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1. INTRODUCCION

Los objetivos del disefio geométrico de las carreteras se basan
fundamentalmente en los siguientes aspectos: La seguridad,
funcionalidad, integracidon ambiental, comodidad, economia, estética y
elasticidad. Las normativas y recomendaciones son la guia que le permite
al proyectista realizan un disefio que cumpla con los objetivos. Pero
cuando se pone en operacion la carretera y se estudia el comportamiento
de los conductores, se pueden introducir cambios que ayuden a mejorar

la seguridad vial del disefio.

Este estudio pretende conocer el estado actual de la seguridad vial del
tramo comprendido entre los P.k. 1+200 y 9+500, correspondiente a la
carretera CV- 415, el cual se encuentra ubicado entre los municipios de
Picassent y Monserrat, cuya titularidad le corresponde a la Diputacion de

Valencia.

El estudio consistirA en realizar un analisis exploratorio de las
caracteristicas de los accesos, intersecciones, consistencia del disefio, las
margenes de la carretera y su influencia en la peligrosidad de los posibles

accidentes, la funcionalidad de las sefalizacién, etc.

También se propondran actuaciones para solucionar cada uno de los
problemas y se realizara una propuestas econdmica para conocer la

inversidén que tendria que realizarse para materializar las obras.



2. LA SEGURIDAD VIAL EN LAS CARRETERAS

Las normativas de disefio geométrico de carreteras se basan en
parametros y criterios que han sido estudiados y analizados haciendo
referencia a cudal seria el mas adecuado para que la carretera sea segura

y permita a los conductores circular de manera comoda.

Teniendo lo anterior en cuenta, si aplicamos las normativas y seguimos
las recomendaciones para el disefio deberiamos tener una carretera
segura. Pero cada disefio es diferente, y el factor con mas peso en la
ocurrencia de accidente es el factor humano. Razén por la cual debemos
analizar con mucha cautela, como podrian comportarse los conductores
cuando circulen por nuestra carretera, para que no se encuentren

sorpresas que les puedan hacer perder el control y sufrir un accidente.

La base de estudio y mejor referente para analizar el comportamiento de
los conductores en diferentes situaciones son las carreteras que se
encuentran en fase de operacion. Estas carreteras sirven ademas como
modelo para estudiar el éxito o fracaso de las actuaciones realizadas con
fines de mejorar la seguridad, Asi podra implementarse nuevamente o

descartarse las soluciones empleadas.

Para mejorar los niveles de seguridad de las carreteras en servicio se
pueden aplicar distintas medidas, cuyo fin puede ser disminuir la
probabilidad de que se produzcan accidentes o reducir la gravedad de sus
consecuencias si, a pesar de todos se producen.



2.1 FACTORES INFLUYENTES EN LA SEGURIDAD VIAL

La condicidon para que una carretera sea segura 0 no, depende de la
peligrosidad que presente. La peligrosidad de las carreteras se mide en
funcién del numero de accidentes ocurridos y de la gravedad de estos.
Entonces para poder actuar o tomar algunas medidas debemos conocer
cudles son los factores que tienen influencia en la ocurrencia de los
accidentes. Cuando ocurre un accidente lo primero que nos preguntamos
es cual ha sido la causa, Pero un accidente no suele ser debido a una
sola causa, sino que es el resultado de la interaccion de una serie de
factores relacionados con los usuarios, los vehiculos, la infraestructura, el

trafico y el entorno de la carretera.

A continuacion comentaremos en qué medida estos factores influyen en la

ocurrencia de los accidentes y que se puede hacer para reducirlos:

El Factor Humano es la causa principal de que ocurran los accidentes,
debido a que estos cometen errores en la tarea de la conduccion. Para
conducir un vehiculo son precisas unas minimas condiciones fisicas y
unos conocimientos especificos. Pero diversas circunstancias pueden
provocar que la capacidad psiquica y fisica para conducir se deteriore.
Debido a la edad, o como consecuencia de de los efectos secundarios de
los medicamentos, se pueden perder facultades sin que el conductor se
dé plena cuenta de ello. EI consumo de alcohol o de droga es un
importante factor en la ocurrencia de accidente, porque actia primero

como un excitante y después como sedante.

Para contrarrestar esto es necesario adoptar medidas a largo plazo en el
campo de la seguridad vial, a medio plazo mediante campafias de
conciencia social y, a corto plazo, a través de actuaciones de vigilancia y

sancion de los infractores de la normas de circulacion.



Por otro lado la tarea de conducir se fundamenta en tres principios,
percibir la informacion, procesarla y realizar la accion. Razén por la cual
las carreteras deben ser lo menos sorpresiva posible y con pocas
distracciones, para los conductores puedan leer bien la informacién de la

carretera y tomar la decisién correcta.

Factor vehiculo, es responsable en una pequefia proporcion de la
ocurrencia de los accidentes, rara vez ocurren por defectos de
funcionamientos de los coches, sino que se debe a que el mantenimiento
ha sido deficiente. Las averias que pueden ocurrir son productos de
pinchazos y reventones de los neumaticos, frenos en mal estado, rotura

de direcciones, etc.

Para mejorar los problemas las empresas automovilisticas se preocupa
por fabricar coches seguros y confiable, estudiando nuevas tecnologias y
realizando pruebas de choque con las cuales pueden analizar el

comportamiento del disefio y introducir mejoras.

Factor Trafico, tiene una influencia notable en la ocurrencia de los
accidente y depende de dos variables que son: la velocidad y el
porcentaje de vehiculos pesados. La velocidad a la cual circulan los
coches desempefia un papel importante tanto en la frecuencia, como en
la gravedad de los accidente, porque los tiempos para reaccionar o tomar
decisiones son menores. Los vehiculos pesados circulan a velocidades
menores que los demas, por lo que su presencia supone un incremento
de la dispersion de las velocidades. Los accidentes en los que se ven

implicados tienen una mayor gravedad.

Se deben establecer limites de velocidad razonables y no ser

excesivamente restrictivo; de lo contrario resulta poco creible y mas bien



sirve para aumentar el nimero de infractores. Para ser efectivo requiere

un sistema de vigilancia y sanciones que lo hagan cumplir.

Deben controlarse y analizarse los porcentaje de vehiculos pesados que
circulan por las carreteras, para evitar la dispersion en las velocidades.
Ademas fijar horarios exclusivos para circulacién de vehiculos pesados,
evitando aquellas horas donde se presenta alta intensidad de tréafico.

Factor Infraestructura, es el que tiene mayor proporcion en la causa de
accidente después del factor humano, debido a que la influencia de las
caracteristicas de la carretera en los accidentes no se debe a un solo
parametro, sino a la combinacién de varios. Pero es el Unico de los

factores que puede ser intervenido directamente por los ingenieros.

Entre las caracteristicas que pueden influir y son susceptible de estudiar a
la hora de mejorar la seguridad vial de una carretera podemos mencionar:
1. Las Limitaciones de los accesos y separacion de los sentidos de
circulaciéon, 2. La seccion transversal, 3. Trazado en planta y alzado, 4.
Nudos, 5. Estado del pavimento, y 6. Disefio de las margenes.

Las caracteristicas anteriormente mencionadas de las infraestructuras nos

servird como guia para realizar los estudio de mejoras de la carretera.



3. DATOS DE LA CARRETERA

La CV-415 pertenece a la Red Local de Carretera de la Comunidad
Valenciana, es de titularidad de la Diputacion de Valencia, inicia en el
municipio de Picassent préximo a la A7 y termina enlazando con la CV-
425 en el municipio de Alborache. En su recorrido atraviesa los municipios
de Picassent, Monserrat y Turis. Ademas atraviesa dos -carreteras

importantes como son la CV-405 y CV-50.

3.1 UBICACION

El tramo de la carretera CV-415 a ser estudiado es el correspondiente
desde los puntos kilométricos 1+200 hasta 9+500. Este tramo conecta los
municipios de Picassent Y Monserrat, en la direccion este-oeste es el
sentido creciente de la carretera. A continuacion se muestran imagenes
para tener una idea de la ubicacion de la carretera con el resto de la

comunidad valenciana y sus municipios cercanos.

Como se aprecia en las imagenes la carretera esta situada al sur de la
provincia de Valencia y conecta a los municipios situados en el interior de
la zona sur como Chiva, Bufiol, Turis y Monserrat con la zona litoral, sin

necesidad de circular por el centro de valencia

El trazado atraviesa la jurisdiccion geografica de los dos municipios que
conecta, desde el punto kilométrico 0+000 hasta el 7+000
aproximadamente corresponde a Picassent y desde el 7+000 hasta el
9+500 se encuentra en Monserrat.
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llustracidn 2: Tramo de estudio (Fuente: Google Maps)
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3.2 CARACTERISTICAS

La CV415 es una carretera convencional de dominio y uso publico.
Cuenta con calzada unica para ambos sentidos de circulaciéon distribuida
en carriles de 3.50 metros, y como se puede apreciar en la imagen mas

adelante no tiene arcenes en la mayor parte de sus trayectos.

El tramo de carretera que posee arcenes corresponde al tramo
comprendido entre la glorieta de inicio del tramo de estudio (1+200) hasta
300 metros mas adelante del colegio Ausias March (2+200). Esta parte de
la carretera todavia esta en suelo clasificado como urbano segun el

planeamiento urbanistico.

Los 8.30 km del tramos de estudios tienen una calzada en buen estado en
cuanto a firmes se refiere, posee una sefalizacion en buen estado,
aungue mas adelante se analizara si cumple con los requerimientos del

trazado.

llustracidn 5: Vista CV-415 (Fuente: Elaboracion Propia)



llustracidn 6: Vista CV-415 (Fuente: Elaboracién Propia)

llustracidn 7: Vista CV-415 (Fuente: Elaboracion Propia)
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3.3 DATOS DE IMD Y ACCIDENTABILIDAD

Los datos de IMD nos dan una idea de la cantidad de coches que circulan
por la carretera cada dia, esto nos permite conocer la evolucion del trafico
a lo largo del tiempo, la composicion, la importancia de la carretera y
comprobar si las caracteristicas de la seccidon transversal aun se

corresponden con lo establecido por la normativa de carretera.

En cuanto a la accidentalidad nos servira de patron para analizar los tipos
de accidentes, y identificar los puntos donde han ocurrido, asi
estudiaremos los posibles problemas de seguridad vial que pudieran

haber sido la causa de los accidentes.

3.3.1 INTENSIDA MEDIA DIARIA

A continuacion se muestran los datos de IMD de la diputacién de valencia
de su publicacion: Libros de Aforos 2013, realizada por su departamento
del Area de carreteras. Servicio de Seguridad Vial, Supervisién y Control
de Calidad.

IMD 2007-2013

7388

5388 5513

5987
5464
4909 I I I I 4883

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Grafico 1: IMD Carretera Cv-415 2007- 2013 (Fuente: Libros Aforo Diputacién Valencia)
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Estos datos corresponden solo al tramo comprendido entre los P.k. 1+200
y el P.k. 9+500, se puede apreciar que pese a la baja experimentada a
partir del afilo 2007, el trafico se mantiene estable. Cabe asumir que el
efecto de la crisis ha representado una baja en la realizaciéon de los
trayectos con fines de ocios y que solo se realizan aquellos que tienen
como fin estudio o trabajos. Otras carreteras de la diputacion como la CV-

405, también presentan comportamientos similares a la CV-415.

