidad puede ser causada por el trazado o por elemento que dificultan
la visién como pueden ser muros, arboles, vallas... En este tipo de carretera
la solucién se da disefiando o mejorando estos accesos o reduciendo la
velocidad del tronco en los puntos en los que no se pueda realizar.

Otra problematica habitual que se encuentra es el angulo de interseccién.
Se debe procurar que sea lo mas ortogonal posible facilitando la visibilidad
del tronco, facilitando la incorporacidn especialmente a los vehiculos
pesados y furgonetas.

El tramo objeto del estudio es una interseccidn en “Y” esto quiere decir que
una de las tres patas que acceden a la interseccién es mucho mas
importante que las otros dos. Se trata mas bien de la bifurcacion de una
carretera convencional de calzada unica. El angulo entre las dos patas
secundarias suele ser inferior a 35 gon. Este tipo de interseccion es muy
poco recomendable, por lo que recurrir a ella exige una exhaustiva
justificacion.

——
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El tramo que se esta estudiando presenta dos movimientos de todos los
posibles que presentan mas dificultades a la hora de realizar el giro y que
ademas no cumplen con la normativa.

Estos giros son, el giro a derechas desde la via principal y el giro a izquierdas
desde la secundaria. Siendo la via principal la N-234 y la secundaria la CV-
320.

3.1.5. Seiializacion

Cuando se habla sobre la senalizacion vertical, esta debe cumplir con la
Norma 8.1.- IC de la Instrucciéon de Carreteras. Segun la normativa, la
sefializaciéon persigue cuatro objetivos fundamentales: aumentar la
seguridad, la eficacia y la comodidad de la circulacion, y facilitar la
orientacién de los conductores. En ella se establecen los criterios técnicos
basicos de disefio e implantacidn de la sefializacién, los cuales tienen como
principios basicos: claridad, sencillez, uniformidad y continuidad. Estos se
fijan dentro de un marco legal que establece al conductor las obligaciones
de controlar su vehiculo y mantener el campo de visién necesario, asi como
adoptar la velocidad a las circunstancias que aparezcan. A su vez, estos
criterios se basan en una combinacidn entre un gran nimero y variedad de
factores.

En consecuencia, debe entenderse la sefalizacidn como una ayuda a la
circulacidn por la red de carreteras que facilita su buen uso, pero en ningin
momento se puede considerar garantia de seguridad.

'
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En el tramo de estudio se pueden apreciar varias seiales verticales, dos en
la carretera N-234, otra en la interseccién en la CV-320 y una en la CV-320
antes de llegar a la interseccién.

En la CV-320 justo la primera sefal vertical que se puede apreciar es de
velocidad maxima permitida limitada a 40km/h.

Como se puede apreciar en la figura 14, esta sefial esta al inicio de una
curva que se encuentra inmediatamente antes de la interseccién. La
velocidad aproximada a la que se llega a la curva es de 60km/h y reduces
en 20km/h para poder entrar a la curva, donde todavia se podria llegar a
considerar una velocidad alta ya que no se tiene casi visibilidad y al acabar
la curva se encuentra directamente el cruce.

Figura 14 Sefializacion vertical, R2 ”STOP"
Al llegar al cruce desde la CV-320 encontramos una sefial R-2 “STOP.

Cuando te aproximas al cruce desde la N-234, la primera sefial que se
puede apreciar es de prohibido adelantamientos.

-
o - G
= @ - Esta sefial quiere decir que desde este punto hasta que se vuelva a indicar
esta prohibido el adelantamiento de vehiculos. La sefial previene de que se
puedan ocasionar accidentes ya que en la siguiente curva de la N-234 se
tiene muy poca visibilidad y no se puede apreciar si vienen vehiculos de
frente o no. También puede llegar a influir en que se produzcan retenciones
debidas a los vehiculos que giran a la derecha y que han de reducir

considerablemente su velocidad.

Figura 15 Sefializacion vertical
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El conductor que deba obedecer una linea de detencién deberda disponer
de suficiente visibilidad del resto de la circulacidn, incluidos los peatones.

Figura 16 Sefializacion vertical prohibicion de
adelantamientos.

Figura 17 Sefializacion horizontal Linea de detencidon

Otra marca vial que se puede encontrar en la interseccidn seria el uso de
una isleta en forma de lagrima para separar el giro a izquierdas e intentar
evitar que se cruce al otro carril.

Con referencia a la sefializacion horizontal, sera de aplicacién la Norma 8.2-
IC “Marcas viales” de la Direccién General de Carreteras. Como el fin
inmediato de las marcas viales es aumentar la seguridad, la eficacia y la
comodidad de la circulacién, es necesario que se tengan en cuenta en
cualquier actuacion vial como parte integrante del disefio inicial, y no como
un mero afiadido posterior a su concepcion.

También se consideran sefalizacidn horizontal los captafaros que se fijan
en el pavimento. De noche, y sobre todo cuando llueve, complementan la
accion de guia éptica de las marcas viales, especialmente en puntos dificiles
como los nudos viarios.

En el tramo de estudio se puede apreciar una linea continua transversal,

gue marcaria la linea de detencidn perteneciente a la seiial vertical de
STOP Figura 18 Sefializacion horizontal Isleta de separacién

13
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Por ultimo, se puede observar las lineas discontinuas de la carretera N-234,
donde indican que a pesar de ser un tramo donde estd prohibido el
adelantamiento como ya se ha visto antes que estaba sefializado, estas
lineas discontinuas indican que el giro a izquierdas des la N-234 est3
permitido.

AL

Figura 19 Sefializacion horizontal, Lineas
discontinuas

MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL DE LA INTERSECCION DE LA CV-320 CON LA N-234a EN EL T.M DE TORRES-TORRES, VALENCIA

3.1.6. Anadlisis de visibilidad

En este punto del trabajo comprobaremos las visibilidades tanto de parado
como de cruce para ver si cumplen o no con la normativa y si es 0 no
suficiente.

Para comprobar ambas visibilidades tomamos como referencia la velocidad
a la que se circula por la via prioritaria, en esta caso la velocidad calculado
mediante vehiculo flotante corresponde a 80Km/h.

Se comenzard comprobando la visibilidad de parada, que se define como la
distancia que existe entre un vehiculo y un obstaculo situado en su
trayectoria, en el momento en que el conductor puede divisarlo sin que
luego desaparezca de su campo visual. La distancia se medird a lo largo del
carril.

La visibilidad de parada deberd ser superior a la distancia de parada
calculada con la velocidad correspondiente tramo, en cuyo caso se dice que
existe visibilidad de parada.

Para comprobar la visibilidad primero se calculara la distancia de parada,
que se define como la distancia total recorrida por un vehiculo obligado a
detenerse ante un obstaculo inesperado en su trayectoria, medida desde
su posicién en el momento de aparecer el objeto que motiva la detencidn.
Se calcula como:

V-tp v

%= 355 * -G rn
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El tiempo de percepcidn y reaccion (tp) seria de 2s y el coeficiente de
rozamiento longitudinal movilizado rueda-pavimento (fi) seria de 0,348.

Teniendo todos estos datos se obtendra una distancia de parada de 111, 3
m.

Para el tramo que se ha llamado recta 1 si que existira visibilidad de
parada debido a que la longitud de esta recta es superior a la distancia de
parada y tendra espacio suficiente para detener el vehiculo. En el caso de
la recta 2 no habra visibilidad de parada, la recta mida apenas 107m que
no son suficientes para detener el coche, por lo que no cumple con la
normativa.

COEFICIENTE DE ROZAMIENTO LONGITUDINAL MOVILIZADO (f;) EN UNA MANIOBRA DE

FRENADO.
\'
40 50 60 70 80 90 100 110 | 120 130 140
(km/h)
fi 0432 (0411|0390 | 0,369 | 0,348 | 0,334 | 0,320 | 0,306 | 0,291 | 0,277 | 0,263

La otra visibilidad que se comprobara es la visibilidad de cruce, que se
define como la distancia que precisa ver el conductor de un vehiculo para
poder cruzar otra via que intercepta su trayectoria, medida a lo largo de la
carretera atravesada.

——
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Para el cdlculo de esta primero habrd que obtener la distancia de cruce, la
distancia que puede recorrer un vehiculo sobre una via, durante el tiempo
gue otro emplea en realizar el citado movimiento de cruce atravesando
dicha via total o parcialmente.

Se estimara mediante la féormula: ot
=t

¢ 3.6

Siendo tc el tiempo en segundos que se tarda en realizar el movimiento
completo de cruce. Debido a que la interseccién de estudio tiene solo 3
ramales la férmula de tc vendra dada como:

——
- l:: V(B4 L4w)
ic= —_—
S T
Dado que el vehiculo que mas transita por esta zona serd un turismo, la
longitud de este es de 4,8m y la aceleracion del vehiculo serd de 0,150.

Sabiendo esto tc da un resultado de 6,7s.
Por lo que la distancia de cruce sera de 148m.

Por lo tanto, la visibilidad de cruce sera suficiente para realizar el giro a
izquierdas desde la via prioritaria, pero no tendremos visibilidad de cruce
suficiente para realizar el giro a izquierdas desde la secundaria, dado que
la distancia de cruce a la derecha de la via secundaria es mayor que la
distancia de la recta.

'
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3.2. Estudio del trafico

3.2.1. Introduccidn

En este punto del trabajo se pasara a realizar un estudio del trafico donde
se analizara los tipos de usuarios que se pueden encontrar circulando por
la via, asi como cual es la procedencia del trafico.

También se analizard la categoria del trafico pesado y el nivel de servicio de
la carretera.

3.2.2. Tipos de usuarios de la via

Por el tramo de estudio de este trabajo, mayoritariamente circulan
vehiculos a motor tanto como si son de dos o cuatro ruedas. Cabe decir que
la mayoria de estos vehiculos a motor son vehiculos ligeros, pero también
se pueden encontrar en una minoria vehiculos pesados como tractores,
camiones o autobuses.

Otro tipo de usuarios que se pueden llegar a encontrar serian los ciclistas,
tras haber realizado una visita al emplazamiento y después de estar varias
horas tomando datos sobre los tipos de usuarios de la via que circulan,
podria llegar a decir que en las cuatro horas que se estuvo tomando datos
el nimero de ciclistas que pasaron por la zona es considerablemente mayor
gue los vehiculos a motor, esto vendria justificado en cierta manera ya que
como se ha comentado en el analisis ambiental hay una pecuaria por donde
es comun hacer salidas en bicicletas.

——
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A continuacion, se pasara a analizar el vehiculo patrén del tramo de
estudio, asi como sus dimensiones. también se mencionara por encima la
posibles dimensiones del resto de vehiculos que circulan por la via.

En los nudos viarios se analizardn las condiciones de la explotacidn,
distinguiendo entre:

- Circunstancias ordinarias, que permitan la circulacién de vehiculos
sin que éstos tengan que salirse de los carriles normales.

- Circunstancias extraordinarias, ocupando total o parcialmente los
arcenes, las isletas montables, o los carriles dedicados a otras
corrientes de trafico. El recurso a estas medidas debe estar
controlado por los responsables de la circulacion.

Por ello y salvo que se realice un estudio especifico para ello, se recomienda
que los vehiculos que determinen el disefio geométrico minimo de los
nudos viarios sean los resefiados en las Tabla 2.3-B. En las zonas urbanas y
periurbanas hay que valorar ademas la incidencia de los autobuses, rigidos
o articulados.

Ya que la interseccidn de estudio podria considerarse como consecuencia
extraordinaria y viendo la tabla de la norma, se llega a la conclusion de que
el vehiculo patréon para este tipo de interseccidon seria un vehiculo
articulado.

'
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Las dimensiones del vehiculo patrén vendrian dadas por la tabla 2.3-A de

la guia de nudos.

El vehiculo que mas se puede apreciar circulando por estas vias seria el
turismo, segun la normativa de nudos vendrian definidos con una anchura
de 1,80 m y una longitud de 4,8 m.

También se pueden encontrar circulando furgones, camiones ligeros y
tractores. Estos dos ultimos presentan una anchura similar, siendo el
furgdn un poco mas estrecho. La longitud de los furgones ronda los 6 m, asi
como la de los camiones ligeros llega a los 10,5 m y los tractores pueden
alcanzar una longitud de 16m en su totalidad.

TABLA 2.3-B

MINIMO VEHICULO PATRON PARA NUDOS QUE NO SEAN GLORIETAS

CIRCUNSTANCIAS DE LA EXPLOTACION

ORDINARIAS |EXTRAORDINARIAS

Enlaces entre autopistas

Enlaces en autopistas que permiten
cambiar de sentido en ellas, o que

conectan con carreteras conven-

Tren de carretera

Autopistas | cionales con acceso a nicleos in-
dustriales o comerciales
Intersecciones que forman parte de Vehiculo Tren de
un enlace en una autopista, en
X . rti rreter:
otras circunstancias articulado cametora
Enlaces Tren de carretera
Intersecciones en carreteras' C-100 Vehiculo Tren de
6C-80 articulado carretera
Carreteras
convencionales ) Camién Vehiculo
Resto de las intersecciones "
ligero® articulado

Accesos

Segun la funcién que vayan a
desempeiiar las vias que se conectan

TABLA 2.3-A
DIMENSIONES (m) DE LOS VEHICULOS
CARACTERISTICA TURISMO | FURGON M.!TOBU‘S AUTOBOS CAMIO VEHICULO ARTICULADO TREN DE CARRETERA
RIGIDO ARTICULADO | LIGER TRACTORA SEMIRREQ— CAMION REMOLQUE*
MOLQUE
Anchura 1.80 2,05 2,55 2,45/ 255° 2,44 2,55 245 2,55
Unidad 6,30 13,60 10,50 725
Longitud 4,80 6,35 15,00 18,75 10,55 L
Taotal 16,50 18,75
Altura 2,76 420 4.20 4007450 2,79 450 2,7974,50 450
Voladizo delantero 1.00 0,95 2,65 2,75 140 140 1,40 130
#1 2,80 4,00 7.45 6,15 6,25 3,90 5,00
#2 1,40 7.20 565 6,70
Balalla
#3 1,30
#4 1,30
Voladizo trasero 1,00 1,40 3,50 265 290 2,95 295
Posicion del pivote” 2,00/520 3,20/0,70 1,40/5,30
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3.2.3. Procedencia del trafico

La procedencia del trafico que llega a la interseccion de estudio puede
proceder de tres distintas direcciones.

La primera direccién posible sera desde la N-234 en direccion Sur, donde el
trafico puede llegar desde el mismo pueblo Torres Torres, desde la CV-327,
donde el trafico procederia de los pueblos de Algimia de Alfara o de Algar
de Palencia; o bien el trafico puede proceder del desvio de la autovia de
Mudejar A-23.

Otra posible procedencia del trafico vendria dada por la N-234 en la
direccion opuesta a la anteriormente nombrada, desde esta direccion el
trafico pude venir dado desde los pueblos de Estivella, Gilet o Albalat dels
Tarongers, pero mayoritariamente la procedencia del trafico suele ser
desde Sagunto.

La ultima direccidon posible de donde puede venir la procedencia del trafico
seria desde la  CV-320. El trafico desde esta direccién podra proceder de
Quartell y los pueblos de alrededor, Faura; Benicalaf o Cuart de Valls,
también podra proceder de la CV-321 que se encuentra por Quartell o bien
desde la CV.323.

——
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Figura 20 Mapa de trdfico (procedencia del trdfico)
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3.2.4. Datos de trafico

En este punto nos fijaremos en la IMD y el porcentaje de vehiculos pesados
que circulan por ambas carreteras. La informacidn serd facilitada por la web
mitma.es y dival.es.

Segun los datos facilitados por www.mitma.es, perteneciente al ministerio
de transportes, y por www.dival.es se han podido obtener los datos de la
IMD tanto para la N-234 como para la CV-320, asi como sus respectivos
porcentajes de vehiculos pesados.

Respecto a la N-234, se encuentra una estacidon permanente en Gilet y se
ha supuesto que los valores son los mismos en nuestro tramo de estudio.

En la imagen que se encuentra en la figura 21, se puede llegar a observar la
evolucién de la IMD a lo largo de los afios, el dltimo dato conocido es del
afio 2018 siendo la IMD de 6417 veh/dia con un porcentaje de vehiculos
pesados de 16.1%.

Respecto a la CV-320 se ha utilizado la estacion de cobertura que va desde
Quartell a Torres Torres.

Observando la figura 22, se puede observar también como ha ido variando
la IMD y el porcentaje de vehiculos pesados a lo largo de los ultimos afios.

El ultimo valor que se sabe es el de 2019, con una IMD de 1092 vh/d y un
porcentaje de pesados del 1,18%.

——
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2018
2017
2016
2015
2014
2013
2012
201
2010
2009
2008
2007
2006
2005
2004
2003
2002
2001
2000

6417
7014
139
151
1525
1533
11879
4967
1596
1548
1468
1100
1510
1500
1450
1361
1250
1168
1130

5383
S112
1175
1259
1246
1239
8471
4046
1303
1255
1349
792
1126
1191
1135
1030
1048
1085
an

1034
1902
216
230
230
230
1913
728
252
257
116
243
373
209
307
322
193

219

Figura 21 Evolucion de la IMD en la N-234

16.1
271
155
15.2
151
15
16.1
147
15.8
166
79
21
247
19,93
2117
2365
15,44
71
19,38

IMD: 1.092 vh/d

Pesados: 1,18%

Motos: 0,90%

Int-reg lab (vhid):
Int-reg fes (vhid):

Aforo

1.105

Pesados-lab (vh'd):
Pesados-fes (vhid):

13

Motos-lab (vhd):
Motos-fes (vhd):

10

1D (vhidia):
10 motos:
“s pesados:

Datos histéricos

IMD-2018:
IMD-2017:
IMD-2016:
IMD-2015:
IMD-2014:
IMD-2013:

982 vh'd Pesados:
1.260 vh/d Pesados:
1.143 vh'd Pesados:
1.106 vh'd Pesados:
1.087 vh'd Pesados:
1.146 vh'd Pasados:

Figura 22 Evolucién IMD en la CV-320
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3.2.5. Categoria del trafico

Para el estudio del trafico se utilizara la Instruccidn para la mejora de la
eficiencia en la ejecucién de obras publicas del Ministerio de Fomento
(Orden FOM/3317/2010). Segun se dispone en esta Instruccion, los
incrementos de trafico a utilizar en los estudios de trafico seran los
siguientes:

Incrementos de trafico a utilizar en estudios

Periodo incremento anual acumulativo

2010 - 2012 1.08 %
2013 -2016 1.12%
2017 en adelante 1.44 %

A partir de los incrementos de tréafico establecidos, se calcula la IMD y la
IMD de pesados desde el aifio de puesta en servicio hasta el afio horizonte
(20 afios posterior a la puesta en servicio), suponiendo que la carretera sera
puesta en servicio en 2020.

Este proceso se va a realizar en dos ocasiones, una para el tramo de
carretera de la N-234 y otra para la CV-320, una vez obtenido el resultado
para ambos casos, la categoria de trafico pesado de la interseccidn serd la
mas desfavorable de las dos.

——
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Primero se calculard la categoria de trafico para la N-234. Como se ha
comentado con anterioridad se tiene que calcular la IMD del afio de puesta
en servicio.

Como resultado se obtiene que la IMD para el afio de puesta en servicio
(2020) 8398 veh/dia, mientas que su IMDP (intensidad media diaria de
vehiculos pesados) sera de 1352 veh/dia.

Una vez obtenidas las dos IMDs, para obtener la categoria de trafico pesado
de la carretera, habra que fijarse en la IMDP que en este caso es de 1352
veh/dia. Con ese valor se tendra que ir a la tabla 1.a. CATEGORIAS DE
TRAFICO PESADO TO0O0 Y T2 contenida en la instruccién de Carreteras 3.1-IC
capitulo 4: Categorias de trafico pesado.

En la N-234 se tendra una categoria de trafico pesado T1.

TABLA 1.A. CATEGORIAS DE TRAFICO PESADO T00 A T2

<4000
=2 000

<2000
= 800

IMDp

(vehiculos pesados/dia) =4000

Figura 23 Categoria trdfico pesado T0O0 a T2
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<800
=200



Para calcular la categoria de trafico pesado de la CV-320, se sigue el mismo
procedimiento, primero se calculard la IMD y la IMDP del afio de puesta en
servicio de la carretera, para este caso la carretera presenta una IMD de
1249 veh/dia, mientras que la IMDP sera de 15 veh/dia.

Una vez se calculadas estas IMDs nos fijaremos en la intensidad media
diaria de los vehiculos pesados y habra que fijarse en la tabla 1.B.
CATEGORIAS DE TRAFICO PESADO T3 Y T4.

Para la CV-320 se tendrd una categoria de trafico pesado T42.

TABLA 1.B. CATEGORIAS DE TRARCO PESADO T3 Y T4

<200
=100

<100
250

<50
225

IMDp

(vehiculos pesados/dia) <25

Figura 24 Tabla de categoria de trdfico pesado

——
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3.2.6. Nivel de servicio

El estudio del trafico de un nudo viario tiene como objeto fundamental la
definicidn de su capacidad y de su nivel de servicio, es decir: de su limite de
eficacia y de su nivel de eficiencia operativa desde la perspectiva del
usuario, en distintos escenarios.

En este analisis de todos los elementos de un nudo viario, interesa detectar
los que previsiblemente se agotaran primero con el aumento de la
demanda previsible antes del afio horizonte.

Actualmente las variables utilizadas para definir los niveles de servicio de
los elementos de un nudo viario son los siguientes:

¢ Tramos bdsicos de vias de alta capacidad: la densidad.
e Divergencias y convergencias: la densidad.

¢ Elementos ligados a la circulacién discontinua (cruces, glorieta, etc.): la
demora.

¢ Trenzados: la velocidad.

Dado que el tramo que se estd estudiando es una interseccion, para poder
definir el nivel de servicio del cruce, la variable que se utilizara es la demora.

'
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Para poder calcular la demora primero se ha realizado un estudio para Respecto a la toma de datos que se ha realizado para poder calcular las
determinar las intensidades, donde se deben convertir las intensidades capacidades y nivel de servicio, se debe de tener en cuenta que esta toma
horarias al cuarto de hora mas cargado. Luego se calculardn las capacidades de datos se ha realizado en una situacién andmala, ya que debido a la
potenciales y reales y al final la demora con la que podremos saber cudl es pandemia que ha ocurrido este afio el nimero de coches ha disminuido
el nivel de servicio. considerablemente. Es un dato importante a tener en cuenta.

En la toma de analisis, el cuarto de hora mas cargado vendria siendo de
las 18:45 a las 19:00. Con una intensidad en ese cuarto de hora de 40

d <10 , .
vehiculos en todos los movimientos a tener en cuenta.
B 10<d <15
C 15 < d <25
D 25 <d <35
35<d <50
d =50

Figura 25 Tabla de nivel de servicio segun la demora

Figura 26 Movimientos posibles en la interseccion

22
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L . tex = tepase T Puy +teg -G —tsr
Hay que establecer un orden jerdrquico de paso que esta divido en rangos.