En 2013 la IMD era de 4.833 coches , basandonos en las consideraciones
de la normativa 3.1-IC Trazado, de la instruccion de carreteras, en el
apartado de secciones transversales la CV-415 supera la IMD de 3.000
vehiculos al dia. Razén por la cual estamos frente a una carretera de Alta
Intensidad. Si compararamos con el siguiente grafico publicado en las
Memorias 2012 en el apartado 3.1 sobre -carreteras provinciales,
Vertebracion del Territorio Provincial, llegariamos a las mismas
conclusiones. Supera el limite de la IMD baja de 1.999 Veh/dia y la IMD
media de la Red 2.287.

TRAFICO REGISTRADO EN EL ANO 2012 EN LAS CARRETERAS DE LA RED DE LA
DIPUTACION DE VALENCIA
VEHICULOS-
INTERVALO DE IMD - % DE WEH.
“ham® | Umanco ™| weow | SLOMETO, | bigapos
DIARIO (IMD} (veh/diay S{IMDixLongitudixJ65) (> sobre IMD)

470,37 0-249 vehidia 120 20.595.995 477
=
£

% 309,75 250-499 wehidia 344 3i5.549.890 5.4
=
=

=1L 248 75 500-994 vehidia 654 58.335.223 3,65
&

264 51 1.000-1 999 veh/dia 1.368 132156674 4.20

22721 2.000-4 999 veh/dia 3211 266294 173 3,05

g 151,00 5.000-23 999 veh/dia 5919 381 .331 201 3,40
[}
i

= 72,05 10.000-14.999 vehidia|l 11.979 315.023.000 312
=
—

= 41,45 15.000-24 999 vehidial 17.287 264 535 899 3,55

1,70 =25 000 vehidia| 26598 16.504.060 3,15

VEH-KEM TOTALES =
TOTAL 1826.00 IMD MEDIA REI]I 2.287 1.491.629.115 3.44%

Tabla 1: Trafico Registrado en las Carreteras de la Diputacion 2012 (Fuente: Diputacion Valencia)
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Ademas de los datos de IMD, es importante conocer los porcentaje de
vehiculos pesados del total de trafico que circula por la carretera. El
grafico siguiente muestran los datos recogidos en el Libro de Aforos
2013 de la diputacion de valencia, correspondiente a los P.k. 1+200 hasta
el P.k. 9+500.

PORCENTAJE DE PESADOS
2007-2013

10.02%

5.46%

4.44% 4.01%
3.06%
. l I 5
e . .

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Grafico 2: IMD de Pesados Carretera Cv-415 2007-2013 (Fuente: Libros Aforo Diputacién Valencia)

3.3.2 ACCIDENTABILIDAD

Para analizar la accidentalidad del tramo de estudio nos apoyaremos en
los datos suministrados por la Jefatura Provincial de Trafico de Valencia.
Estos datos recogen los accidentes ocurridos en los udltimos 5 afios,
especificando los puntos kilométricos donde han ocurrido, el tipo de
accidente y la gravedad del mismo.

A continuacion se presentan algunas tablas y graficos que nos ayudaran a
comprender de una manera mas facil el analisis de la accidentalidad de la

carretera.
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La tabla siguiente muestra todos los accidentes ocurridos ultimos en el
tramo de estudios, clasificandolos en accidentes sin victimas o con

victimas. Los accidentes sin victimas registraron dafios materiales.

Tipo No. Accidentes
Sin victimas 49
Con victimas 48

Total 97

Tabla 2: Accidente Cv-415 P.k. 1+200 hasta P.k. 9+500, afios 2008-2014 (Fuente: DGT)

El cuadro anterior muestra que ocurren aproximadamente 19 accidentes
al afnos, siendo casi parejos la cantidad de accidente con victimas y sin

victimas.

Para conocer como es el comportamiento de los accidentes dependiendo

del sentido de circulacion de la carretera se ha elaborado el cuadro

siguiente:
Tipo Sentido Sentido Ampos NQ
Ascendente | Descendente | Sentidos | Identificado
Sin victimas 26 18 1 4
Con victimas 21 21 5 1
Total 47 39 6 S

Tabla 3: Comportamiento de la Accidentalidad por Tipo y Sentido (Fuente: DGT)

Recordando que el sentido ascendente es en la direccion Picassent -
Monserrat, podemos apreciar que la diferencia entre un sentido y otro no
es muy amplia en cuanto a la ocurrencia total de accidentes se refiere,
pero el sentido ascendente presente mayor numero de accidente, este
parametro nos servira de termémetro a la hora de analizar las causas de
accidentalidad mas adelante.
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También es importante conocer

de qué forma han ocurrido los

accidentes, porque de esta manera podremos tener una idea de por

donde comenzar a realizar posibles actuaciones. El siguiente cuadro

muestra los accidente ocurridos productos de colisiones, salida de la via

por ambos lados de la calzada, atropellos de animales, entre otros.

Tipo

No. De Accidente

No. De Accidente

Sin victima Con victima
Colision de vehiculos en marcha:
6 6
Alcance
Colision de vehiculos en marcha:
3 4
Lateral
Colision de vehiculos en marcha:
2 16
Frontal
Colision de vehiculos en marcha: 1 1
Otro tipo Choque
Total Colisiones 12 27
Salida de la via por la derecha. Con
N : 9 3
colision: Otro tipo de choque
Salida de la via por la derecha. Con
colision: Choque con poste, muro, 2 5
otros
Salida de la via por la derecha. Con 5 3
colisién: Con vuelco
Salida de la via por la izquierda. Con
o ) 4 2
colision: Otro tipo de choque
Salida de la via por la izquierda. Con
colision: Choque con poste, muro, 5 3
otros
Salida de la via por la izquierda. Con 5 1
colision: Con vuelco
Total Salida Via 27 17
Atropello de Animales 10 1
Otro tipo de accidente -- 3
Total 49 48

Tabla 4: Accidentalidad clasificada por tipo (Fuente: DGT)
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El cuadro anterior muestra que el mayor numero de accidente sin victima
se produce por salida de la via y que existe un numero considerado de
accidente productos de atropellos de animales. Por otro lado tendremos
en cuenta en el andlisis de las margenes de la carretera la situacion
actuan de la misma, porque esta puede influir en la peligrosidad de los

accidente de los coche que salen de la via.

En cuanto a los accidentes con victimas las colisiones es el tipo de
accidente que mas se produce. Las colisiones de tipo frontal son las que
tienen mayor ocurrencia, esto puede ser problema de visibilidad en las
curvas o producto de la falta de arcén en algunos tramos, situacion que

sera analizada mas adelante.
indice de Peligrosidad

El indice de peligrosidad es una medida de la tasa de siniestralidad del
tramo de carretera en estudio. Este se obtiene dividiendo el numero de
accidente con victimas entre la exposicion al riesgo. Para nuestro caso la

distribucion de accidentes con victimas se detalla en el siguiente cuadro:

Ngmeros de NuUmeros de Heridos Heridos
Accidentes con . Muertos
. vehiculos Graves Leves
victimas
48 79 1 9 65

En cuanto a la exposicion al riesgo de nuestro tramo de estudio
corresponde a los puntos kilométricos 1+200 hasta 9+500 los que nos da
un resultado de 8,30 km. La IMD de los ultimos 5 afios corresponde a
2009-2013 podemos observarla en el apartado anterior, seria la sumatoria

de ellas que contabilizan un total de 27.235 veh/dia
La formula para el calculo seria la siguiente:

I.P. = No. Accidente con Victimas / Exposicion Riesgo

16




Donde:

No. Accidente con victimas: 48 x 10°

Exposicion Riesgo: 365 x 27.235 veh/dia x 8.30 km

El indice de peligrosidad de nuestro tramo seria 0,58.
Puntos Kilométricos y Accidentalidad

Para estudiar los 8,30 km del tramo de estudios analizaremos como se
distribuyen los accidentes a lo largo del trazado, a continuacion se
muestra un cuadro donde se agrupan los accidentes por cada 1 km.
Recordando que el inicio esta en el P.k. 1+200 el primer grupo tendra 800
metros y el que el ultimo esta en el 9+500 por lo que el ultimo grupo

tendra 500 metros.

No. De No. De
Puntos Kilométricos Accidente Accidente Total
Sin victima Con victima

1+200 - 2+000 3 7 10
2+000 - 3+000 5 5 10
3+000 - 4+000 7 4 11
4+000 - 5+000 6 3 9
5+000 - 6+000 3 9 12
6+000 - 7+000 6 3 9
7+000 - 8+000 12 11 23
8+000 - 9+000 6

9+000 - 9+500

Tabla 5: Accidentalidad por Puntos Kilométricos (Fuente: DGT)

El en cuadro anterior podemos ver que desde la estacion 7+000 hasta
8+000 ocurren un numero apreciable de accidentes, razon por la cual
debe ser estudia las posible causa de la concentracién de accidentes en
este punto. Los accidente pueden estar relacionado por las curvas de este

tramo.
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4. ANALISIS DE LOS PROBLEMAS DE SEGURIDAD

En esta parte se estudiaran los aspectos relacionados con la seguridad
vial del tramo de estudio de las carreteras. Se pretende con esto conocer
su estado actual y analizar si presentan algun tipo de problema que sea
susceptible a mejoras. Posteriormente nos servira de guia para definir los
objetivos y proponer las soluciones mas adecuada a los problemas

encontrados.

Se consideraran los aspectos relacionados con la seccién transversal, el
trazado y sus consistencia, las intersecciones, los accesos agricolas y
residenciales, en especial los de uso exclusivo por una sola vivienda.
También estudiaremos el estado actual de las margenes de la carretera,
la sefalizacion vertical y horizontal, se analizara si es suficiente y si

cumple con los requerimientos del trazado.

Al final se presentara en un cuadro resumen los problemas mas

importante por cada elemento descrito anteriormente.

4.1 SECCION TRANSVERSAL

La instruccion de trazado 3.1-IC en su apartado 7.3 especifica que la
seccion transversal debe ser fijada en funcidn de la intensidad y
composicion del trafico previsible en la hora de proyector del afo
horizonte. Ademas exige que esta seccidén deber ser aprobada mediante
el estudio del proyecto de la carretera.

En la tabla 7.1 de este mismo apartado de la instruccion, se presentan
Los elementos y dimensiones que deben formar la seccion transversal.

Los parametros en que se apoyan estos requerimientos son la clase de

18



carretera y la velocidad de proyecto, para asi definir el ancho de los

carriles, arcén, bermay el nivel de servicio que se permite.

A continuacion se muestra la tabla 7.1 de la instruccion y posteriormente

compararemos y analizaremos las condiciones actuales de la carretera

estudiada.
120 35 25 1.0-15* 0,75 1.5 C
De calzadas 100 3.5 25 1015°* 0,75 1,5 D
separadas
80 a5 25 1.0 0,75 1.5 D
: 100 &5 2.5 0,75 1.5 &
Vias
by 80 35 25 075 15 D
100 3.5 15-25 0,75 1.5 D
&
§ 80 3.5 p D&% hr D
E
fi 60 35 1.0-15¢** 0,75 ** 5** E
= Cameteras
convencionales 40
IMD = 2000 i A3 ) ) =
40
IMD < 2000 &0 0.5 i A :
El valor 1,5 se exigira para medianas en las que, de forma continuada, la barrera este adosada al arcen.
Para carreteras en terreno muy accidentado y con baja intensidad de trafico (IMD < 3000) se podra justificar la ausen-
cia o reduccion de berma.
Para carreteras en terreno muy accidentado, o con baja intensidad de trafico (IMD < 3000) se podra reducir de for-
ma justificada la dimension del arcén en 0,5 metros como maximo.
Salvo justificacion en contrario (visibilidad, sistemas de contencion de vehiculos, etc).
NOTA: El nivel de servicio se definira de acuerdo con el Manual de Capacidad.