Los movimientos de rango 1 que son aquellos que no ceden paso a ningln

o o Proporcion de veh. 0.7 para giro a izquierdas
otro movimiento, que serdn los movimientos 1,2 y 6. Los de rango 2 que pesados (tanto por uno) desde secundaria, 0.0 el resto
ceden el paso a los movimientos de rango 1 que serian el 5y 4. Por ultimo Pendiente de
estdn los movimientos de rango 3 que ceden el paso a los dos rangos aproximacion (%)
anteriores y seria el movimiento 3. Movimiento e ||

v ¢ gs T . Giro a izquierdas desde principal 4.1
La conversidn se hara directamente multiplicando por 4 el conteo. Si hay
que reducir a partir de un conteo horario, se recomienda PHF de 0.92. Giro a derechas desde secundaria 62 |01
Giro a izquierdas desde secundaria (1 fase) 6.5 0.2
Una vez realizada esta conversidon, se pasard a calcular los flujos de
. j o L. Giro a izquierdas desde secundaria (1) 5.5 0.2
conflicto. Se empezara con los movimientos de rango 2. Los movimientos
. . . Giro a izquierdas desde secundaria (Il 5.5 0.2
4y 5 presentan un flujo de conflicto de 57,04 el movimiento 4 y de 58,88 3 )

el movimiento 5. Figura 27 Férmula del hueco critico

Calculando ahora el movimiento 3 que es el Unico de rango 3 que presenta

esta interseccion, presenta un flujo de 57,04.
Para los movimientos de rango 2 se tendra un hueco critico de 6,58 para

el movimiento 4y de 4,2 para el 5. Con respecto a el movimiento de
rango 3 tendra un hueco de 6,47.

Una vez ya se tengan calculados los flujos conflictivos se pasara a calcular
el hueco critico que es el minimo hueco que un conductor acepta para

realizar un movimiento. El hueco critico se debera calcular para cada uno
de los movimientos conflictivos. Una vez se sabe el hueco minimo que un conductor aceptara realizar un

movimiento, habrd que calcular el tiempo que transcurre desde que sale
un vehiculo del movimiento, hasta que sale el siguiente vehiculo, esto se
conoce como el tiempo complementario.

23
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El tiempo complementario para los movimientos vendra condicionado por
los vehiculos pesados y un tiempo base.

Movimiento Lr base
Giro a izquierdas desde principal 2.2
Giro a derechas desde secundaria 3.3
Giro a izquierdas desde secundaria 35

Figura 28 Valores del tiempo base

Teniendo en cuenta esos valores se calcula el tiempo complementario.
Para el movimiento 5 presenta un tiempo de 2,29s y de 3,39s tanto para
el movimiento 4y 3.

Una vez conocidos todos los datos anteriores, se pasara a calcular la
capacidad de la carretera, se vera cual es la capacidad potencial y luego su
capacidad real de cada movimiento, es decir la maxima intensidad que
puede absorber cada movimiento.

Se empezard calculando la capacidad potencial con la féormula:

——
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—Vexlex
e 3600

Cpx = Vex* “Vextrx

1 — e~ 3600

Que dependera de la intensidad convertida de cada movimiento, del
tiempo complementario y el tiempo base.

La capacidad potencial para los diferentes movimientos seria de, 1495,35
para el movimiento 5, de 982,61 para el movimiento 4 y de 930,97 para el
movimiento de rango 3.

En los movimientos de rango 2, los movimientos considerados en
intersecciones de tres patas sin cambios de sentido igualan la capacidad
real a la potencial.

Y se tendra en cuenta también la probabilidad de que el giro a izquierdas
desde la principal no esté en cola. Siendo la probabilidad de no cola del
98%.
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Para los movimientos de rango 3, la capacidad real es igual a |la capacidad
potencial reducida por el factor de probabilidad de operar sin cola de los
movimientos de rango 2 que le afecten.

La capacidad real del movimiento de rango 3 sera de 912,35.

Una vez obtenida la capacidad real de cada movimiento calcularemos la
demora, que es la determinacién del tiempo desde que se llega a un carril
y se realiza el movimiento deseado.

Se calculard una demora para cada movimiento conflictivo y habra un nivel
de servicio para cada uno, al final el que se decidird como el nivel de servicio
de la interseccion, sera el nivel de servicio mas desfavorable.

La demora para estos movimientos sera: 7,43 para el movimiento 5, 8,72
para el 4 y por ultimo de 9 para el movimiento 3.

Observando la tabla de nivel de servicio en funcion de la demora (figura
25), podemos ver que todos los movimientos tienen un nivel de servicio A,
esto quieres decir que el nivel A el que corresponde al transito mas fluido,
el de mejores condiciones. Esto se puede llegar a dar en este tramo ya que
no hay una IMD muy elevada y la carretera ya cumple con los requisitos
para que tengo un buen nivel de servicio.

——
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3.3.  Analisis de la seguridad vial

3.3.1. Introduccidn

En el siguiente punto del trabajo se va a realizar un analisis sobre Ia
seguridad vial del tramo que se esta estudiando, se tendrdn en cuenta los
factores de seguridad vial, se vera también la accidentalidad en ese tramo
de carretera y los sistemas de contencion que se pueden encontrar. Una
vez se haya analizado todo esto se pasara a realizar un diagndstico de la
problematica.

3.3.2. Factores que influyen en la seguridad vial

Para la evaluacién de la seguridad vial es preciso conocer qué factores
intervienen en la ocurrencia de accidentes.

Asi pues, los factores que influyen en la seguridad se distinguen en:

Factor humano: Para entender la actuacion del factor humano es necesario
conocer la interaccién entre la carretera y el conductor. Primero, el
conductor percibe una gran cantidad de informacién sobre la carretera por
la circula. Esta informacidn es sesgada por el conductor en funcidn de su
experiencia, nivel de estrés, edad... Si la informacién que este percibe es
muy poca, esto puede llegar a causar distracciones que originan accidentes.
En el caso de vias interurbanas, las distracciones estan presentes en el 42%
de los accidentes, mientras que en vias urbanas este porcentaje se reduce
al 31.

Por otra parte, si la cantidad de informacién percibida es demasiado grande
puede haber informacidn no procesada, que puede ser o no importante
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para la conduccién. En el caso de serlo la probabilidad de accidentes
aumenta considerablemente.

En resumen, si la carga de trabajo, que es la cantidad de informacién que
una persona procesa es demasiado baja, la posibilidad de accidentes
aumenta por la aparicion de distracciones, mientras que si es muy alta lo
hace si la informacién no percibida es importante para la conduccion.

Siguiendo el precepto de reducir cantidad de informacién a procesar, la
calidad en el disefo juega un papel fundamental. Por un lado, la visibilidad
tiene que ser lo suficientemente amplia como para que el conductor tenga
tiempo de filtrar y procesar informacion. Esto implica tanto disefio en
planta y alzado como la orografia (taludes) o la vegetacion. También los
disefios auto explicativos, que prescinden de la mayor parte de la
sefializacion, son otro paso en la misma direccion.

Una vez el conductor ha percibido y procesado la informacién toma
decisiones que afectan a la conduccidn.

Factor vehiculo: Los accidentes debidos al vehiculo se dan
mayoritariamente por un déficit de mantenimiento, como en el caso de los

pinchazos, falta de frenado o fallos en la direccién.

A lo largo de los afios se han ido incorporando cada vez mas y mejores
medidas de seguridad. A los ya conocidos airbag, cinturén de seguridad o
ABS cada vez son mas vehiculos incorporan sensores y actuadores para
evitar atropellos o colisiones por alcance.

——
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Factor infraestructura: El factor infraestructura presenta una elevada
interaccion con el factor humano. En este caso se puede intervenir de
manera directa identificando los riesgos y actuando en base a la
experiencia.

La tasa de accidentes en carreteras convencionales es entre 2 y 4 veces
mayor que en autopistas y autovias. Esto se explica en gran parte por las
medianas, ya que cuanto mayor sea su ancho se dard una probabilidad
menor de invadir el sentido contrario. Por otra parte, la existencia de
barreras.

En ocasiones estas barreras junto con la vegetacion que suele colocarse en
las medianas por razones de integracion paisajistica dificultan la visibilidad,
por lo que habra que procurar minimizar sus efectos adversos.

En carreteras convencionales los accesos e intersecciones influyen de
forma muy negativa en la siniestralidad, siendo necesarias actuaciones
como canalizar los accesos por una via de servicio y sustituir intersecciones
por glorietas, lo que habitualmente aumentan los accidentes, pero
disminuye su gravedad. A su vez estos accesos suelen disponer de pasos
sobre la cuneta, lo que aumenta la gravedad considerablemente en caso
de salida de via.

Factor trafico: El trafico tiene su influencia en la siniestralidad
principalmente por la velocidad de circulacién. Una velocidad elevada
aumenta tanto la probabilidad como la gravedad de accidente, lo cual no
significa que la velocidad sea la causa, sino una combinacidén de esta junto
con otros factores. La distribucién de la velocidad entre los usuarios de la
via también guarda relacion con la accidentabilidad.

'
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ultimo,
determinante, ya que a mayor porcentaje de vehiculos pesados (mas
lentos) mayor dispersién de velocidades y se pueden dar colisiones por
alcance.

Por tréfico también juega un papel

Factor entorno: la meteorologia adversa influye principalmente
disminuyendo la adherencia de los neumdticos al pavimento en caso de
lluvia, nieve o hielo y dificultando la visibilidad en situaciones de lluvia,
niebla o en caso de deslumbramientos debidos al sol, especialmente en
salidas de tuneles.

3.3.3. Accidentalidad

Para el andlisis de la accidentabilidad de la carretera estudiada nos
valdremos de los datos de accidentes facilitados por la diputacion de
Valencia.

Antes que nada, es preciso definir los tipos de accidentes segln su tenencia
o no de victimas y de qué tipo para poder clasificarlos.

e Accidente con victimas: aquel en el que una o varias personas
resultan muertas o heridas

e Victima: toda persona que resulte muerta o herida como
consecuencia de un accidente de circulacién

e Muerto: Toda persona que, como consecuencia del accidente,
fallezca en el acto o dentro de los 30 dias siguientes

——
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e Herido: Toda persona que no ha resultado muerta en un accidente
de circulacién, pero que ha sufrido una o varias heridas graves o
leves. Estas se diferencian de la siguiente forma:
-Herido grave: Toda persona herida en un accidente de
circulacion y cuyo estado precisa una hospitalizacién superior a 24 horas.

-Herido leve: Toda persona herida en un accidente de
circulacidn al que no pueda aplicarse la definicion de herido grave.

Con los datos facilitados por la politicaterritorial.gva.es perteneciente a la
Generalitat Valenciana, se ha podido observar los datos de accidentalidad
y los mapas de accidentes a lo largo de los afios en la provincia de valencia.
Estos mapas y datos se pueden encontrar en el apéndice de accidentalidad.

Como se ha podido observar tanto en los datos de accidentalidad de los
diferentes afios, como en los mapas de la accidentalidad de los ultimos
afios. En la interseccién del tramo de estudio no ha habido accidentes que
se hayan debido tener en cuenta.

Visto todo esto se puede deducir que es una zona con un bajo indice de
accidentalidad y bajo indice de peligrosidad.

Dicho esto, y a pesar de todos estos datos que se han obtenido, no quita
que debido a la actual construccién de la interseccidén pueda llegar a haber
algln accidente grave.
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3.3.4. Sistemas de contencion

Los sistemas de contencion tienen la finalidad de proporcionar un cierto
nivel de contencion cuando los vehiculos se hallen fuera de control, de
manera que se limiten los dafios y lesiones tanto para sus ocupantes como
para el resto de los usuarios de la carretera y otras personas u objetos
situados en las proximidades.

El choque contra uno de estos sistemas constituye un accidente sustitutivo
del que tendria lugar en caso de no existir aquél, y con unas consecuencias
mas predecibles y menos graves; pero no esta exento de riesgos para los
ocupantes del vehiculo, sobre todo si éste es de dos ruedas. Por lo tanto,
sblo se pueden instalar después de descartar soluciones alternativas, y de
valorar los riesgos potenciales en uno y otro caso, teniendo en cuenta:

¢ El coste de instalacion y mantenimiento del dispositivo.

e La probabilidad de un choque con él, relacionada con la intensidad de la
circulacién.