Tabla 6: Elementos y Dimensiones Seccion Transversal (Fuente: Instruccion de Trazado 3.1-IC

Estado Actual

En nuestro caso de estudio la seccidn transversal corresponde a una
carretera convencional de calzada Unica con ancho de carriles de 3,50. en
cuando a los arcenes y bermas presenta variaciones y en muchos casos

no cuenta con ellos.
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A continuacién se muestran las variaciones de las caracteristicas de la

seccion transversal de estudio. El primer tramo corresponde a la zona

donde la carretera pasa por suelo clasificado como urbano, pero a pesar

de esto no se considera travesia porque es el inicio de la carretera y

bordea el municipio en vez de atravesarlo.

Seccién Transversal Carretera CV-415

Anchos
Puntos
Kilométricos Carriles Arcén Berma Carril Bici o
Acera
1+200 - 1+550 3,50 1,50 0,00 1,50
1+550 - 2+500 3,50 1,50 0,00 0,00
2+500 - 9+500 3,50 0,00 0,00 0,00

Tabla 7: Seccién Transversal Actual Carretera CV-415 (Fuente: Elaboracion Propia)

llustracidn 8: Seccidn Transversal 1+200 - 1+550 (Fuente: Elaboracion Propia)
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llustracién 9: Seccidn Transversal 1+550 - 2+500 (Fuente: Elaboracion Propia)

llustracién 10: Seccion Transversal 2+500 - 9+500 (Fuente: Elaboracién Propia)
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Analisis del estado actual y requerimientos segun la normativa

La carretera cv-415 se formo de dos carreteras provinciales la vp-3035 y
vp-3065 estas carreteras fueron disefiadas y construidas antes de entrar
en vigencia la instruccién de trazado 3.1-IC. Por tal razon vamos analizar
la seccion transversal que le corresponderia utilizando la tabla 7.1, los

datos de IMD y la velocidad de disefio.

Por las prohibiciones de velocidad que podran verse en el apartado 4.6
sobre sefializacion vertical y horizontal, trataremos esta carretera como
una C-80.

En el apartado 3.3.1 comprobamos que estamos en un caso de intensidad
media diaria superior a los 3.000 veh/dia, es decir que nuestra carretera
es de alta intensidad. Entonces la seccion transversal recomendada en

nuestro caso seria la siguiente:

CLASE DE VELOCIDAD
CARRILES | ARCEN | BERMA
CARRETERA (km/h)
Calzada Unica
Carretera 80 3,50 1,50 0,75
Convencional

Visto esto podemos concluir que el estado actual de la seccién transversal
tiene algunas deficiencias en cuanto a dimensiones se refiere. La falta de
arcen en la mayor parte de su recorrido es un problema para los coches

gue puedan averiarse o los ciclistas que usan la via.

Tener un arcén tan pequefio y en algunos casos inexistente puede ser
peligroso en los proximidades de suelo urbanizado de tramo de estudio.

Es bueno recordar que un viaje de 2 o 3 km puede realizarse facilmente a
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pie o en bicicleta. Es muy habitual en el tramo de estudio encontrarse con

un ciclista de montafia o ciclista de carretera interurbana.
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4.2 TRAZADO

Para estudiar el trazado analizaremos dos aspectos que tienen mucha
influencia en la seguridad que presenta una carretera, estos son: la
consistencia en el disefio y la coordinacién Planta - Alzado. La primera
porque relaciona el comportamiento del disefio, antes las expectativa de
los conductores y la segunda porque es una de las causas de accidentes
gue toma por sorpresa a los conductores ofreciéndole poca visibilidad, ya
sea por perdida de trazado, falsas inflexiones, etc.

Como no disponemos del proyecto de disefio de la carretera existente,
nos auxiliaremos de dos software de disefio geométricos de carreteras;
Clip y Autocad Civil 3D. Apoyandonos en esta dos herramienta y en la
cartografia trataremos de hacer una réplica del disefio en planta para
conocer las caracteristicas de las curvas. Para conocer las caracteristicas
del alzado tomaremos como herramientas los datos de visitas de campos,
Street View, fotografias, etc.

Para el andlisis de la consistencia vamos a obtener de los software la
longitud de las rectas y los radios de las curvas, para luego comparar con

la normativa.

Es bueno recordar que el cumplimiento de la normativa no
necesariamente nos lleva hacia un disefio seguro, por lo que trataremos
de comprender el proyectista y las conclusiones que lo llevaron a este
disefio final. Aunque sera dificil saber a cuales condicionantes se

encontraba expuesto para realizar el disefio.

También se tomara en consideracion las velocidad a que puede circularse
segun las caracteristicas del disefio y la velocidad de operacion
aproximada que adoptan los conductores a la hora de utilizar la carretera
en el tramo de estudio. Para esto nos podemos auxiliar de las

restricciones de velocidad que presenta la sefializacién vertical.
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A continuacion se muestra una tabla con los parametros de las rectas y

las curvas de la carretera:

. » Longitud Radio de
Elemento Tramo Estacion =etacion Tramo la curva
Inicio Final
(metros) (metros)
Recta Tramo 1 1+200,00 1+267,05 67,05 -
Curva Tramo 2 | 1+267,05 1+344,82 77,77 300
Recta Tramo 3 1+344,82 1+470,83 126,01 -
Curva Tramo 4 | 1+470,83 | 1+855,56 384,73 -600
Recta Tramo 5 | 1+855,56 | 2+834,71 979,15
Curva Tramo 6 | 2+834,71 | 3+073,86 239,15 1000
Recta Tramo 7 | 3+073,86 | 5+653,09 2579,23
Curva Tramo 8 | 5+653,09 5+772,98 119,89 -200
Recta Tramo 9 5+772,98 5+914,07 141,09
Curva Tramo 10 | 5+914,07 6+100,96 186,89 150
Recta Tramo 11 | 6+100,96 6+293,61 192,65
Curva Tramo 12 | 6+293,61 | 6+433,68 140,07 -200
Recta Tramo 13 | 6+433,68 | 6+691,33 257,65
Curva Tramo 14 | 6+691,33 | 6+781,71 90,38 -300
Recta Tramo 15 | 6+781,33 | 6+905,70 123,99
Curva Tramo 16 | 6+905,70 7+056,37 150,67 -300
Recta Tramo 17 | 7+056,37 7+175,03 118,66
Curva Tramo 18 | 7+175,03 7+338,24 163,21 200
Recta Tramo 19 | 7+338,24 8+694,76 1356,52
Curva Tramo 20 | 8+694,76 | 8+875,18 180,42 -400
Recta Tramo 21 | 8+875,18 9+116,72 241,54
Curva Tramo 22 | 9+116,72 | 9+307,32 190,60 350
Recta Tramo 23 | 9+307,32 | 9+389,87 82,55

Tabla 8: Caracteristicas Elementos de Trazado Actual Cv-415 (Fuente: Elaboracién Propia)
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Anteriormente mencionamos que el cumplimiento de la normativa no nos
garantiza un disefio seguro, pero nos puede servir como termdémetros
para identificar aquellos puntos que pueden estan relacionados con la

seguridad vial de la carretera.

Lo primero que analizaremos seran los radios, estos son muy variables y
nos llevan a pensar a qué velocidad podria circularse por cada curva de
forma segura. Para tener una idea nos apoyaremos en la tabla 4.4 de la
instruccion de trazado que recomienda un radio para cada velocidad
especifica en carreteras del grupo 2.

40 50 1,00
45 65 1,00
50 85 7,00
55 105 7,00
60 130 7,00
65 155 1,00
70 190 7,00
75 225 1,00
80 265 1,00
85 305 1,00
90 350 1,00
95 410 6,50
100 485 5,85
105 570 5,24
110 670 4,67

Tabla 9: Relacion Velocidad Especifica - Radio - Peralte para Carreteras Grupo 2 (Instruccion de Trazado
3.1-IC)

En nuestro caso tenemos radios de 300, 600, 1000, 200, 150, 400 y 350.
Entonces podemos asumir que de una manera segura se puede circular
respectivamente a velocidades de 85,105,120,75,65,95 y 90 km/h. Si
ponemos el ejemplo del recorrido completo ignorando la primera curva por
encontrarse muy proxima al inicio del tramo, y porque seria muy dificil

desarrollar la velocidad esperada en tan poca distancia, el conductor
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realizaria un recorrido con la secuencia de velocidades siguiente: 105-
120-75-65-75-85-85-75-95-90.

También podemos analizar la relacion entre radios de entrada y salida
en la union de curvas circulares con recta intermedia menor de 400
metros para carretera del grupo 2 con la tabla 4.8 que se muestra a

continuacion:

TABLA 4.8. RELACION ENTRE RADIOS CONSECUTIVOS - GRUPO 2
50 75 50 360 = BT70 212
&0 a0 50 . 370 = 670 216
FLt] 105 50 - 380 = 610 220
BO 120 53 . 390 = B0 223
o0 135 60 . 400 = B0 227
100 151 67 - 410 = B0 237
110 166 73 420 > BT0 234
120 182 a0 430 = 670 238
130 188 a7 440 = 670 241
140 215 93 450 = BT0 244
150 232 100 460 = BT 247
160 250 106 470 = BT 250
170 269 mn2 - 480 = 670 253
180 280 119 . 490 = BT0 256
190 309 125 . 500 = BT 2509
200 332 13 - 510 = B0 262
210 355 137 . 520 = BT0 265
220 381 143 . 530 = BT0 257
230 408 149 540 = 670 270
240 437 154 550 = 870 273
250 460 160 560 = BT0 275
260 503 165 570 = BT0 278
270 540 m 580 = 610 280
280 5BD 176 . 500 = 670 282
200 623 181 . 600 = 670 285
300 &T0 186 - 610 = B0 287
310 > GT0 100 . 620 = 670 299
320 = BT0 105 . 640 = 670 204
330 = BT0 199 - (5] = 670 298
340 > BT0 204 BB0 = 670 gz
350 = 670 208 700 = 670 306

Tabla 10: Relacion entre Radios Consecutivos - Grupo 2 (Instruccion de Trazado 3.1-IC)
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En nuestro caso tenemos las curvas consecutivas con recta intermedia
menores de 400 metros en los tramos 8-10,10-12,12-14,14-16,16-18 y
luego en los tramos 20-22. Si comprobamos la relacion de los radios
podemos confirmar que cumplen con las normativa, pero queda verificar si

la longitud de rectas entre curvas cumple con la minima longitud de recha.