¢ La gravedad del accidente resultante de ese choque.
¢ La gravedad del accidente que se ha evitado.
¢ El coste de las soluciones alternativa

En general, ni en las intersecciones ni en las glorietas resulta adecuado el
empleo de sistemas de contencidn de vehiculos. Hay que tener en cuenta
que, al ser acentuada la curvatura de las trayectorias de los vehiculos, el

——
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angulo de incidencia en dichos sistemas suele ser bastante mayor que el
adecuado; y el desarrollo de las fuerzas de contacto durante el choque
puede resultar distinto. En estos casos se recomienda considerar
preferentemente la posibilidad de rellenar las isletas, suavizar los taludes y
eliminar los obstaculos.

En la interseccion que se esta realizando el estudio, no se aprecia ninguin
tipo de sistema de contencién de vehiculos, ya que como bien dice la guia
de nudos en las intersecciones y glorietas no resultan adecuados.

Figura 29 Foto interseccion sin sistemas de contencion
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Asi como se ha dicho que en la interseccién no hay sistemas de 3.3.5. Diagndstico de la problematica
contencidn, en la CV-320, en la curva previa a la interseccion, si que
podemos encontrar un sistema de contencién de vehiculos.

Después de realizar un estudio de la situaciéon actual del tramo de
carretera, y un analisis de la seguridad de esta, se observa que este no se
adapta a la normativa requerida para considerar que la interseccidn segura.
Como se ha ido viendo en el andlisis de la seguridad vial, la interseccion
tiene diversos errores que deben de ser corregidos.

Como se ha comentado por encima anteriormente, los dos problemas
mas graves que se pueden apreciar en esta interseccién serian los giros a
derecha desde la N-234 y el giro a izquierdas desde la CV-320.

Figura 30 Sistema de contencion en la CV-320

Figura 31 Movimientos conflictivos

29
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Esto se debe a diversos factores.

Empezando con el giro a derechas desde la nacional, el principal problema

que se puede apreciar a simple vista es la poca ortogonalidad que posee la
intersecciéon que implica que el giro sea muy pronunciado y haya poco
espacio para realizar el giro.

Figura 32 Vista aérea de la interseccion

Otro de los factores que consiguen que el giro a derechas sean un
problema, seria la velocidad a la que un choque se acerca a la interseccion.
A pesar de que la velocidad de proyecto de esta carretera sea de 60km/h ,
pocos son los vehiculos que cumplen con esta velocidad cuando circulan
por la via, ya que al haber una recta con pendiente longitudinal
descendente justo antes de la interseccidn, los vehiculos llegan a circular
hasta los 80km/h, lo que esto produce que el vehiculo que quiera girar a la
derecha tenga que frenar de manera considerable para poder realizar el
giro, este cambio de velocidad tan brusco puede llegar a producir algin
accidente sino se marca con antelacidn el giro o si el vehiculo de atras no

MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL DE LA INTERSECCION DE LA CV-320 CON LA N-234a EN EL T.M DE TORRES-TORRES, VALENCIA

esta respetando la velocidad y distancia de seguridad. A parte de posibles
accidentes también se pueden crear pequefias retenciones a la hora de
realizar este giro.

Otra problematica de este giro a derechas seria la falta de visibilidad que
se tiene sobre la interseccion, ya que no se puede apreciar si hay algun
vehiculo parado en la interseccion o alguno llegando a esta. Esto seria un
problema ya que, debido a la naturaleza de la curva, en ocasiones se invade
el carril contrario.

Figura 33 Visibilidad desde la N-234
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El otro giro en el que se pueden apreciar diversas problematicas seria el
giro a izquierdas desde la CV-320. El principal problema que se puede
apreciar seria la falta de visibilidad del coche parado en la interseccion, este
debe girar la cabeza de manera exagerada para poder apreciar si viene o
no algun vehiculo por la izquierda, antes de poder realizar el giro.

Otro problema dado en la carretera CV-320, en la curva que se encuentra
antes de la interseccidn. Cuando entras a la curva no posees ningun tipo de
visibilidad sobre la interseccién, y puede que haya uno o varios vehiculos
parados en el STOP y al no tener visibilidad dependiendo de la velocidad a
la que se circule se pueda llegar a ocasionar una colisidon pequefia.

| |
Figura 34 Sefializacion vertical
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A pesar de la sefializaciéon vertical de velocidad, como bien se ha
comentado antes, la velocidad a la que se entra en la curva sigue siendo
elevada.

En lo que al trazado se refiere, la interseccién no cumple con la normativa
en varios aspectos.

Respecto al trazado en planta, se pueden observar que la interseccién no
cumple la normativa respecto al dngulo que forman las carreteras en la
interseccién, este angulo como se ha comentado anteriormente es de 37
grados y la normativa dice que ha de ser lo mds préximo a un angulo recto,
oscilando entre los 60-90 grados.

La normativa también dice que las alineaciones curvas de las vias
secundarias deberan situarse a una distancia mayor o igual que veinte
metros de la zona comun de la calzada.
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Esto tampoco se cumple en el tramo de estudio, ya que presenta una curva
justo inmediatamente antes de llegar a la interseccidn.

Para el trazado en planta, los radios de giro y los peraltes de la interseccion
tampoco cumplen con la normativa para una carretera de grupo 3.

RADIO PERALTE
GRUPO DENOMINACION
(m) (%)
850 < R < 1050 8
1 Autopistas y autovias 1050 = R < 5000 8-7,96(1-1050R)'=2
A-140y A-130 5000 <R < 7500 2
7500 <R Bombeo
Autopistas y autovias 250<R <700 8
A-120, A-110, A-100, '
, A-90 y A-80, careteras 700 = R < 5000 8-7.3(1-700/R)
multicarril C-100 y 5000 <R < 7500 2
carreteras
convencionales C-100 7500 <R Bombeo
Carreteras multicarril 50 <R < 350 7
C-90, C-80, C-70,
C-60, C-50 y C-40 350 < R < 2500 7-6,65(1- 350R)"?
3 y camreteras
convencionales C-80, 25600 <R < 3600 2
C-80, C-70, C-60, C-50
y C-40 3500 =R Bombeo

——
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Para el trazado en alzado la normativa dice que, salvo limitaciones mas
restrictivas relativas al tipo de nudo, la inclinacién de la rasante de
cualquiera de las vias que concurren en un nudo no serd mayor que el siete
por ciento. Cuando los vehiculos tengan que detenerse por perder la
prioridad, se procurara que dicha inclinacién se limite al tres por ciento en
los veinticinco metros anteriores a la zona de posible detencién. Estos
valores podran ser superados en carreteras de montafia, en carreteras que
discurren por espacios naturales de elevado interés ambiental o de acusada
fragilidad y en otras carreteras cuyo coste sea desproporcionado.

En general y salvo justificacidon en contrario, se mantendra la rasante de la
via prioritaria y se ajustara la de la no prioritaria para acoplarse a la
plataforma de aquella, sin reducir la visibilidad.

Esto e cumpliria en la N-234 ya que su pendiente es del 2,88% y ademas no
supera el valor maximo de la rasante para carreteras convencionales C60,
pero la inclinacion con la que llega la CV-320 no cumple con la normativa
ya que es supera la limitacién del 3% de pendiente para los vehiculos que
no tienen prioridad siendo del 4,2% de pendiente.

Ademas, tampoco cumpliria con la normativa ya que en la interseccion la
pendiente que debe priorizar o se mantendra seria la de la N-234, por lo
que habria que reducir la pendiente en la CV-320 para que se cumpliera la
normativa
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VELOCIDAD DE INCLINACION INCLINACION
PROYECTO (V,) MAXIMA EXCEPCIONAL
(km/h) (%) (%)

100 4 5
90y 80 5 7
70y 60 6 8
50y 40 7 10

Figura 35 Peraltes mdximos

4. Estudios complementarios

4.1. Geologia y Geotecnia

El presente punto del trabajo tiene como finalidad el estudio de las Figura 36 Mgﬁgnggg‘/ﬁico
caracteristicas geotécnicas de los terrenos y los materiales existentes en el —

tramo de estudio, de modo que se puedan clasificar y valorar los materiales e
presentes en la zona en funcién de la campafia de trabajos, asi como de los i
ensayos geotécnicos pertinentes realizados en laboratorio.

CENOZOICO

pareo
8

Se ha localizado el tramo de estudio a mejorar en el Mapa Geolégico de la 3 e
Comunidad Valenciana a escala 1:200 000 proporcionado por el Instituto
Geoldgico y Minero de Espafia (IGME) en su pagina web.

cRETACICO

MESOZOICO

RAlLy u R

[ ——
Figura 37 Leyenda mapa geoldgico
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Centrandonos en el tramo estudiado y su drea de influencia, el trazado
afecta mayoritariamente a materiales del mesozoico, también se veria
afectado materiales del cuaternario.

Los materiales del mesozoico que se podrdn encontrar serian:

- Conglomerados, arenisca y lutitas
- Arcillas y yesos
También se puede encontrar ASluvial y fondos de rambla.

Después de realizar una visita a la zona de estudio y fijdndonos en las
fotografias sacadas, se ha llegado a la conclusidon de que el material que
mas predomina sera los conglomerados y las areniscas.

Los conglomerados son todas las rocas sedimentarias de grano grueso que
consisten predominantemente en clastos del tamafio de grava (> 2 mm).

Los conglomerados, en los que los clastos estan separados por sedimentos
de grano mas fino, se conocen como matriz soportada, mientras que
aquellos en los que los clastos estan en contacto entre si se denominan
clasto soportados.

Los conglomerados con un dominio de clastos angulares en lugar de
redondeados se conocen como conglomerados angulares o brechas.

La arenisca o psamita es una roca sedimentaria de tipo detritico, de color
variable, que contiene clastos de tamafio arena. Tras las lutitas son las rocas
sedimentarias mas comunes en la corteza terrestre. Las areniscas

contienen espacios intersticiales entre sus granos.

——
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La arenisca se emplea, entre otros usos, como material de construccién y
como piedra de afilar.

Al ser una excavacion en roca, para poder clasificar el suelo habria que
realizar una serie de ensayos:

- Ensayos basicos de identificacion: sélo dependen de la naturaleza del
suelo. Todas las clasificaciones se basan Andlisis granulométrico,
Plasticidad y Predecir el comportamiento mecanico del suelo

- Ensayos secundarios de identificacion: informacién relativa a la
presencia o no de elementos perjudiciales para el comportamiento
del suelo en un relleno: materia orgdnica y sales solubles. O tienen en
cuenta las caracteristicas relativas al estado natural del suelo:
densidad y humedad.

- Ensayos de caracterizacién del comportamiento: propiedades que se
pueden alcanzar tratando el suelo: Se obtiene informacidn acerca del
comportamiento del suelo una vez ejecutado el terraplén: CBR,
PROTOR, COMPRESION SIMPLE ...

En Espafia para la clasificacion de suelos, se suele utilizar el PG3, clasifica
suelos atendiendo a sus propiedades para ser empleados como material de
rellenos

Propiedades utilizadas: granulometria, plasticidad, quimicos (materia
organica, sales solubles) y ensayo de colapso y ensayo de expansion.
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Los suelos se pueden clasificar en:

- Seleccionados

- Adecuados

- Tolerables

- Marginales

- Inadecuados
Los suelos granulares suelen ser seleccionados o adecuados y los suelos
arcillosos en tolerables o marginados.

Dado que no se dispone de ensayo ninguno de la zona sobre la que se
sitUa la carretera, por lo que no es posible determinar el tipo de suelo a
partir de los datos obtenidos por ensayos. Por tanto, a partir de visitas de
campo, observacién y comparacién se ha determinado que el suelo
existente en la traza actual de la carretera estudiada podria ser un suelo
tolerable.

4.2, Hidrologia y drenaje

En el presente punto del trabajo se hablara sobre la hidrologia de la zona,
asi como los posibles riesgo de inundacidn y por Ultimo se hablard sobre el
drenaje de la zona y si hay alguna obra de drenaje presente.

Los datos de precipitacion anual y la temperatura se han recogido de la
pagina visor.gva.

——
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La precipitacidon anual en mm de la zona viene comprendida entre un
intervalo de 400-500, acercandose el valor a los 400mm. La temperatura
media de la zona seria de 16 C2 pudiendo alcanzar temperaturas de 352
de maxima en los meses de verano y minimas de -12 en los meses de
invierno.

Segun establece el Plan de Accién Territorial de Caracter Sectorial sobre
Prevencién de Riesgo de la Comunidad Valenciana, una zona de riesgo de
inundacién es aquella parte del territorio que tiene el mismo nivel de
peligrosidad de inundacion y se encuentra en la misma zona inundable.

Asi mismo, la delimitacion concreta de las zonas inundables, asi como los
niveles de peligrosidad asociado a cada una de ellas se recoge en los
Planos de Ordenacién del PATRICOVA, existiendo posibilidad de
modificacion segun los términos de la presente Normativa. Se establecen
seis niveles de peligrosidad de inundacion de origen hidrolégico-hidraulico
y un nivel geomorfoldgico, ordenados mayor a menor.

NIVEL DE RIESGO
Nivel Frecuencia Calado
1 Alta (25 anos) Alto (mas de 0,8 m)
2 Media (100 anos) | Alto (mas de 0,8 m)
3 Alta (25 anos) Bajo (menos de 0,8 m)
4 Media (100 afos) | Bajo (menos de 0,8 m)
5 Baja (500 anos) Alto (masde 0,8 m)
6 Baja (500 anos) | Bajo (menos de 0,8 m)
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El riesgo de inundacidn resulta de la combinacién de la peligrosidad de
inundacién junto con la vulnerabilidad del uso del suelo frente a las
inundaciones.

Fijdndonos en los planos proporcionados por el PATRICOVA, que se
muestran en el apéndice de hidrologia y drenaje, la zona de estudio no
presenta riesgo ni peligrosidad de inundacidn, lo Unico que se puede
apreciar es una peligrosidad geomorfoldgica cerca de la interseccion.

A continuacioén, se pasara a analizar si el tramo de estudio posee o no algun
tipo de obra de drenaje.

El drenaje consiste en la evacuaciéon de las aguas superficiales y en
ocasiones de las aguas freadticas lejos del drea de influencia de la carretera,
a fin de proteger de forma conveniente, segura y econémica la inversion
realizada en la construccidn, la vida de las personas y las propiedades.

Las estructuras de carreteras que controlan el drenaje comprenden el
pavimiento, el ancho de la faja vial, los taludes, cunetas y contra cunetas
longitudinales, alcantarillas y los puentes.

Una via de comunicacidn no solo exige una adecuada planeacidn
econdmica y la seleccion conveniente de la ruta y materiales de
construccion a emplear, sino el diseio racional de estructuras de drenaje,
capaces de desalojar en todo momento de forma eficiente el escurrimiento
aportado por las lluvias en cualquier tramo de la carretera.

——
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Las estructuras de drenaje tienen como objetivo controlar el agua que llega
a la via y la afectan por escurrimiento superficial de la via, aguas
subterraneas y riachuelos que se forman por la topografia de la zona
durante las lluvias.

En las fotos aportadas en el apéndice de hidrologia y drenaje se puede
observar que en la zona de estudio hay una especie de acequia utilizada
para el regadio de la zona.

Por lo que se deberad de comprobar si en el tramo de carretera cerca a la
interseccién se puede llegar a encontrar algun tipo de obra de drenaje, ya
sea longitudinal o transversal. Tras la visita a la interseccion no se ha podido
observar que haya presente algun tipo de obra de drenaje.
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5. Propuestas de mejora

5.1. Introduccion

Una vez se ha analizado la seguridad en la carretera desde diversos puntos
de vista, en este apartado se tratard de dar solucién a la problematica
descrita proponiendo dos soluciones. Dichas soluciones se basaran
principalmente en las recomendaciones de trazado de la norma 3.1ICy se
valorara tanto su eficacia como otros aspectos relacionados con el coste.
Las soluciones deberan ir orientadas a solventar los problemas mds graves
encontrados en el analisis.

En ambas soluciones se pretende corregir los pardmetros geométricos
deficientes, tanto en planta como en alzado, con tal de conseguir que el
tramo se adapte a la carretera convencional existente, la cual tiene una
velocidad de proyecto de 60 km/h. Segln la Norma de Trazado 3.1-IC, se
tendran en cuenta los siguientes parametros:

- Eltrazado, en el cual se considerara la pendiente, que determinara el
volumen de movimiento de tierras.

- Elimpacto ambiental sobre el paisaje, teniendo en cuenta la afeccion
al mismo provocada por la construccion de la infraestructura viaria.
Se valorara el tipo de flora y su destruccion debido a la superficie de
desbroce, y la superficie de terreno afectada por la nueva traza.

- Elfactor econédmico, teniendo gran influencia en este las partidas de
movimiento de tierras. Es fundamental que este sea el menor posible
y los volimenes entre desmontes y terraplenes estén compensados.

——
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5.2. Descripcion de las propuestas

Alternativa 0:

Esta alternativa consistiria en la no realizacién de ninglin cambio en Ila
interseccidn, es decir, que todo se quede como esta.

Esta alternativa vendria dada debido al poco trafico que sufren ambas
carreteras, para el poco trafico que presentan se llega a pensar que no hace
falta ningln tipo de modificacién, ya que hasta ahora no se ha producido
ningun accidente a pesar de la mala construccién de la interseccién.

A pesar de que no cumple la normativa, al ser una interseccién poco
concurrida y debido a que con el trazado actual no ha habido problema
alguno, seria una solucién valida no hacer ninguna modificacién y que la
interseccién se quede como esta.

'



Escuela Téenica
Superior de Ingenieria
de Caminos, Canales y

Puertos

Alternativa 1:

La segunda alternativa que se plantea seria buscar la mayor ortogonalidad
posible, para ello habrd que desviar la CV-320 y eliminar la curva que hay
previa a la interseccion actual, se alargard la carretera a la entrada de la
curva sin llegar a realizarla. Con esto se conseguira la ortogonalidad de la
gue se estaba hablando, cumpliendo asi la normativa.

De esta manera se conseguird también desplazar la interseccién a la
izquierda lo suficiente como para que se cumplan la visibilidad de cruce y
de parada.

Para esta solucidon se ha tenido que ocupar parte del terreno que hay a la
izquierda de la actual interseccion.

Con esta alternativa se resolveran la mayoria de los problemas
presentados, debido a su ortogonalidad con la N-234, los problemas de
visibilidad que habia presentes en los giros a derecha desde la prioritaria 'y
el giro a izquierdas desde la CV, quedarian resueltos, ya que este tipo de
interseccion en T te permite tener una buena visibilidad en ambos sentidos.

Otro problema que ayuda a resolver esta alternativa seria el
incumplimiento de la normativa respecto a la presencia de acuerdos
verticales a menos de 20m de la interseccion, con esta solucién se ha
eliminado esa curva y ahora cumpliria con la normativa al no encontrarse

ningun acuerdo a menos de 20m.

También se veria resuelto en cierta medida los problemas con las
velocidades, ya que con esta solucidn ya no existiria ese cambio brusco de
velocidad que se producia antes de realizar el giro a derechas desde la
nacional.

——
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Con ayuda del programa a Autodesk Civil 3D 2021 se ha tratado de resolver
en esta alternativa la problematica de las pendientes en la interseccién que
incumplian con la normativa, en la solucién se ha conseguido rebajar la
inclinacién con la que se llegaba antes a la interseccion, consiguiendo
rebajarla hasta una pendiente similar al 2,88% que posee la carretera
nacional ya que segun la norma 3.1IC es la pendiente de la via prioritaria la
gue se deberia de mantener.

Para mejorar de manera esta alternativa se ha agregado una isleta
separadora que separa trayectorias de sentidos opuestos. Esta serd una
falsa isleta, materializada solamente por marcas viales.

Otra medida que se tomara al tratarse de una interseccion de prioridad fija,
la normativa recomienda para ordenar la circulacién en un cruce el
establecimiento de una prioridad fija a favor de una de las dos trayectorias,
por medio de sefiales. En la via no prioritaria se indicara que no se tiene la
prioridad mediante una sefal R-2 de “STOP”.

Respecto al drenaje de esta solucion se mantendria lo que ya estaba
anteriormente, que es este caso no hay obras de drenaje.

En esta solucién la N-234 no sufre ningin cambi
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Figura 38 Alternativa 1
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Alternativa 2:

La segunda alternativa que se va a plantear al igual que en la primera, se
buscara la ortogonalidad de la interseccién para asi resolver los problemas
de visibilidad que se podian apreciar, asi como cumplir con la normativa
respecto al trazado en planta.

De nuevo con la ayuda del programa Civil 3D plantearemos la problematica
de lainclinacion para poder asi resolverla y buscar que esta se asemeje a la
pendiente de la via prioritaria y poder asi cumplir con la normativa.

En esta alternativa la ortogonalidad que se plantea se va a realizar de la
misma manera que la anterior solucién. También se dispondra de la isleta
separadora tipo lagrima.

Ademas de lo anteriormente dicho, esta alternativa contara con otras dos
mejoras. Como se ha podido observar en la toma de datos para el estudio
de trafico el movimiento con mayor intensidad vendria siendo el giro a
derechas desde la via secundaria.

Debido a esto se plantea la colocaciéon de una cufia de incorporacién y una
cuia de salida.

Cumpliendo la normativa, la cufia de incorporacién tendrd una longitud de
30 m, medida entre la seccion en la que la anchura de la cufia alcanza 1,50
m y su final. Para la construccién de esta cuiia se aprovechara el antiguo
emplazamiento de la interseccidn, se tendra que rebajar la inclinacion, pero
hay espacio suficiente para la cuiia.

Segun la normativa se tendria que disponer de un carril de deceleracion si
la via prioritaria cumple alguna de las siguientes caracteristicas: presentar
calzadas separadas, una velocidad de proyecto igual o superior a 80 km/h

——
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o una velocidad de proyecto igual o superior a 60 km/h con una IMD
superior a 1500 veh.

Como no es el caso de nuestra interseccion habra que disponer de una cuia
de salida, esta tendrd una longitud de 60 m, medida entre su inicio y la
seccién en la que la anchura de la cuia alcanza 3,50 m.
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Alternativa 3:

Esta alternativa presenta el mismo trazado que la alternativa 1, buscando
la ortogonalidad de la interseccién, como se ha comentado con las
anteriores alternativas, este trazado solucionaria la mayoria de los
problemas que presentaba la intersecciéon respecto al trazado en alzado y
en planta.

La peculiaridad de esta alternativa seria la incorporacién de carriles de
espera en la via prioritaria, para realizar el giro a izquierdas des la via
prioritaria. Aprovechando la separacion obtenida entre los sentidos de
circulacidn en la via prioritaria, se puede dotar de un carril de espera al giro
a laizquierda desde la via no prioritaria hacia la prioritaria. Para separar los
carriles centrales de espera del carril opuesto de paso se recurre a una
isleta separadora, la cual sera una falsa isleta, materializada solamente por
marcas viales.

El carril central de espera ayudara a aumentar la capacidad de la via y
disminuir su siniestralidad.

El problema con esta alternativa es que para poder realizar los carriles de
espera se tendria que ensanchar la carretera y para ello seria necesario o
bien quitar la pequefia acera para la circulacidn de peatones o expropiar
parte de los terrenos para poder realizar estos carriles.

Ya que este tramo no presenta una intensidad de vehiculos muy elevada y
no posee una intensidad suficientemente elevada como para disponer de
carriles centrales de espera.

Debido a estas razones esta alternativa quedaria descartada.