Estudiaremos la limitacion de maxima longitud de rectas, para evitar
problemas con el cansancio, deslumbramiento, exceso de velocidad, etc.
Y la longitud minima de las rectas para que se produzca una
acomodacion y adaptacion a la conduccidn. Para esto nos apoyaremos en

la tabla siguiente:

40 56 111 668
50 69 139 835
60 83 167 1002
70 97 194 1169
80 111 222 1336
90 125 250 1503
100 139 218 1670
110 153 306 1837
120 167 333 2004

Tabla 11: Longitud Maxima y Minimas Permitidas en Alineaciones rectas (Instruccion de Trazado 3.1-IC)

Como hemos considerado anteriormente estamos en el caso de una
carretera del grupo 2 C-80, por lo que para curvas de radios de sentido
contrario (S) la Longitud minima sera 111 metros y para curvas de radios
del mismo sentido 222 metros. Y la longitud maxima de recta seta 1336

metros.

Si comparamos la tabla de los pardmetros de las rectas y curvas, el Unico
gue presenta problemas y que sera motivo de estudio es el tramo 15, de
124 metros de longitud, comprendido entre los tramos curvos 14-16 con
radios de curvas del mismo sentido. También seran motivos de estudio los

tramos rectos numero 7 y 19 con longitudes de 2.580 y 1.357
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respectivamente, superando los 1.336 metros de la longitud maxima de

recta.
Consideraciones del analisis:

e Entre las estaciones 5+500 y 7+500 (tramo 8 hasta 18) se
desarrollan 5 curvas con rectas intermedias menores de 300
metros.

e Los tramos rectos de mayor longitud (1.357 y 2.580 metros) se
encuentran a la entrada y salida de las 5 curvas consecutivas.

e La Unica recta intermedia que no cumple con la longitud minima se
encuentra entre los P.k. 6+781.33 - 6+905.70 (tramo 15).

e El uso de tantos radios diferentes puede tener consecuencia ante
las expectativa del conductor.

e Entre el tramo recto de 2.580 metros se encuentra una interseccion
sefalizada, la carretera de estudio tiene prioridad.

e Utilizar radios que permitan grandes velocidades y ademas rectas
prolongas, para luego disponer de radios pequefios en curvas
consecutivas puede ser peligroso y muestra inconsistencia en el

disefio.
Conclusiones:

El trazado presenta inconsistencia en el uso de los radios, rectas
excesivamente grandes, curvas consecutiva con rectas intermedias muy
pequefias y curvas con radios pequefios después del tramos rectos de
gran longitud. El general se puede adecuar el trazado con un rediseino
gue mejore la consistencia sin causar sorpresa a los conductores y

respetar el objetivo del disefio inicial.
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4.3 INTERSECCIONES

Antes de entrar en el andlisis de nuestro caso de estudio, es importante
conocer la diferencia entre una interseccion y un acceso. Una interseccion
es zona en la que dos 0 mas carreteras se encuentran 0 se cortany en la
que se incluyen las plataforma que pueden utilizar los vehiculos para el
desarrollo de todos los movimiento posible. Y un acceso es la entrada y
salida directa de vehiculos a nucleos urbanos e industriales, y a fincas y
predios colindantes.

También es importante conocer los tipos de intersecciones que
estudiaremos, pudiendo asi identificar casa caso segun sean sus
caracteristicas. A continuacion se definen una serie de concepto que nos

seran de ayuda para una mejor comprension en el analisis.

Ramal de una interseccién: son cada uno de los tramos de carretera

que concurren en la interseccion y forman parte de ella.

Interseccién T: una interseccion de tres ramales, donde el angulo minimo

entre dos ramales sea superior a 60°.

Interseccién Y: una interseccion de tres ramales, donde el angulo entre

dos de ellos sea inferior a 60°.

Interseccion X: una interseccion de cuatro ramales, donde al menos uno

de ellos es inferior a 60°.

Interseccién canalizada: Interseccién en la que los movimientos de los
vehiculos se realizan por vias definidas mediantes isletas o sefiales

horizontales.

Visto los conceptos anteriores, clasificaremos las intersecciones de
nuestro estudio en canalizadas y sin canalizar. Pero destacando si es del
tipoY, T o X.
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A Continuacion se presentan las intersecciones del tramo de estudio. Para
identificar las no canalizadas, no apoyamos en la sefializacion vertical vy

en la importancia de la misma.

Intersecciones tramo de estudio

Estacion | Canalizada Sin Angulo Tipo | Tipo | Tipo

canalizar T Y X
1+505 Si i 28° ] S ]
2+700 - Si 55° ) S ]
4+769 Si i g 48° | - ] S
5+890 i si 620 S ] _
7+922 - Si 88° Si ] ]
8+387 - Si 92° S ] ]
8+480 - Si 85° S ] ]
9+325 - Si 88° Sj ] ]

Tabla 12: Intersecciones Existente Tramo de Estudio ( Fuente: Elaboracion Propia)

INTERSECCIONES CANALIZADA

En la tabla anterior se puede apreciar que existen dos intersecciones, la
primera del tipo Y localizada en la estacidon 1+505, esta tiene como
funcién principal conectar el trafico de la urbanizacion Tranca de ['Alter
con la CV-415. Y la segunda del tipo X localizada en la estacion 4+760,
conecta la localidad de el pinar, algunas canteras y los terrenos agricolas

de esa zona con la carretera.
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Caso 1: Interseccion 1+505 tipo Y

La interseccion esta canalizada mediante isletas y sefiales horizontales.
Ademas cuenta con carril central de espera para los giros a izquierda.
Una de las caracteristicas que se destacan es la ubicaciéon de uno de sus
ramales, esté localizado al final de un tramo curvo como se puede ver en

la siguientes imagenes:

llustracién 12: Canalizacidn Interseccion 1+505 (Fuente: Google Maps)
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Caso 2: Interseccién 4+769 tipo X

En este caso la interseccion esta canalizada con isleta y sefales
horizontales. También cuenta con carril central de espera para los giros a
izquierda. Los ramales de acceso a la carretera principal se encuentran en
desfase, es decir que no tienen la misma orientacién. A continuacion se

muestran algunas imagenes que ayudan a tener una idea mas acabada

sobre la interseccion.

llustracién 13: Planta Interseccion 4+769 (Fuente: Google Maps)

llustracién 14: Canalizacidn Interseccion 4+769 (Fuente: Google Maps)
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llustracidon 15: Cartel de Advertencia sentido descendente 5+100 (Fuente: Google Maps)

INTERSECCIONES SIN CANALIZADA

La tabla sobre intersecciones del tramo de estudio muestra la existencia
de 6 intersecciones sin canalizar, 5 del tipo T y 1 tipo Y. Cuatro estan
Sefializadas como tal: las ubicada en las estaciones 2+700, 7+922,
8+387 y 8+480. Las ultimas dos estan clasificada como una sola del tipo
X segun la sefializacion existente. Para poder analizarla se consideraran
independiente porque funciona como una sola, debido a la distancia entre
los ramales y la ubicacion de las sefales.

En el caso de las otras dos intersecciones no sefalizadas, se trataran
como intersecciones por la importancia del transito que conectan con la
carretera de estudio, y por las caracteristicas de la misma. Aunque el caso
de la interseccion ubicada en la estacion 9+325 no sera muy relevante
porque esta relacionada con el proyecto de la interseccién de las
carreteras estudiada y la cv-405, donde se especifica la actuacion que va

a realizarse en la zona.
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Las razones por las que consideramos como interseccién el acceso

ubicado en la estacién 5+890 son la siguiente:

e Sirve al trafico de una urbanizacién de tamafio considerable y que
esta en crecimiento.

e Las tierras agricolas son de diferentes propietarios, los que
aumenta la cantidad de personas que dar uso a este acceso

e Es la uUnica manera de acceder a las zonas residenciales y

agricolas de forma segura.

Quedara por analizar posteriormente si es el mejor punto para conectar el
trafico de esta zona con la carretera, porque esta ubica en medio de dos

tramos de curvas, lo que pone en duda su visibilidad.

Caso 1: Interseccion 2+700 tipo Y

Esta interseccion tiene como uso principal la entrada a la urbanizacion el

pedregal. En este caso los problemas son los siguiente:

¢ Mal estado de la calzada del ramal de incorporacion.

e Poca visibilidad en los giros a izquierda desde el ramal de
incorporacion.

e Rasante en rampa del ramal de incorporacion.

e Poco espacio para maniobrar entre los coches que entra y salen.

e Angulo del ramal menor de 75° lo que reduce la visibilidad.

A pesar de la poca intensidad de trafico del ramal de incorporacion, es
muy peligroso el acceso a la carretera de estudio. A continuacion se

muestran una serie de imagenes sobre algunos de estos aspectos.
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llustracidon 17: Vista frontal Interseccion 2+700 (Fuente: Google Maps)

llustracidn 18: Visibilidad giros a izquierda Interseccion 2+700 (Fuente: Google Maps)
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Caso 2: Intersecciéon 5+890 tipo T

Como se comento anteriormente, este caso corresponde a un acceso
que conecta una zona residencia en crecimiento y grandes areas agricola.
Funciona como una interseccion debido al trafico que sirve y a sus

caracteristicas.

La Unica otra opcidn para acceder a estas areas, es el acceso ubicado en
la estacion 5+177. Este posee caracteristicas menos aceptables que el
descrito mas arriba, porque tienes problemas de visibilidad de giros a
izquierda desde el ramal de incorporacion vy la rasante del ramal de
incorporacion esta en rampa. Ademas existe una construccion en la

misma esquina que obstaculiza la visibilidad.

En cuanto a la interseccion 5+890, podemos destacar las caracteristicas

siguientes:

e El punto de conexion esta exactamente al inicio de una curva

e Los giros a izquierda desde la carretera principal en el sentido
descendente son peligrosos, porque al reducir la velocidad pueden
producirse accidentes por alcance

e Los giros a derecha desde el ramal de incorporacién a la via
principal, estan muy restringido porque los radios son muy reducido

y se dispone de poco espacio para maniobrar.

Hechas las consideraciones anteriores, esta claro que tanto la zona
residencial como agricola tienen la necesidad de conectarse con la via
estudiada, por tanto debe de realizarse una actuacion en uno de los dos

accesos que permita la conexion de manera coémoda y segura.

A continuacién se presentan una series de imagenes para ilustrar de una

manera mas clara la problematica de este caso.
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llustracidn 19: Planta Interseccion Acceso 5+177 y 5+890 (Fuente: Google Maps)

llustracidn 20: Planta Interseccion Acceso 5+177 (Fuente: Google Maps)
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llustracidn 21: Visibilidad Sentido Ascendente Acceso 5+177 (Fuente: Google Maps)

llustracidn 22: Visibilidad giros a izquierda ramal incorporacion acceso 5+177 (Fuente: Google Maps)
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llustracion 23: Planta Interseccion Acceso 5+890 (Fuente: Google Maps)

vagiy e iy e

. m‘.pm,‘

llustracidn 24: Visibilidad Sentido Ascendente Interseccion Acceso 5+890 (Fuente: Google Maps)

40



llustracidn 25: Visibilidad Sentido Descendente Interseccidon Acceso 5+890 (Fuente: Google Maps)

Caso 3: Interseccion 7+922 y 8+387 tipo T

La urbanizacién virgen de Monserrat se conecta con la carretera cv-415 a
través de estas dos intersecciones. Una de las caracteristicas que
destacan es la sefializacion vertical en el sentido ascendente, porque no

se identifica con facilidad si pertenece a la estacion 7+922 o la 8+387.

Por otro lado la misma sefal indica que se trata de una interseccion tipo
X, formada por los dos ramales de la carretera principal, por la
interseccion de la estacion 8+480 y por uno de los dos ramales de este
caso. Es importante también destacan que la interseccion esta en
desfase, y que existe una distancia de 93 metros entre los accesos
8+387 y 8+480.