——
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5.3. Estudio comparativo

Se realiza un estudio comparativo mediante un analisis multicriterio AHP
(Proceso de Andlisis Jerarquico). Se trata de un método matematico para
evaluar alternativas teniendo en consideracidn varios criterios:

- Economia. Indica lo econdmica o cara que puede resultar la obra

- Impacto ambiental y socioeconémico. La importancia radica en lo
positivo o no que es el impacto que produce una alternativa, asi como en
la magnitud de este.

- Funcionalidad. Se valora con este criterio el grado de utilidad de una
alternativa o hasta qué punto es préctica desde el punto de vista de todos
los conductores que transitan por ella para realizar una determinada
trayectoria.

- Proceso constructivo y mantenimiento. Este criterio hace referencia a lo
invasivo que puede resultar el proceso de construccién y a la interferencia
que puede causar en el normal funcionamiento de las vias aledanas, asi
como a la complejidad de mantenimiento y conservacion de los elementos
constituyentes.

-Seguridad vial. Se valora hasta qué punto una determinada alternativa
puede minimizar accidentes de transito, teniendo en cuenta el nimero de
estos y su gravedad.
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Para esta metodologia existen una serie de pasos establecidos a realizar
hasta llegar al resultado final, fruto de su aplicacién. Por ello, se propone
una escala de comparacién pareada para comparar los criterios de cada
grupo del mismo nivel jerarquico y la comparacion directa por pares de las
alternativas respecto a los criterios del nivel inferior, una vez definida la
estructura jerarquica.

VALOR DEFINICION
1 deigual importancia
3 importancia moderada de uno sobre el otro
5 importancia grande de uno sobre el otro
7 importancia muy grande de uno sobre el otro
9 importancia extrema de uno sobre el otro
2,4,6,8 |valoresintermedios entre los anteriores.

Figura 40 Tabla de jerarquias

En primer lugar, se realiza la matriz de preferencias de cada alternativa para
cada criterio, seguidamente se realiza la matriz normalizada. La elaboracién
de esta matriz se lleva a cabo mediante la divisidon del valor de la casilla
correspondiente entre la suma de las columnas de la misma casilla.

Debe realizarse este célculo para todas las alternativas con los diferentes
criterios. Finalmente se realiza la ponderacidon por filas de cada matriz de
todos los criterios.

El mismo procedimiento se realiza para los diferentes criterios, llegando a
una matriz ponderada de los resultados obtenidos en la matriz

——
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normalizada. A continuacidon, se multiplicara cada una de esas
puntuaciones por el peso relativo de cada criterio resultando el valor
numérico combinado de todos los criterios. El valor numérico superior sera
la opcidon dptima, y por tanto la solucién a adoptar.

Todas las matrices de preferencias, tanto para cada criterio como la matriz
de preferencias de los criterios, aparecen en el apéndice de el estudio de
las alternativas.
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Observando el andlisis multicriterio, se les ha dado mayor peso a los valores
de la seguridad vial y econédmico ya que actualmente son dos factores de
gran peso. Por ello y tras el andlisis se llega a la conclusidon de que la
alternativa 1 es la solucién mas adecuada para mejorar la seguridad vial de
la interseccidn.

'

Economico |Ambiental [Funcionalidad |Contruccion y mantenimiento [Seguridad vial TOTAL
Alternativa 0 0,71 0,06 0,08 0,66/ 0,09 0,317
Alternativa 1 0,23 0,72 0,36 0,26 0,35
Alternativa 2 0,06 0,22 0,56 0,08 0,56 0,331
Ponderacion criterios 0,31 0,11 0,23 0,07 0,27
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6. Firmes y pavimento

La finalidad de este punto es definir y analizar entre las distintas
alternativas de firmes de carretera cudl se considera la mas idénea en
cuanto a criterios técnicos y econdmicos para la seccién tipo del nuevo
trazado del tramo de carretera proyectado.

Se tendran en cuenta las disposiciones que se exigen en la Instruccion de
Carreteras 6.1-IC sobre Secciones de Firme, asi como las indicaciones del
Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares (PG-3) para el caso del firme
a proyectar en la traza de la carretera.

Primero se tendra que comprobar y dimensionar el tipo de explanada, para
ello nos tendremos que fijar en la categoria de trafico pesado. Segln el
estudio de trafico que se ha realizado anteriormente y dado que para
realizar el nuevo trazado solo actuaremos en la CV-320, la categoria de
trafico pesado es de T42.

Una vez se conoce la categoria de trafico pesado, a partir de la Instruccion
6.1-IC de Secciones de Firme y sabiendo que el tipo de suelo que se tiene
en la traza, es tolerable, se obtienen las posibles explanadas a realizar, y a
partir de ellas se procederad a la eleccion del firme.

——
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FIGURA 1. FORMACION DE LA EXPLANADA

De entre las posibles soluciones se decide elegir una explanada del tipo E2
por su mayor capacidad de carga. Existen cuatro posibles explanadas para

el suelo tolerable de la traza.
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En cuanto a la eleccidon del tipo de explanada que se va a construir, seria
recomendable realizar la explanada con suelo estabilizado. Se forma una
mezcla del suelo con cemento o cal, y eventualmente agua, en la propia

traza de la carretera. El principal objeto es disminuir la susceptibilidad al TABLA 512.1.b - GRANULOMETRIA DEL SUELO EN LAS ESTABILIZACIONES CON CEMENTO

[ [ mentar su resistencia. L | iliz | ti
agua del suelo y aumentar su 'es stencia. Los suelos estfab ados del tipo CERNIDO ACUMULADO (% en masa)
S-EST1 y S-EST2 se pueden realizar con cal o cemento, mientras que los del TIPO DE SUELO A SERTURA DE LOS TAMICES UNEEN 83332
. . . -£ (MM
tipo S-EST3 solo con cemento. Se deben tener en cuenta los siguientes ESTABILIZADO (mm)
L . 80 2 0,063
criterios establecidos en la norma:
S-EST1y S-EST2 100 >20 <50
S-EST3 <35

TABLA 512.3.b - PLASTICIDAD DEL SUELO EN LAS ESTABILIZACIONES CON CEMENTO
TABLA 512.1.a - GRANULOMETRIA DEL SUELO EN LAS ESTABILIZACIONES

CON CAL ) TIPO DE SUELO ESTABILIZADO
T : CARACTERISTICA NORMA e or2 p—
o €N masa
TIPO DE SUELO SES SES SES
ESTABILIZADO ABERTURA DE LOS TAMICES UNE-EN 933-2 (mm) LIMITE LiQuiIDO (LL) UNE 103103 < 40
80 0,063
- _ UNE 103103
S-EST1y S-EST2 100 215 iNDICE DE PLASTICIDAD (IP) <15
UNE 103104
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Al no tener ningun tipo de ensayo sobre el suelo de la propia traza, se
desconoce si sirviera para realizar suelo estabilizado con cal o cemento.
Teniendo en cuanta aspectos econdmicos y criterios técnicos, la solucion
adoptada seria: 75cm de suelo seleccionado tipo 2

A continuacion, se pasara a la eleccién de los posibles firmes a utilizar, para
una categoria de trafico pesado T42 y una explanada E2, se tienen las
siguientes posibilidades:

A2 3t 4252 dzed
MET s TS

HF.- 12
A 2% B Iz
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De entre las posibles soluciones que se pueden utilizar para el firme, se
realiza un estudio econémico y técnico para comprobar cual seria la mas
adecuada para el tramo de estudio. Teniendo en cuenta esto la solucidn
elegida seria 4221, de 25cm de zahorra artificial y 5cm de mezcla
bituminosa.

4221
NEB
ZA 5

En cuanto a la configuracidon de las mezclas bituminosas, se tendra en
cuenta el articulo 542 del PG-3 (Mezclas Bituminosas en Caliente) y la tabla
de espesores de capas de mezclas bituminosas de la norma 6.1-IC.

La ejecucion se realizard con una Unicamente una capa de rodadura de 5cm
de espesor (surf).

Observando la siguiente tabla del PG3, la capa de rodadura sera una mezcla
semidensa de AC22 surf S.

Seguln la Instruccidn 6.1-IC, para las mezclas bituminosas en caliente se
debe tener en cuenta la zona térmica a la que pertenece la traza para la
eleccién del tipo de ligante bituminoso.
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TABLA 542.9 - TIPO DE MEZCLA EN FUNCION DEL TIPO Y ESPESOR DE
LA CAPA

TIPO DE MEZCLA

TIPO DE CAPA DENOMINACION. NORMA ESPESOR (cm)

UNE-EN 13108-1(*)

AC16 surf D

AC16surfS
RODADURA

AC22 surf D
AC22 surf S

>5

AC22binD
AC22bin S
INTERMEDIA 5-10
AC32bin S

AC 22 bin S MAM (**)

AC32base S
AC22 base G
BASE 7-15
AC32 base G

AC 22 base S MAM (***)

ARCENES(***) AC16 surf D 4.6

La interseccidn al encontrarse en Valencia, nos encontramos en una zona
de temperatura media, por tanto, a partir de la tabla que proporciona el
PG3 y sabiendo que se trata de una zona media con un trafico del tipo T4,
el ligante que usaremos para la mezcla bituminosa sera un BC50/70.

——
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TABLA 542.1.a - TIPO DE LIGANTE HIDROCARBONADO A EMPLEAR EN CAPA DE
RODADURA Y SIGUIENTE (*) (Articulos 211y 212 de este Pliego, y reglamentacion especifica

vigente DGC)
ZONA CATEGORIA DE TRAFICO PESADO
TERMICA Ti2y
ESTIVAL T00 TO T T2y T31 ARCENES T4
35/50 35/50
35/50
BC35/50 50/70
) BC35/50 50/70
CALIDA PMB 25/55-65 BC35/50
PMB 25/55-65 BC50/70
PMB 45/80-60 BC50/70
PMB 45/80-65
PMB 45/80-65 | PMB 45/80-60
35/50
35/50 50/70
50/70 50/70
BC35/50 70/100
MEDIA 8C35/50 BC50/70
PMB 45/80-60 BC50/70
BC50/70 PMB 45/80-60 50/70
PMB 45/80-65
PMB 45/80-60 70/100
50/70 50/70 BC50/70
BC50/70 70/100
TEMPLADA
PMB 45/80-60 BC50/70
PMB 45/80-65 PMB 45/80-60
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Hay que considerar los riegos a afiadir, se pondra un riego de imprimacion
entre la capa de zahorra artificial y la capa de mezcla bituminosa.

Tanto el suelo seleccionado que se va a utilizar para realizar la explanada,

como la zahorra artificial utilizada para el firme, asi como los aridos para

las mezclas bituminosas, seran proporcionadas por préstamos. Estos .. -
préstamos vendrdn proporcionados por Gravera Castellana S.L. &sgv.,,a,m.mm @ 56 min

B
La empresa Graveras Castellana, S.L. fue fundada en 1969, tiene su sede
ubicada en Lliria, aunque su ambito de actuacion se extiende por toda la

Comunidad Valenciana y provincias limitrofes. s \-"\
Entre sus principales clientes figuran las empresas constructoras, las opacs
hormigoneras, los almacenistas de productos de construccién, asi como los A
fabricantes de pavimentos y prefabricados. : e

Esta empresa se encuentra a 62Km de la ubicacion del tramo de estudio.
Esto se debe a que para poder llegar a la ubicacién se tiene que rodear el —

=
parque natural de la sierra de calderona ya que no seria posible atravesarlo. Figura 42 Distancia desde la empresa hasta la interseccion

Graveras
Castellana

Figura 41 Logo de la empresa del préstamo
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7. Estimacion econdmica
Resumen EUROS %
1. Actuaciones previas
. . . ., L. . 1.1 demolicion firme existente 3.000€ 4,00%
Al tratarse de un Estudio se realiza una Estimacidon Econémica aproximada 2. Movimiento de tierras
del coste de la obra que se ha propuesto realizar como mejora de la 2.1 despeje y desbroce _ 1.000¢ 1,35%
. . 2.2 excavacion en desmonte en tierra 2400¢€ 3,20%
Seguridad Vial del tramo de carretera. 3. Firmes y pavimentos
3.1 suelo selecionado de prestamo 23.000€ 30,80%
A este se le aplica el 13,00 % de Gastos Generales y el 6,00 % de Beneficio 3.2 zahorra artificial 6.000 € 8,00%
] L . o 3.3 AC22 SURF S BC 50/70 3.000€ 4,00%
Industrial, obteniéndose el Precio Base de Licitacion sin I.V.A. 3.4 riego imprimacion 200€ 0,30%
4. transporte de materiales 4000¢€ 5,30%
Finalmente, se le aplica el 21,00 % con el que se obtiene el Precio Base de 5. Sefializacion
. ., 5.1 sefializacion vertical 90¢€ 0,10%
Licitacion con |.V.A. 5.2 sefializacion horizontal 120¢€ 0,22%
6. Defensas 1000€ 1,33%
7. Seguridad y Salud 1000¢€ 1,33%
8. Gestion de residuos 10.000 € 13,33%
9. Expropiaciones 20.000 € 26,76%
Total ejecucion material 74810 €
13% gastos generales 9.725 €
6% beneficio industrial 4489 €

Suma GGy BI 14214 €

21% IVA 15.710 €

Total presupuesto contrat 104.734 €
Total presupuesto genera 104.734 €
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8. Conclusiones

El presente trabajo trata sobre el estudio de la seguridad vial de la
intersecciéon entre la N-234 y la CV-320 presente en la localidad de Torres
Torres. Tras haber realizado un analisis sobre los antecedentes de la zona,
los puntos conflictivos y la seguridad vial, se ha llegado a la conclusién de
gue esta interseccion no cumple con la normativa vigente, por ello se ha
planteado una serie de alternativas que cumplan con la normativa.

Tras haber estudiado las tres posibles alternativas se ha acabado optando
por una opcién de equilibrio econédmico y técnico para solventar la
interseccién, pero se ha demostrado que las otras alternativas también son
viables. La alternativa finalmente escogida como solucidn, seria la
Alternativa 1, la cual cumple con la normativa y resuelve la mayoria de los
problemas que planteaba la interseccidn, la alternativa 2 también cumplia
con la normativa y de hecho en algunos casos podria ser mejor solucidn,
pero debido al alto coste de esta y al poco trafico que presenta esta
interseccion, se ha decantado por la alternativa 1 como la solucién final.

——

50

9.

MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL DE LA INTERSECCION DE LA CV-320 CON LA N-234a EN EL T.M DE TORRES-TORRES, VALENCIA

Bibliografia

https://visor.gva.es/visor/

https://www.dival.es/es/carreteras/content/red-de-carreteras

http://www.upv.es/contenidos/CAMUNISO/info/U0724288.pdf

http://www.agroambient.gva.es/es/web/medio-natural/el-
territorio-forestal-de-la-comunitat-valenciana

https://www.aragon.es/documents/20127/674325/PLANES EPN P
RESENTACION 2016.pdf/95e537al1-4fe4-3737-badb-58067f99ad17

https://igme.maps.arcgis.com/home/webmap/viewer.html?webma
p=8ddde2b43b364813afbaa256ef3222cd

https://pnoa.ign.es/

Apuntes de Caminos y aeropuertos, asignatura de 32 de GIC grado en
ingenieria civil.

Highway Capacity Manual 2010

'


https://visor.gva.es/visor/
https://www.dival.es/es/carreteras/content/red-de-carreteras
http://www.upv.es/contenidos/CAMUNISO/info/U0724288.pdf
http://www.agroambient.gva.es/es/web/medio-natural/el-territorio-forestal-de-la-comunitat-valenciana
http://www.agroambient.gva.es/es/web/medio-natural/el-territorio-forestal-de-la-comunitat-valenciana
https://www.aragon.es/documents/20127/674325/PLANES_EPN_PRESENTACION_2016.pdf/95e537a1-4fe4-3737-badb-58067f99ad17
https://www.aragon.es/documents/20127/674325/PLANES_EPN_PRESENTACION_2016.pdf/95e537a1-4fe4-3737-badb-58067f99ad17
https://igme.maps.arcgis.com/home/webmap/viewer.html?webmap=8ddde2b43b364813afbaa256ef3222cd
https://igme.maps.arcgis.com/home/webmap/viewer.html?webmap=8ddde2b43b364813afbaa256ef3222cd
https://pnoa.ign.es/

MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL DE LA INTERSECCION DE LA CV-320 CON LA N-234a EN EL T.M DE TORRES-TORRES, VALENCIA

APENDICE 1: ESTUDIO DEL TRAFICO, NIVEL DE SERVICIO.

ESTUDIO PARA LA MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL DE LA INTERSECCION DE LA CV-320 CON LA N-234a EN EL T.M DE
TORRES-TORRES, VALENCIA

Trabajo final de grado
Autor:
Jose Alberto Pifieiro Ramirez
Tutor:
José Manuel Campoy Ungria
Titulacion:

Grado en Ingenieria Civil

Valencia, agosto 2020 Curso 2019-2020

51

——
| —



Escucla Técnica
Supetkor de Ingenieria

de Caminos, Canales y _- MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL DE LA INTERSECCION DE LA CV-320 CON LA N-234a EN EL T.M DE TORRES-TORRES, VALENCIA

Puertos

En este apéndice se mostrara el estudio de trafico realizado para poder calcular el nivel de servicio de ambas carreteras, asi como las operaciones realizadas
para llegar a conseguir la demora.

Los movimientos estudiados en estar interseccidn son los siguientes.
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Los datos tomados para el estudio:

10:15 a 10:30 10:30 2 10:45 10:45 A 11:00 11:00 A 11:15
MOV veh MOV veh MOV veh MOV veh
1 9 1 5 1 8 1 9
2 3 2 4 2 0 2 2
3 3 3 3 3 3 3 0
4 7 4 8 4 7 4 3
a 3 3 10 3 5 3 4
] 13 ] 8 ] 13 ] 11
11:15 A 11:30 11:30 a2 11:45 11:45a 12:00 12:00 a3 12:15
MOV veh MOV veh MOV veh MOV veh
1 8 1 ] 1 9 1 8
2 2 2 3 2 1 2 0
3 2 3 4 3 3 3 2
4 ] 4 ] 4 ] 4 ]
a 7 3 ] 3 7 3 7
] 10 ] 12 ] 11 ] 12
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18:00 a 18:15 18:15 a 18:30 18:30 3 18:45 18:45 a3 19:00
MOV veh Moy veh MOV veh MoV veh veh conversion
1 3 1 ) 1 7 1 15 55,2
2 2 2 1 2 3 2 1 3,68
3 7 3 ] 3 2 3 2 7,36
4 il 4 5] 4 9 4 4 14,72
5 7 5 ) 5 8 5 5 18,4
il ) il ] il ] ] 13 47,84
19:00 a 19:15 19:15 3 19:30 19:30 a2 19:45 19:45 a 20:00
MOV veh MOV veh MOV veh MOV veh
1 4 1 ] 1 8 1 8
2 2 2 2 2 2 2 1
3 5 3 5 3 a 3 5
4 4 4 7 4 4 4 3
] 4 ] 7] ] & 3 7
i) 13 i) 10 i) 9 ] 10

Como se puede apreciar en la toma de datos, el cuarto de hora con mas intensidad de vehiculos es de 18:45 a 19:00, y es ese intervalo el que utilizaremos
para realizar el nivel de servicio. Como se puede observar ya se han convertido las intensidades.
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El primer paso como se ha comentado con anterioridad es calcular los flujos conflictivos:

flujos conflictivos
rango 2
S{ve, S=vl+v2 58,88
4|vc,4=v1+0,5%v3 57,04
flujos conflictivos
rango 3
3|ve, 1, 3= v1+H0,5%v2 57,04

Una vez obtenido estos se pasa a calcular el hueco critico:

tex = tepase + Py +teg G~ t3Lr

Proporcion de veh. 0.7 para giro a izquierdas
pesados (tanto por uno) desde secundaria, 0.0 el resto rango 2 hueco critico
Pendiente de 5 4,2
aproximacion (%) 4 6,588
Movimiento tonasallB toc Ra ngo 3
Giro a izquierdas desde principal 4.1 3 6,476
Giro a derechas desde secundaria 6.2 0.1
Giro a izquierdas desde secundaria (1 fase) 6.5 0.2
Giro a izquierdas desde secundaria (1) 5.5 0.2
Giro a izquierdas desde secundaria (I1) 5.5 0.2
[ s )
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El siguiente paso es calcular el tiempo base:

Tiempo complementario
Rango 2 T=Tbase+0,9*Phv
5 2,29
4 3,39
Rango 3
3 3,59
Movimiento tr base
Giro a izquierdas desde principal 2.2
Giro a derechas desde secundaria 33
Giro a izquierdas desde secundaria 35

La capacidad potencial que vendria dada por:

vty Capacidad potencial
E—gmt— Rango 2
c = . 5 1495,35
P C —Vcxtrx 4 982,61
1—e 3600 Rango 3
3 930,97
{ s )
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La capacidad real para los movimientos de rango 2 sera la misma que la potencial, en cambio para los movimientos de rango 3, la capacidad real es igual a la
capacidad potencial reducida por el factor de probabilidad de operar sin cola de los movimientos de rango 2 que le afecten.

Y se tendra en cuenta también la probabilidad de que el giro a izquierdas desde la principal no esté en cola.

| Probabibilidad de no cola |0.98

Cmx = Po,j ~ Cpx

| Capacidad real Rango 3 | 912,35

Por ultimo y una vez obtenidos todos los datos anteriores se Calculara la demora.

Demora
3600 s LU — 5 7,43
v v c c '
d = +225-| —-1+ |[|[—-1) +—=—="—"2|+5 : 8,72
Cmx Cmx Cmx 112.5 rango 3
3 9
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Datos facilitados por la politicaterritorial.gva.es perteneciente a la Generalitat Valenciana:

DATOS DE TRAFICO Y ACCIDENTALIDAD EN LA RED DE LA G.V. ANO 2013
PROVINCIA DE VALENCIA
n 5 I DEVICTIHAS WOCES ]
CARRETERA LONGITUD | IMD TOTAL | cvicTivas| caverTos MorTaLes | Graves | LEVES | ® | m

ov2s I3 0 1 1 ] 0 0 1 =0 0 e
CV-245 21.1 537 4 3 [ [] 2 1 73 0 4%

ov25 245 2612 g 7 (] 0 0 11 0 0 ®

CV-20 47 56412 17 7 0 0 0 8 7 0 3

CV-300 1.8 12.881 21 15 [ 0 L] 14 Fid 0 72

CV-308 24 082 4 0 0 0 0 0 o 0o

cv-at ) 32630 31 18 0 0 0 20 27 0 0

ova2 108 15841 45 21 0 0 1 % 3 0 21

cvas 34 26,887 % 8 1 1 0 21 1 24

C\V-333 128 3330 8 ] 0 0 2 7 30 0 85

CVv-35 1041 17.801 232 110 1 1 1 185 16 0 15
CV-355 94 95 0 1] 0 0 0 0 0 0 ]

cv-38 128 32670 2 15 0 [] 0 [0 10 0 | 12

CV-385 33 35,087 21 10 0 0 1 () % 0z

CV-368 14 35,680 1 1 0 0 0 1 5 0 1

Va7 19 5568 0 0 0 0 0 0 0 0 0

CV-300 480 410 1 0 0 0 0 0 0 0 45

Cv-40 248 21.120 24 1 0 0 1 13 8 0 13

CW-400 59 24.233 40 23 0 0 2 -] L4 0 84

CV-403 42 14.200 18 1 0 0 1 15 0 0 31
CV-407 42 11075 13 10 0 0 2 1 5 0 51
Cv-41 18.0 8502 2 20 0 0 2 25 34 0 rij BM
CV-410 57 108.485 43 23 0 0 0 40 57 0 24 BM
Ccv-42 2.1 7807 18 LE] 1 1 4 10 18 2 21 BM
cv43 23 15.115 0 [} 0 [] 0 0 [N ©
CV-438 148 11 0 [} 0 0 0 0 (I ©
CV-430 16 304 0 0 0 ] 0 0 o o0 | o [
CV-440 188 385 2 0 0 0 0 0 o o0 o [
CV-445 58 218 0 0 0 0 0 0 o o o
CV-50 047 7.045 0 4 1 1 4 85 20 0 2 W
CV-500 28 12569 % 10 0 0 1 2% 14 0 20 N
o612 18 8817 [} [} 0 0 0 0 o 0 0 [
CV-515 8.1 4873 3 2 0 0 1 1 12 0 21 BM
CV-550 72 9155 14 3 0 0 0 -] 12 0 14 B
CV-587 43 16880 0 0 0 0 0 0 0 0 ] B
ov-§T2 20 11335 4 1 0 [] 0 . 12 0 | o i
CV-685 (1] 3815 F] 1 0 0 0 1 1m0« I
C\V-500 615 1283 18 ] 2 2 2 (] 21 T m