Si consideramos que el ramal que completa la interseccion tipo X es la
ubicada en la estacion 8+387, la distancia de 93 metros seria muy
considerable y también la sefal vertical de aviso de la interseccion

estaria demasiado alejada a unos 650 metros.
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llustracidn 26: Planta Interseccion 7+922, 8+387 y 8+480 (Fuente: Google Maps)

llustracién 27: Planta Interseccion 7+922 (Fuente: Google Maps)
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llustracién 29: Planta Interseccion 8+387 (Fuente: Google Maps)
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llustracidn 30: Visibilidad Sentido Ascendente Interseccion 8+387 (Fuente: Google Maps)

Caso 4: Interseccion 8+480 tipo T

Esta interseccion es utilizada para comunicar a la urbanizacion monte
cabrera con la carretera cv-415, este caso es el Gnico que no presenta
ningun problema que sea relevante para la seguridad vial del tramo de
estudio. Esta se menciono en el caso anterior por ser uno de los ramales
de la interseccién tipo X que indica la sefalizacién existente de la

carretera.

llustracion 31: Planta Interseccion 8+480 (Fuente: Google Maps)
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4.4 ACCESOS

En el apartado 4.3 se describe la diferencia entre interseccion y acceso.
Los acceso del tramo de estudio son de tipo directo, es decir que las
incorporacion de los vehiculos a la carretera se produce sin utilizar vias
de servicios o otro tipo de conexién. Es de importancia su estudio porque
estos tienen influencia en las condiciones de seguridad de la circulacion

vial y en el nivel de servicio de las misma.

Los diferentes tipos de accesos que pueden presentarse en una carretera

convencional son los siguientes:

Instalaciones de servicios: estaciones de servicio y unidades de
suministro de carburantes y combustibles petroliferos.

Actuaciones urbanisticas: es cualquier actividad o accién urbanizadora
de cualquier tipo, uso y/o destino, que surja como consecuencia del

desarrollo y/o ejecucion del planeamiento urbanistico.

Caminos agricolas y otras vias publicas: es una via o calzada de
servicio destinada fundamentalmente para acceso a fincas rusticas, y

cuyo trafico predominante es de tractores y maquinaria agricola.

Otras propiedades: se refiere a los accesos a carreteras existente, no
utilizado por una colectividad, en los que se ubigue un establecimiento

destinado a la contratacion de bienes o servicios.

Para construir un accesos de los descrito anteriormente, el interesado
debe solicitar una autorizacion a la autoridad que tienen competencia
sobre la carretera, en este caso la diputacion de valencia. Pero es bueno
recordar que la carretera estudiada, estd en operacion desde antes de
1995, cuando muchas de las autorizaciones existian y que las zonas

colindante al experimentado un crecimiento.
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Hechas las consideraciones anteriores, se pueden identificar los accesos
que tiene el tramo de estudio y cual es el tipo de cada uno. En nuestro
caso existen un numero considerado de accesos que por su aspecto y
caracteristica parecen autorizados, pero por otro lado existen algunos que
no cuentan con las caracteristicas necesarias, ni adecuada que

establecen las recomendaciones.

Para nuestro caso, se analizaran todos los accesos, pero por el elevado
namero que posee se tomaran en consideracion aquellos accesos que
tengan una mayor influencia en cuanto a la seguridad vial de la carretera

se refiere.

Se analizaran los accesos gque tengan problema de visibilidad producto de
su ubicacién, rasante de uno de los ramales y estructuras o arboles
situada en el borde del acceso. Se utilizara este criterio porque los
acceso debe disponer de una visibilidad superior a la distancia de parada

para el carril y sentido de circulacion de la margen en que se sitla.

Las recomendaciones sobre acceso indican que para las carreteras
convencionales que presenten una intensidad media diaria de circulacién
igual o superior de 5.000 veh/dia, se deben resolver sus cruces a distinto
nivel. La intensidad de la carretera CV-415 es inferior a esta cifra, razones

por la cual se pueden realizar accesos directos.

La IMD también condiciona los giros a izquierda desde la carretera
principal hacia las estacion de servicio. Para acceder a las estaciones de
servicios solo se permite girar a la izquierda cuando la IMD sea inferior a
5.000 veh/dia. Permitiéndole solo dar servicio al tréfico que circula por el

carril contiguo de la carretera.

Las consideraciones anteriores nos llevan a la conclusion que en los
casos donde la intensidades de trafico superen los 5.000 veh/dia se debe
tratar con cuidado las intersecciones y accesos.
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En cuanto a las distancias entre un acceso y otro se recomienda que por
lo menos exista una distancia de 250 metros, es decir que deben
controlarse y no permitir tanto de manera consecutiva, ya que pueden
generar problemas en la circulacibn. También seria recomendable

agrupar los accesos proximos.

Conociendo las recomendaciones mas importante sobre la visibilidad,
intensidad media diaria, distancia entre accesos y los tipos de accesos.

Se muestra a continuacion los casos mas destacados.

Accesos Carretera CV-415

Tipo de Acceso

Estacion | Sentido Actuaciones | Caminos | Instalaciones Otras Problema
urbanisticas | agricolas | de servicios | propiedades
Cercano a
1+451 DES Si Si - - Interseccion
y Visibilidad
Cercano a
1+670 DES Si Si - - otro acceso
y Visibilidad
2+156 DES Si Si - - Cercano a
otro acceso
2+270 DES Si - - - Cercano a
otro acceso
Cercano a
2+359 AMBOS Si Si - - otro acceso
y Visibilidad
2+449 ASC Si Si - - Cercano a
otro acceso
Cercano a
2+950 DES - Si - - otro acceso
y Visibilidad
Visibilidad y
3+158 ASC - Si - - calzada en
mal estado
3+975 ASC - - Si - Ninguno
6+007 DES - Si - - Visibilidad
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6+262 DES - - Si Visibilidad
6+479 ASC - Si Si Visibilidad
6+492 DES Si - - Visibilidad
6+961 ASC Si Si Si Visibilidad
7+095 DES - Si - Visibilidad
. Cercano a

8+411 ASC - Si -
otro acceso
Cercano a

8+480 ASC - Si -

otro acceso

Tabla 13: Accesos Existente Tramo de Estudio (Fuente: Elaboracién Propia)

De los accesos de la tabla anterior, se analizaran los casos que

consideramos los mas importante por su ubicacién, caracteristicas y

influencia en la seguridad vial del tramo de carretera.

Caso 1: Acceso 1+401y 1+670

Estas dos intersecciones tienen problemas de visibilidad por estar préximo

a una curva, y estan cercana a una interseccion. Ademas entre ellas

existe una distancia de 270 metros.

llustracién 32: Planta Acceso 1+401 y 1+670 (Fuente: Google Maps)
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llustracidn 33: Visibilidad Sentido Ascendente Acceso 1+401 (Fuente: Google Maps)

llustracidn 34: Visibilidad Sentido Ascendente Acceso 1+670 (Fuente: Google Maps)
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llustracidn 35: Visibilidad Sentido Descendente Acceso 1+670 (Fuente: Google Maps)

Caso 2: Acceso 2+156, 2+270, 2+359 y 2+449

El acceso 2+359 tiene problemas de visibilidad, del lado del sentido
ascendente posee poca visibilidad en los giros a izquierda y del lado del
sentido descendente posee poca visibilidad en los giros a derecha, la
causa de este problema es la curva vertical que esta a una distancia de

90 metros lo que reduce la visibilidad de los coches que se aproximan.

En el caso combinado de los 4 accesos, la distancia entre ellos es menor
a 100 metros, esto se presenta en los 2 accesos del sentido ascendente
y los 3 del sentido descendente. Esta claro que estos accesos no se han
pensado como un conjunto, sino que se ha tratado de dar un solucién a
cada acceso de manera independiente.

A continuacion se muestran algunas imagenes que ayudan a comprender

los problemas descritos.
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llustracidn 37: Visibilidad Sentido Ascendente Acceso 2+359 (Fuente: Google Maps)

Caso 3: Acceso 2+950 y 3+158

Ambos accesos tienen problema de visibilidad, el 2+950 ubicado en el
sentido descendente posee poca visibilidad para realizar el giro a la
izquierda, producto de su bajo angulo de conexién (45°) con la carretera.
Ademas presenta problemas en la calzada ya que esta no realiza la

conexion al mismo nivel lo que ayuda a reducir ain mas la visibilidad. El
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ubicado del lado ascendente 3+158, posee el mismo problemas de
visibilidad para realizar la misma maniobra, también producto de su bajo
angulo de conexién (28°). La calzada de este acceso en el punto de
conexion, no esta acondicionada de manera adecuada posee asfalto

pero en mal estado y poco definido geométricamente.

llustracidon 39: Visibilidad Sentido Ascendente Acceso 2+950 (Fuente: Google Maps)
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llustracidn 40: Visibilidad Sentido Descendente Acceso 2+950 (Fuente: Google Maps)

llustracidn 41: Visibilidad Sentido Ascendente Acceso 3+158 (Fuente: Google Maps)

53



llustracidn 42: Visibilidad Sentido Descendente Acceso 3+158 (Fuente: Google Maps)

Caso 4: Acceso 6+007, 6+262, 4+479, 4+492, 6+961 y 7+095

Este caso comprende los accesos ubicados en el tramo que cuenta con
curvas consecutivas de radios pequeiios, este problema se describe en el
apartado 4.2 sobre trazado. Los radios pequefios dan como resulta
desarrollo de curvas de poca longitud, esto nos lleva a tener longitudes de

visibilidades pequefia, producto del cambio de orientacion del conductor.

Ademas de la visibilidad, la mayoria de estos accesos no cuenta con una
calzada pavimentada, es decir que la conexién con la via principal no se

realiza de una manera adecuada.

Los acceso 6+007, 6+262, 6+492 y 7+095 se encuentran situado del lado
del sentido descendente del trazado, mientras los restantes estan situado
del lado del sentido ascendente. Esto indica que no existen distancia muy
considerado entre algunos de ellos. La orografia de esta zona del trazado
es muy irregular, aspecto que debe considerarse para posibles

actuaciones.
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llustracidn 44: Visibilidad Sentido Ascendente Acceso 6+007 (Fuente: Google Maps)

llustracidn 45: Visibilidad Sentido Ascendente Acceso 6+262 (Fuente: Google Maps)
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llustracidn 48: Visibilidad Sentido Descendente Acceso 7+095 (Fuente: Google Maps)
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4.5 MARGENES

Las razones por las que un vehiculo puede abandonar la calzada y sufrir
un accidente son variada, pudiendo ser debidas, entre otras, al propio
conductor o al entorno. Para intentar eliminar o minimizar lo méximo
posible las gravedad de los accidentes por salida de calzada existen
diversas medidas, que pueden implementarse en la margenes de la

carretera.

Para conocer cudal es la medida mas adecuada, debe conocerse los
puntos donde ocurren los accidentes por salida de via y estudiar de
manera general la margenes del trazado de carretera. Buscando con esto
identificar cuales puntos o zonas son agresivos durante la ocurrencia de
una accidente. Como objetivo general se pretende tener margenes

pasivos a lo largo de todo el trazado de via.

Es importante conocer la diferentes tipologia de accidente por salida de
via de la carretera. En el apartado 3.3.2 sobre accidentalidad se
agruparon estos accidente en los siguientes tipos: Salida de la via con
colision: otro tipo de choque, Salida de la via con colisién: con vuelco, y
Salida de la via con colision: choque con poste, muro, otros. Para este

caso nos interesa conocer los dos tipos que se describen a continuacion:

Salida de la via con colision y vuelco: Accidentes en los que se ha
registrado un vuelco posterior a la salida de la via. Existe una colision
contra elementos de la via que origina o contribuye a la perdida de

estabilidad del vehiculo y posterior vuelvo del vehiculo.

Salida de la via con colision: Accidentes en los que se ha registrado
una colisibn contra un objeto situado en los margenes de la via
ocasionando las mayores deformaciones en el vehiculo, y no se ha

producido vuelco.
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El cuadro siguiente muestra los accidentes por salida de la via, agrupados
por puntos kilométricos, asi se podra analizar donde se concentran y

cuales tipos son mas frecuente.
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7+100 Des Salida de la via por la derecha con colisién: Choque con arbol o Poste
7+200 Des Salida de la via por la derecha con colision: Con vuelco

7+300 AsC Salida de la via por la izquierdlflofc(j:'iﬂocolisién: Choque con cuneta o
7+300 Asc Salida de la via por la derecha con colisién: Otro tipo de choque
7+300 Des Salida de la via por la izquierda con colisién: Otro tipo de choque
7+300 Des Salida de la via por la izquierda con colisién: Con vuelco
74500 AsC Salida de la via por la izquierdl;alo(r:giﬂocolisién: Choque con cuneta o
7+500 Asc Salida de la via por la derecha con colisién: Otra

7+500 Des Salida de la via por la derecha con colisién: Con vuelco

7+500 - Salida de la via por la izquierda con colision: Choque con arbol o Poste
7+800 Des Salida de la via por la derecha con colisién: Chogue con arbol o Poste
8+000 Des Salida de la via por la derecha con colisién: Chogue con muro o edificio
8+000 -- Salida de la via por la derecha con colision: Con vuelco

8+100 Asc Salida de la via por la izquierda con colisién: Otro tipo de choque
8+300 Asc Salida de la via por la derecha con colisiéon: Con despefiamiento
8+500 Asc Salida de la via por la derecha con colisién: En llano

9+000 Des Salida de la via por la derecha con colisién: Con vuelco

9+400 Asc Salida de la via por la izquierda con colisién: Choque con arbol o poste

Tabla 14: Causa Accidentes del Tipo Salida de la Via ( Fuente: Elaboracién Propia)

El cuadro anterior muestra que los accidentes por salida de la via
representan el 42% del total de accidente de total ocurrido en el tramo de
estudio. También puede apreciarse que el tramo de carretera
comprendido entre los P.k. 5+000 hasta P.k. 8+500 concentra la mayor
cantidad de accidente por salida de la via. Y este coincide con el tramo
gue tiene el trazado con curvas continuas y radios pequefios estudiado

anteriormente.

Los peligros que existen en las margenes de la carreteras, se clasificaran

en dos tipos:

Peligros continuos: son todos aquellos dispuestos a lo largo de la

calzada durante una longitud considerable.
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Peligro discontinuo: son aquellos dispuestos de manera puntual en los

margenes de las carreteras.

A continuacion se describen los elementos que pueden resultar peligrosos

y Sus consecuencias:

Cunetas: Pueden provocar el vuelco de los vehiculos que abandonan,

erraticos, la calzada.

Desmontes y Terraplenes: Resultan peligrosos en la medida que
pueden provocar el vuelco de los vehiculos que salgan incontroladamente

de la calzada.

Puentes, viaductos y coronaciones de muros de sostenimiento: El
desnivel existente entre la plataforma y el terreno en puentes, viaductos y
coronaciones de muros de sostenimiento constituye un peligro en todos

los casos, independiente de la velocidad.

Ladera de Piedra Natural: Las laderas de piedra natural constituyen
frecuentemente un peligro por su perfil irregular que puede provocar el

vuelco, rebote o enganchamiento del vehiculo.

Pantallas antirruidos, muros y similares: Son consideras un peligro en

toda su longitud independientemente de su altura.

Bordillos: En altas velocidades pueden producir rebote o el vuelco del

mismo. También producen cambio de trayectoria.

Arboles: Son peligrosos porque reducen la visibilidad en curvas e
intersecciones y a velocidades mayores de 70 km/h provocan accidente

de victimas mortales.

Rocas: Las rocas situadas proximas a la via representan un peligro en

caso de accidente por salida de la calzada debido a su gran rigidez.
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Pueden provocar enganchamientos, rebotes o vuelcos en los vehiculos

gue impacten contra ellas.

Postes de sefializacion y lineas aéreas: Objetos muy agresivos en caso

de impacto debido al fenbmeno de enganchamiento.

Extremos de barrera agresivos: Produce empotramientos o vuelcos por

efecto rampa.

Edificaciones: En caso de accidente por salida de via, elevado riesgo de

choque contra las edificaciones cercanas.

Altura de barrera insuficiente: puede constituir un grave peligro para los
ocupantes de un vehiculo en caso de choque contra el sistema de

contencién ya que existe la posibilidad que se produzca un vuelco.

Discontinuidades entre barreras de seguridad proximas: Un vehiculo
que abandona la via puede introducirse por el espacio comprendido entre
dos barreras contiguas pudiendo chocar contra el peligro que dichas

barreras intentan proteger.

Poste de barrera metalica: Cuando un motociclista cae de su vehiculo y
se desliza en direccion hacia la barrera de seguridad, puede ocurrir, si el
sistema no estad provisto de sistemas de proteccidbn adecuados para
motociclistas: que el motociclista impacte contra alguno de los postes de
la barrera o que el cuerpo del motociclista traspase el sistema de
contencion y caiga o0 impacte contra el obstaculo que se pretende

proteger.
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Casos de margenes peligrosas carretera Cv-415

llustracion 49: Muro Peligroso borde del arcén (Fuente: Elaboracion Propia)

llustracidon 50: Talud y Ladera de Roca Borde del Arcén (Fuente: Google Maps)
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llustracidon 51: Edificacion en Borde del Arcén (Fuente: Google Maps)

llustracién 52: Altura de Barrera Insuficiente (Fuente: Elaboraciéon Propia)
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llustracion 53: Altura de Barrera Insuficiente y Arboles en borde del Arcén (Fuente: Google Maps)

llustracion 54: Bordillo en Borde de Calzada (Fuente: Google Maps)
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4.6 SENALIZACION HORIZONTAL Y VERTICAL

Antes de analizar el estado actual de las sefales del tramo de estudio, es
importante recordar que la sefializacion tanto horizontal como vertical,
tienen como finalidad informar y advertir al usuario, ordenar el trafico,
regular la circulacion y dar seguridad. Si las implementamos de manera
adecuada y siguiendo las recomendaciones lograremos aumentar la

seguridad, comodidad y eficacia de la circulacion en las carreteras.

Para una correcta implementacion de las sefales es conveniente seguir

los siguientes principios :

e Claridad
e Sencillez
e Oportunidad

e Uniformidad

Basandonos en las consideraciones anteriores sobre la correcta
disposicion y la funcionalidad que desempefian las sefiales en las

carreteras, podemos realizar el andlisis de nuestro tramo de estudio.

La sefalizacion actual del tramo de carretera estudiado, no presenta
problemas que afecten de manera directa a la seguridad vial. Esta cumple
con sus funciones y sigue los principios recomendados para una buena

disposicion de las sefiales.

Por tanto, no se considera un problema para la seguridad vial de la
carretera, pero por su importancia se ha realizado el andlisis y

comprobacion del funcionamiento y estado de ellas.
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4.7 CUADRO RESUMEN DE LAS PROBLEMATICAS

El cuadro siguiente presenta un resumen de los problemas que presenta

la carretera en los diferentes elementos analizados en los apartados

anteriores.

CUADRO RESUMEN

ELEMENTO

PROBLEMATICAS

SECCION
TRANSVERSAL

Las dimensiones de los elementos que conforman la
seccion transversal no satisface la recomendada por
la instruccién de trazado.

No existe arcén en la mayor parte del trazado (zona
de refugio vehiculos averiados y ciclistas)

Falta de aceras en zonas proximas a suelo urbano.

TRAZADO

Inconsistencia del disefio.

Curvas consecutivas con radios reducidos (150,
200, y 300 m), entre los P.k. 5+653 y 7+338.

Tramo recto entre los P.k. 3+073 y 5+653 de 2580
metros de longitud superior a lo permitido por la
instruccién ( C-80 de 1.336 my C-100 de 1.670m).
Tramo recto entre los P.k. 7+338 y P.k. 8+695 de
1.357 metros de longitud superior a lo permitido por
la instruccion ( C-80 de 1336 m y C-100 de
1.670m).

Recta intermedia de pequefia longitud (124 metros)
entre curvas con radio de curvatura del mismo
sentido, comprendida en los P.k. 6+781 y P.k.
6+905.

Alta cantidad de accidente de tipo salida de la via
entre los P.k. 5+500 y 7+500.

INTERSECCIONES

Ramal en tramo curvo en la Interseccion canalizada
tipo Y, ubicado en el P.k. 1+505.
Interseccién canalizada en desfase del tipo X

definida como peligrosa por la sefializacion vertical,
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ubicada en el P.k. 4+769.

Intersecciones sin canalizar con visibilidad reducida
en giros a izquierda, producto de angulos de
conexion de unos de sus ramales inferiores a 70° o
estructuras localizada en el borde de la
intersecciones, ubicadas en los P.k. 2+700, 5+890,
7+922, 8+387, 8+480 y 9+325.

ACCESOS

Visibilidad reducida en acceso ubicado en tramo
curvos y préoximo a la interseccion del P.k. 1+505.
Estos Corresponden a los P.k. 1+401 y 1+670.
Accesos con visibilidad reducida en giros a
izquierda, producto de una curva vertical ubicada a
90 metros de este. Localizado en el P.k. 2+359.
Distancia menor de 100 metros entre los accesos
ubicados en los P.k. 2+156, 2+270, 2+359 y 2+449.
Visibilidad reducida en giros a izquierda, en los
accesos ubicados en los P.k. 2+950 y 3+158,
producto de bajos angulo de conexion de 45 °y 28°
respectivamente.

Visibilidad reducida en los accesos 6+007, 6+262,
4+479, 4+492, 6+961 y 7+095. Ubicados en el tramo
de curvas consecutivas comprendido entre los P.k.
5+500 y 7+500.

MARGENES

Alto porcentaje de accidentes del tipo salida de la
via (42%).La mayor parte localizados entre el tramo
de curvas consecutivas comprendida entres los P.k.
5+500 y 7+500.

Elementos peligrosos en las margenes de la via del
los siguientes tipos: Muros, talud, ladera de roca,

edificacion altura de barrera, y arboles bordillos.

SENALIZACION

No presenta problemas que sean relevantes para la
seguridad vial del tramo de estudio. Pero por su
importancia se realizo un estudio de su estado y

funcionalidad.
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5. DEFINICION DE LOS OBJETIVOS

Después de estudiar las caracteristicas de la carretera sobre intensidades
medias de trafico y accidentalidad. Y ademas analizar los elementos de la
carretera que estan asociados a los problemas de seguridad vial,
Plantearemos objetivos que consideramos pueden ser beneficiosos si se

quieren realizar algunas mejoras en la seguridad vial de la carretera.