Cv-éo 7o 24 7 12 0 0 1 13 2 0 2 BM
Cv-810 20 3795 27 7 0 0 1 ] 2 0 3 BM
cve1e 72 1319 ) 1 0 [] 0 1 2 | 0 | o B
CV-845 80 3755 13 7 1 1 0 8 P B E-M
CV-650 38 8172 4 1 0 0 0 1 12 0 | o
Ccv-853 1.0 128 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ]
CV-880 200 1.083 12 8 0 0 2 8 53 0 81

Cv-087 58 1.034 3 1 0 0 0 1 45 0 '] B
Cv-888 37 17.082 20 10 0 0 1 10 43 0 57 BM
CV-705 04 108 1 0 [) 0 0 0 0o [ 0 o M
CV-T15 47 4258 7 5 0 0 0 B 8 o o B
CV-81 210 8311 2 12 0 0 0 1% 2% o  « KM
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1 1 0 ] 0 1 0 0
cv-245 21 513 10 7 0 0 2 s 7w o 792
cv-25 45 2714 10 5 0 0 0 5 2 0o 2
CV-30 50 62,019 20 8 0 0 3 12 7 ° 6
CV-300 120 12.980 2 12 0 0 2 12 21 0 &
CV-306 20 9406 3 3 0 ° 0 3 4 o0 0
cv-31 50 33282 a2 12 0 0 0 16 20 0 0
cv-32 10 15,490 36 16 0 0 a 2 % 0 2
ov-33 80 26728 21 6 0 0 1 3 & 000 26
cv-333 120 3748 € 4 0 0 1 P 2 o 78
cv-35 104,0 17.498 204 9 1 3 s 154 15 045 13
CV-388 90 167 1 0 0 0 [ 0 [ 0 0
Cv-36 130 36494 51 2 0 0 4 27 3. ® 16
CV-365 30 35,988 1" 8 0 0 2 7 20 o 38
CV-366 10 38175 2 1 0 [ 0 2 [} [ 0
cv-37 20 71 0 0 0 0 ° 0 [ 0 0
Cv-390 460 297 2 0 0 0 0 0 0 0 0
Cv-40 250 21477 3% 1 0 0 2 10 € o 12
CV-400 60 24223 3 18 0 0 4 21 M 0 €5
CV-403 40 14.006 19 13 1 1 2 1 64 5 %0
CV-407 4.0 11.639 19 13 0 0 ) 18 R )
cv-41 190 8561 20 10 0 0 2 8 7 o =
CV-410 60 20970 49 % 0 0 2 2 52 0 a1
cv-42 220 7.963 28 1" 0 0 1 " 7 o0 2
cv-43 20 14.341 2 0 0 0 ) [ 0 0 [}
CV-428 150 13 0 0 o 0 0 0 ° 0 0
CV-439 120 246 1 1 0 [} 0 1 9 ] 0
CV-440 19,0 322 1 0 0 0 0 0 ° 0 0
CV-445 60 437 0 0 0 0 0 0 [} [ 0
cv-50 950 7169 8 4 0 0 3 5 % 0 19
CV-500 230 11,060 39 16 1 1 1 19 14 1 19
cv-512 20 7.185 1 1 0 0 0 1 19 0o &8
CV.515 920 LA 3 2 0 [} 1 1 12 [ 42
CV-5650 70 9082 12 4 0 0 2 4 1w o 4
CV-567 40 1672 1 0 0 0 [) [ 0 0 0
cv-672 20 12478 4 2 0 ] [ 4 23 0 0
CV-5685 70 3420 10 4 0 0 2 3 46 0 7
CV-590 620 1257 13 2 0 0 0 2 7 0o &7
CV-60 370 9603 41 10 0 0 2 12 8 0 13
CV-610 230 3740 23 8 0 0 2 8 % 0 s
Cv-619 70 1599 2 0 0 [] [} 0 [} ] 0
CV-645 80 8206 " 9 0 0 1 9 ¥ o
CV-650 40 6.850 3 1 0 0 [} 1 0 0 0
cv-653 10 98 0 0 0 0 0 0 0 0 0
CV-660 290 1.262 14 6 0 0 0 6 4 0 74
CV-667 60 1565 2 1 0 0 0 1 2 0 0
CV-686 40 17.256 e 2 0 [} [} 3 8 ] 26
CV-708 122 1673 4 1 0 0 0 1 2 0 0
cv-718 540 1739 “ 15 0 0 1 15 4 0 2
Cv-81 210 6318 2 13 0 0 2 11 270

Figura 43 Datos de trdfico y accidentalidad de 2014
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Figura 45 Mapa accidente 2015
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Figura 44 Mapa accidente 2017
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1. Geologia y geotécnica
LEYENDA GENERAL

Mapa Geoldgico de la Comunidad Valenciana a escala 1:200 000:
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I9nitos, manges azules y sreniscas

18 Caizas arencses. mangas, ccngiomersdos
caicarecs y calzes toddiens

17. Colzas y marges

16 mlm areniscas, manas.
fmos y caitzas In:
ALBIENEE " 15. Calzas y marges, caitza dolomiticas

NEOG
MIOCEND

CENOZOICO

P ALE QO

SUPER]
i
m
—

B:'Olll

14 iomias y calzes dolomticas

13 Calizas y mapas con arcilas verdes

12 Areras, utnes, manas y calizas biocidsticas

11. Csitza con Toutass, Orditcines Blomicrites,
manas y sretiscas

CRETACICO
INFERIQ
;.
L

10. Avenas, arenisces, arcliss, mepas y

9. Arenss, mangas y
8. Atermanca de calizas y magas, manes
¥y mamccsizas

MESCzZOICO

MALM.

COGOER 7. Cotzas microcrsisings con slex y calizas coifticas
6. Dciomiss, calizas y breches

§. Arclias y yescs

4. Oclomiss, margas y callzas

3 Ceonglomersdcs, sreniscas y lutas
2 Cuarcites, pizarras y calzes

1. Pizerras, cuarchas y areniscas

‘d U R A

Liag

BUPEROR

VEDIO

INFERIOR

PALEOZOICO

r R | A

I -
_ v. Rocas voicasices
T —
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Documentos Fotograficos de los materiales encontrados en la zona de actuacion:
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2. Hidrologia y drenaje

Pluviograma y temperatura media mensual:

Altitude: 19

Climate; RSk C: 17,0 [__HEE D}

——
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de Caminos, Canales y

A continuacion, los planos proporcionados por el PATRICOVA, el plano de peligrosidad de inundacion, y el plano de riesgo de inundacion.

R
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Puertos

Respecto al drenaje en la zona, como se ha dicho con anterioridad hay una acequia para regadio que pasa junto a la carretera, pero como se puede apreciar
en las siguientes fotos, no hay ninguna obra de drenaje.
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APENDICE 4: ESTUDIOS DE ALTERNATIVAS

ESTUDIO PARA LA MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL DE LA INTERSECCION DE LA CV-320 CON LA N-234a EN EL T.M DE
TORRES-TORRES, VALENCIA

Trabajo final de grado
Autor:
Jose Alberto Pifieiro Ramirez
Tutor:
José Manuel Campoy Ungria
Titulacion:

Grado en Ingenieria Civil

Valencia, agosto 2020 Curso 2019-2020
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MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL DE LA INTERSECCION DE LA CV-320 CON LA N-234a EN EL T.M DE TORRES-TORRES, VALENCIA

Este apéndice contara con todas las matrices realizadas para el estudio multicriterio realizado para escoger la alternativa.

VALOR DEFINICION
1 deigual importancia
3 importancia moderada de uno sobre el otro
5 importancia grande de uno sobre el otro
7 importancia muy grande de uno sobre el otro
9 importancia extrema de uno sobre el otro
2,4,6,8 |valoresintermedios entre los anteriores.

Alternativa 0|Alternativa 1 |Alternativa 2 Matriz normalizada Vector promedio
Alternativa 0 1 5 9,00 0,76 0,81 0,56 0,71
Altenativa 1 0,2 1 6,00 0,15 0,16 0,33 0,23
Alternativa 2 0,11 0,17 1 0,08 0,03 0,063 0,06
SUMA 1,31 6,17 16,00

Alternativa 0|Alternativa 1 |Alternativa 2 Matriz normalizada Vector promedio
Alternativa 0 1 0,11 0,20 0,07 0,08 0,03 0,06
Alternativa 1 9 1 5 0,60 0,76 0,81 0,72
Alternativa 2 5 0,2 1| 0,33333333 0,15 0,16 0,22
SUMA 15 1,31 6,20
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Puertos

Alternativa 0|Alternativa 1 |Alternativa 2 Matriz normalizada Vector promedio
Alternativa 0 1 0,17 0,17, 0,077 0,05 0,1 0,08
Alternativa 1 6 1 0,50| 0,46 0,32 0,3 0,36
Alternativa 2 6 2 1| 0,46153846 0,63 0,6 0,56
SUMA 13 3,17 1,67
Alternativa (Alternativa JAlternativa 2 Matriz normalizada Vector promedio
Alternativa 0 1 4 6 0,71 0,77 0,50 0,66
Alternativa 1 0,25 1 5 0,18 0,19 0,42 0,26
Alternativa 2 0,17 0,20 1 0,12 0,04 0,08 0,08
SUMA 1,42 5,20 12
Alternativa (Alternativa JAlternativa 2 Matriz normalizada Vector promedio
Alternativa 0 1 0,20 0,200' 0,09 0,06 0,12 0,09
Alternativa 1 5 1 0,5 0,45 0,31 0,29 0,35
Alternativa 2 5 2 1 0,45 0,63 0,59 0,56
SUMA 11 3,20 1,70
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Criteriol |Criterio2 |Criterio3  |Criterio4 [Criterio 5 Matriz Normalizada vector promedio
Criterio 1 1 3 4 3 0,50 0,26 0,29 0,63 0,25 0,12 0,31
Criterio 2 0,33 1 0,33 3 0,33 0,09 0,10 0,05 0,25 0,08 0,11
Criterio 3 0,25 3 1 2 2 0,06 0,29 0,16 017 048 0,23
Criterio 4 0,33 0,33 0,50 1 0,33 0,09 0,03 0,08 0,08 0,08 0,07
Criterio 5 2,00 3 0,5 3 1 0,51 0,29 0,08 0,25 0,24 0,27
Suma 3,92 10,33 6,33 12 4,17
Economico [Ambiental |Funcionalidad |Contruccion y mantenimiento |Seguridad vial |TOTAL

Alternativa 0 0,71 0,06 0,08 0,66 0,09 0,317

Alternativa 1 0,23 0,72 0,36 0,26 0,35

Alternativa 2 0,06 0,22 0,56 0,08 0,56 0,331

Ponderacion criterios 0,31 0,11 0,23 0,07 0,27,

Como se puede observar tras el analisis multicriterio es la alternativa 1 la finalmente elegida.