Los objetivos planteado estan basados en los problemas que se
encontraron en los diferentes elementos del la carretera. El analisis

resumido se puede apreciar en el cuadro resumen del apartado 4.7

Se pretende mejorar aquellos problemas relacionados con la seccion
transversal, trazados, margenes, intersecciones y accesos. A pesar de
gue algunos tengan mas importancia que otros, funcionan como un todo y

se relacionan entre si.

Objetivos

e Dotar la carretera de una zona de proteccion para los ciclistas y
coches averiados del trafico en general.

e Crear arcenes que permitan la circulacion de ciclista sin ocupar la
calzada.

e Plantear una seccion transversal que este acorde con las
intensidades media diaria actuales y futuras de la carretera.

e Tener margenes pasivos en la zona donde ocurren accidentes del

tipo salida de la via.
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Estudiar la zonas proxima a suelo clasificado como urbano, donde
puedan ocurrir viajes a pie 0 en bicicletas por ser de longitudes
menores de 2 km.

Lograr un disefio mas consistente.

Reducir los accidentes del tipo salida de la via.

Aumentar la visibilidad en giros a izquierda en las intersecciones.
Aumentar la visibilidad en giros a izquierda en los accesos.

Eliminar la condicion de interseccion peligrosa en el caso que se
presente.

En los casos que sea posible agrupar los accesos que tengas poca
distancia entre ellos, para tener menos conflictos.

Reducir los tramos rectos de largas longitudes para evitar
agotamiento.

Eliminar los tramos rectos de pequefia longitud entre curvas
consecutivas para evitar incomodidad.

Plantear solucion para el tramo de curvas consecutivas, englobado
entre dos rectas de langa longitud.

Resolver el problema de visibilidad en el tramos de curvas
consecutivas ya mencionado.

Aumentar la altura de barrera en los casos que sea posible

Eliminar las construcciones no habitadas y en desuso de las

margenes de la via.
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6. PROPUESTA DE SOLUCIONES

Las propuestas que seran planteada, trataran de dar una respuesta global
a los objetivos definidos en el apartado 5, consiguiendo que cada
propuesta sea capaz de resolver mas de un objetivo. En general se
quieren alcanzar los objetivos que tienen un mayor peso en la seguridad
vial de la carretera, porque logrando estos se podran mejorar los

elementos de la carretera que son mas importante.

El trafico de la carretera, sera considerado como un factor determinante
para definir las actuaciones que seran planteadas. Se tomara en cuenta la

influencia que tendran las actuaciones sobre el trafico pesado y ligero.

En cuanto al trafico ligero se refiere se tendra el cuenta el caso especial
de los ciclistas, que cada vez mas utlizan las carreteras con fines
deportivos, razon por la que consideraremos su interaccion con el resto
del medios de transportes cuando circulan por carretera del tipo

convencional.

Para este estudio seleccionaremos los tres problemas que tienen mas
influencia en la seguridad vial global de la carretera. Se plantearan dos
propuestas para cada problemas, ambas enfocadas en solucionar el

problema, destacando su eficacia y valoracién econémica.

Es importante destacar que el resto de problemas de la carretera no son
menos importante, por no plantearse una solucién a cada uno de ellos,
sino que se consideran problemas mas puntuales, porque ocurren en

puntos especificos de la carretera.

A continuaciébn se presentaran los problemas seleccionados y las

propuestas para cada una de ellos:
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PROPUESTA, PROBLEMA Y OBJETIVO

PROPUESTA

PROBLEMA

OBJETIVO

1. Las dimensiones del arcén

correspondiente a la seccion
transversal, no cumplen con la
instruccién de trazado para la IMD
actual de la carretera en el tramo
comprendido por lo P.k. 2+500 y
9+500, porgue no existe arcén en

la mayor parte del trazado.

Plantear una  seccion
transversal que este acorde
con las IMD actual vy
futuras, que sirva de zona
de proteccibn a coches
del

general y a la circulacion de

averiados trafico

ciclistas sin ocupar la

calzada.

1. Tramo de 2580 metros de
longitud superior a lo permitido
para una C-80 y C-100 (1.336 y
1.670 metros),

producir

donde se puede
cansancio,
deslumbramiento y exceso de
velocidad, estd Ubicado entre los
P.k. 3+073 y 5+653.
2. Interseccion canalizada en
desfase del tipo X definida como
sefializacion

peligrosa por la

vertical, ubicada en el P.k. 4+769.

Lograr un disefioc mas
consistente eliminando el
de 2.580

metros de longitud, para

tramo rectos

evitar cansancio,
deslumbramiento y exceso
de velocidades.

Eliminar la condicibn de
peligrosa de la interseccion
canalizada ubicada en el
P.k. 4+769.

1. Curvas consecutivas con radios
pequefios (150, 200, y 300 m),
entre los P.k. 5+653 y 7+338.

2. Recta intermedia de pequefia
longitud (124 metros) entre curvas
con radio de curvatura del mismo
sentido, comprendida en los P.k.
6+781y P.k. 6+905.

3. Alta concentracion de accidente
de tipo salida de la via entre los
P.k. 5+500 y 7+500.

Plantear una  solucién
global para el tramo de
curvas consecutiva, con el
de

visibilidad en las curvas y

fin aumentar la

reducir los accidentes del

tipo salida de la via.
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Con el objetivo de poder evaluar la factibilidad de las propuesta, se
realizara para cada caso una valoracibn econOmica y una matriz
multicriterio. La valoracidon econdmica arrojara el costo estimado para
materializar las obras, mientras que la matriz multicriterio destacara lo

positivo y negativo que aportara la solucion.

La matriz multicriterio comparara las diferentes alternativas planteadas,

tomando en consideracion los criterios siguientes:

Efectividad Propuesta: se refiere a la capacidad de la propuesta para

solucionar la problematica y lograr los objetivos.

Mejora de la seguridad vial: se refiere a los aportes de la propuesta
sobre la seguridad vial global de la carretera.

Medio Ambiente: como se afecta el medio ambiente del entorno.

Valoracion Econdmica: se refiere al coste necesario para materializar

las obras.

Las puntuaciones para cada parametro sera la siguiente:

e MUY BUENO: 5 Puntos
e BUENO: 4 Puntos

e NORMAL: 3 Puntos

e MALO: 2 Puntos

e MUY MALO: 1 Puntos
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En el caso de que todos los parametros tengan la misma importancia,
bastaria con sumar las puntuaciones obtenidas por cada solucién y elegir
la mayor de las dos. Pero en este caso, unos parametros tendran mas

peso que otro. A continuacion se muestra el peso de cada criterio:

e EFECTIVIDAD PROPUESTA: Peso 3

e MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL: Peso 3
e MEDIO AMBIENTE: Peso 1

e VALORACION ECONOMICA: Peso 2

Descrito anterior, el calculo de la puntuacién se realizara de la siguiente

manera:

PUNTUACION = PESO PROPUESTA x VALORACION PROPUESTA
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PROPUESTA A

Antes de realizar algunas propuesta, es bueno recordar la seccion
transversal actual de la carretera. En la mayor parte del trazado cuenta
con una calzada de 7,00 metros divido en dos carriles de 3,50 metros, sin
arcen. A excepcion de los primeros 1.300 metros que posee un arcén de

1,50 metros.

fon

1.50 3.50 3.50 1.50

Ars:éjn Calzada Calzada Arf:é.n
bici bici
10.00

Seccion Transversal Actual P.k. 1+200 a P.k. 2+500

':.‘ |/].‘
él I ‘\‘
| d/
Nl
|
(9
[
| |
3.50 3.50
Calzada Calzada

7.00

Seccion Transversal Actual P.k. 2+500 a 9+500
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La seccion transversal de la carretera comprendida entre los P.k. 1+200 y
2+500, cumple con la recomendaciones de la instruccién de trazado 3.1-
IC posee carriles de 3,50 metros y arcén de 1,50 metros. El arcén sirve de
zona de proteccion para vehiculos averiados y circulacion de ciclista sin

necesidad de ocupar la calzada.

A diferencia de los primeros 1.300 metros del tramo de estudio, la seccion
comprendida entre los P.k. 2+500 a 9+500 no cuenta con arceén, lo que
obliga a que todos los traficos circulen por el carril de 3,50 metros
disponible para cada sentido. Si ocurre una averia de algun tipo de
vehiculo ya sea de trafico pesado o ligero tendria que ocupar una gran

parte del carril.

Por otro lado en el caso de un ciclista que se desplace solo por la
carretera, y se vea obligado a detenerse no tiene espacio donde
realizarlo, y ademas debe circular por el mismo carril que el resto del
trafico, lo que resulta peligroso porque no existe una zona de proteccion

entre el ciclista y los demés vehiculos.

También es bueno conocer que estamos frente a un caso de alta
intensidad y no se justifica reducir el arcén de 0,50 metros, como

especifica la instruccion de trazado.

Hechas las consideraciones anteriores se realizaran dos propuestas de
secciones transversales que cumplan con las exigencias establecidas por
las recomendaciones y que puedan responden a las necesidades del

trafico que circula por esta carretera.
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PROPUESTA A.l1
Recomendaciones de la Instrucciéon de Trazado 3.1-IC
Construccién de arcenes

Esta propuesta esta basada en dar continuidad a la seccién transversal
gue posee la carretera en los primero 1.300 metros (P.k. 1+200 a P.k.
2+500), aplicandola a los 7.000 metros restante (P.k. 2+500 a 9+500). La
seccion transversal constara con sus dos carriles actuales de 3,50 metros
y arcenes de 1,50 metros desde los P.k. 1+200 hasta P.k. 9+500.

Se prolongaran los arcenes de 1,50 a ambos lados desde el P.k. 2+500
hasta 9+500, para cumplir con las recomendaciones de la instruccion de
tranzado 3.1-IC y responder a las necesidades del trafico como son los

ciclistas y las posibles averias de los vehiculos.

Nuevo Existente Existente Nueve

1.50 3.50 3.50 1.50

Arcén Calzada Calzada Arcén
10.00

Seccion Transversal Propuesta A.1 (P.k. 2+500 a 9+500)

La explanada y el firme de los arcenes nuevos, debe cumplir las mismas
caracteristicas del existente, es decir se debe utilizar materiales del
mismo tipo, con los mismos espesores de plataforma y firme, logrando
con esto dar continuidad a la estructura existen y evitar problemas. Pero
como no disponemos de la informacién, nos basamos la IMD de pesado

actual de la carretera para proponer la siguiente:
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FIRME 3221

‘MEZCLA BITUMINOSO 15

o - .
a a A

%4 :ZAHORRA . :
.-« ARTIFICIAL, -5 | 7

FIRME

B EXPLANADA -7 s

IMD de pesados es de 108 veh/d por lo que incide la mitad
sobre cada carril, entonces la categoria de pesado corresponde
a un T32.

El firme propuesto es E2 Numero 3221 del catalogo de firme,
6.1 IC.

Plataforma y Firme Propuesta A.1

Esta propuesta trata de mantener las condiciones minimas para cumplir
con los requerimientos de la instruccion y con las necesidades del trafico,

pero no da prioridad a ninguno de los traficos.

Es importante saber que por esta zona se realiza mucho ciclismo, ya que
este tramo de carretera conecta a los ciclistas con carreteras como la cv-
405 y la continuidad de la cv-415 a partir del kilometro 9+500, donde se
realiza ciclismo de largas distancia tanto de carretera como de montafa.
En la actualidad cada vez mas las personas realizan este tipo de actividad
razon por la cual es bueno preparar las carreteras para proteger los

ciclista del resto del trafico.
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VALORACION ECONOMICA

PROPUESTA A.1

Actuacion:

Ampliar la seccion transversal de 7 a 10 metros, mediante la
construccion de 7000 metros de arcenes de 1.50 metros de ancho.

| CODIGO | UNIDAD | DEFINICION CANTIDAD | PRECIO | TOTAL

DEMOLICIONES Y MOVIMIENTO DE

1,00 UND TIERRA 270.186,70

1,10 m2 Desbroce de terreno, |ncIU|do. 49.000,00 0,35 17.150,00
transporte a vertedero de residuo

1,20 m3 Excavacion en Desmonte, incluido 26.950,00 3.50 94.325,00
transporte a vertedero

130 m3 Pem9I|C|on Pavimento asfaltico, 175,00 510 892,50
incluido transporte a vertedero

1,40 m3 | Terraplénde sueloseleccionado, — 1, 0 00 | 770 |157.819,20
extendido y compactado (Préstamo)

2,00 UND | FIRME 515.361,00

210 m3 Base de zahora artificial extendida y 9.744,00 19,50 190.008,00
compactada

2,20 ton | M-B-Ctipo AC32bin extendiday 5.313,00 | 39,00 |207.207,00
compactada

2,30 ton | M:B-Ctipo AC22 surf extendiday 247940 | 42,00 |104.134,80
compactada

2,40 m2 Riego de imprimacién con emulsién | 55.720,00 0,18 10.029,60

2,50 m2 Riego de adherencia con emulsién 22.120,00 0,18 3.981,60

3,00 UND | SENALIZACION 3.500,00

310 m Marca V|aINreerX|_v,a de lp cm, borde 14.000,00 0,25 3.500,00
calzada sefializacion horizontal.

TOTAL EN EUROS 789.047,70
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MATRIZ MULTICRITERIO

La valoracion de los parametros analizados para esta solucion sera la

siguiente:
MEJORAS DE MEDIO VALORACION
PROPUESTA | EFECTIVIDAD
SEGURIDAD VIAL AMBIENTE ECONOMICA
Al 3 3 4 5

NOTA: MUY BUENO: 5 Puntos . BUENO: 4 Puntos. NORMAL: 3 Puntos. MALO: 2 Puntos.
MUY MALO: 1 Puntos.

Por tanto la puntuacién sera:

Puntuaci6bn =3x3+3x3+1x4+2x5=32
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PROPUESTA A.2

Manual de Recomendaciones de Disefio, Construccion,
Infraestructura, Sefalizacion, Balizamiento, Conservacion vy
Mantenimiento del Carril Bici ( Ministerio del Interior, Direccion
General de Tréafico, 2001)

Arcenes bici

Para satisfacer la necesidades del trafico ciclistas se plantea la
implementacion de un arcenes bici con las mismas dimensiones del
planteado en la propuesta A.1. Pero con las especificaciones establecidas
para la circulacién de bicicletas.

Las recomendaciones establecen que para arcenes bici unidireccionales
donde el sentido de circulacion del trafico ciclista y el trafico motorizado
coincida, el ancho debe ser de 1,70 a 2,00 metros. Pero para cortas
distancias se puede utilizar anchos de 1,50, aunque no establece cuantos
kilometros es corta distancia tomando en consideracidn que un ciclista
circula a velocidades que oscilan entre 15 km/h a 30 km/h, tardaria en
recorrer los 8,30 km del tramo de estudio de 33 a 16 minutos.

Otra razdn que nos obliga a limitar el arcén bici en 1,50 metros de ancho,

es que en algunas zonas del trazado el espacio es limitado.

También es importante destacar que arcenes bicis de ancho superior a
2,50 metros podrian ser utilizado como otro carril por el resto del trafico y
pueden verse incentivado a desarrollar altas velocidades por la sensacion

de sentir los carriles mas anchos.

A continuacibn se detalla la seccidon propuesta para este caso,
destacando la parte existente y la parte a ser construida como nueva.

80



Existente Existente

1.50 3.50 3.50 1.50

Arg:é‘n Calzada Calzada Ar:::é:n
bici 10.00 bici

Seccidn transversal propuesta A.2 (P.k. 2+500 a P.k. 9+500)

En el tramo de carretera comprendido entre los P.k. 1+200 a 2+500, como
ya cuenta con arcenes de 1,50 metro se realizara las adecuaciones para
dotarlos de las caracteristicas de un arcén bici, mediante la sefalizacién

correspondiente Yy la aplicacion de una lechada bituminosa pigmentable.

Para la prolongacion de la explanada y la construccion de firme
correspondiente a los nuevos arcenes se deben seguir las mismas

recomendaciones de la propuesta A.1.

Con esta propuesta se da prioridad a los ciclistas protegiéndolos de resto
del trafico, brindandole una zona exclusiva y sefalizada para la
circulacion. Y ademas se cumple con la instruccion de trazado colocando
arcenes para los vehiculos que se vean obligado a detenerse con caso de

averia o cualquier circunstancia que lo amerite.
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VALORACION ECONOMICA

PROPUESTA A.2

Actuacion:

Ampliar la seccion transversal de 7 a 10 metros, mediante la
Construccion de 7000 metros de arcenes bici de 1.50 metros de

ancho.

| CODIGO | UNIDAD | DEFINICION CANTIDAD | PRECIO | TOTAL
DEMOLICIONES Y MOVIMIENTO
1,00 UND DE TIERRA 270.186,70
1,10 ma | Desbroce deterreno, incluido 49.000,00 | 035 | 17.150,00
transporte a vertedero de residuo
1,20 m3 Excavacion en Desmonte, incluido 26.950,00 350 94.325,00
transporte a vertedero
130 m3 Pem9I|C|on Pavimento asfaltico, 175,00 510 892,50
incluido transporte a vertedero
Terraplén de suelo seleccionado,
1,40 m3 extendido y compactado 20.496,00 7,70 157.819,20
(Préstamo)
2,00 UND FIRME 515.361,00
210 m3 Base de zahora artificial extendida 9.744,00 19,50 190.008,00
y compactada
2,20 ton | M-B-Ctipo AC32bin extendida y 5.313,00 | 39,00 | 207.207,00
compactada
2,30 ton |MBCtipoACZsurfextendiday | 109 )0 | 4200 | 104.134,80
compactada
2,40 m2 | Riego deimprimacion con 55.720,00 | 0,18 10.029,60
emulsién
2,50 m2 Riego de adherencia con emulsion | 22.120,00 0,18 3.981,60
3,00 UND SENALIZACION 483.860,00
Marca vial reflexiva de 10 cm,
3,10 m borde calzada sefializacion 38.000,00 0,25 9.500,00
horizontal. 4 lineas
Pavimentacién con slury carril bici
sobre hormigén con compodur
3,20 ma | 2¢rils/hosimilar,inclusoprevia | 0 000 00 | 1657 | 472.245,00
preparacién de superficie
mediante barrido, aplicado en
multicapa.
Pintura reflexiva blanca o amarilla
termopldstica para simbolos, letra,
3,30 m2 flechas y cebreado, incluso 500,00 4,23 2.115,00
materiales, ejecucion y pre-
marcaje

TOTAL EN EUROS

1.269.407,70
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MATRIZ MULTICRITERIO

La valoracion de los parametros analizados para esta solucion sera la

siguiente:
MEJORAS DE MEDIO VALORACION
PROPUESTA | EFECTIVIDAD
SEGURIDAD VIAL AMBIENTE ECONOMICA
A2 4 4 4 4

NOTA: MUY BUENO: 5 Puntos . BUENO: 4 Puntos. NORMAL: 3 Puntos. MALO: 2 Puntos.
MUY MALO: 1 Puntos.

Por tanto la puntuacién sera:

Puntuacion =3x4+3x4+1x4+2x4=36
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PROPUESTA A.3

1. Ley de Trafico y Seguridad Vial, 8 de mayo de 2014

2. Comisién por la Seguridad Vial del Ciclista de la Federacion de
Ciclismo de la Comunidad Valenciana con la participacion de la UPV,

José Villena Carretero, 2001.

3. Manual de Recomendaciones de Disefio, Construccion,
Infraestructura, Sefalizacion, Balizamiento, Conservacion vy
Mantenimiento del Carril Bici ( Ministerio del Interior, Direccion
General de Trafico, 2001)

Arcenes bici con zona de proteccion

Esta propuesta recoge una serie de recomendaciones sobre el espacio
gue debe existir entre el ciclista y el resto del trafico, llamado zona de
proteccion. Normalmente se realiza mediante un cebreado, que no se

puede ocupar ni por los ciclista ni por el resto del trafico.

El manual de recomendaciones de la DGT establece que la anchura del
carril sea la suficiente para que la separacion entre el ciclista y el vehiculo

motorizado este comprendida entre 0,75y 1,05 metros.

Por otro la lado el estudio de la comision por la seguridad vial de ciclista
de la federacion de ciclismo de la comunidad valenciana, exige que el
anchos de carril sea de 2,50 metros y que se adicionen otros 0,75 metros
de zona cebreada como modo de proteccién. Ademas penaliza la calzada

del coches reduciéndolo de 3,50 a 3,25 metros.

La ley de tréfico y seguridad vial establece, que el vehiculo que adelante a
un ciclista debera guardar una separacion lateral minima de 1,5 metros y
podra ocupar parte o la totalidad del carril contiguo o contrario. Esta

prohibido adelantar a un ciclista si dicha maniobra puede poner en peligro
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0 entorpecer la marcha de los ciclistas, que circulen tanto en el mismo

sentido como en el sentido contrario al vehiculo que se va a adelantar.

Siguiendo las recomendaciones se proponen arcenes bici con zona de
proteccion que permita a los ciclista circular de manera segura y sin
necesidad de ser adelantado. Se adicionaran a la seccién existente 2,25
metros que seran distribuidos de la siguiente manera: Zona de circulacion

de bicicleta 1,50 metros y zona de proteccion 0,75 metros.

1.50 DG

ZE)

Existente

Existente

I
\
Nuevo |
\
|

1.50 0D 3.50 3.50 75 1.50

Arcén Zona Zond  Arcén
bici cebreada Calzada Calzada cebreada bici
11.50

Seccion transversal Propuesta A.3 (P.k. 2+500 a P.k. 9+500)

En el tramo inicial de 1.300 metros, que comprende desde los P.k.
1+200 a 2+500 se propone la misma seccién de la propuesta A2,
recordando que esta seccion ya cuenta con arcén y que solo deberia

adecuarse sus caracteristicas para convertirlo a arcén bici.

No se recomienda la seccién de esta propuesta para los 1.300 metros
iniciales, porque a la margen derecha del sentido ascendente esta

urbanizada y existe un muro que divide las viviendas de la carretera.

Para la plataforma y el firme se recomienda seguir las instrucciones de la

propuesta A.1.
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VALORACION ECONOMICA

PROPUESTA A.3
Ampliar la seccion transversal de 7 a 11.50 metros, mediante la
Actuacion: Construccion de 7000 metros de arcenes bici de 2.25 metros de
ancho.
‘ CODIGO ‘ UNIDAD ‘ DEFINICION CANTIDAD | PRECIO TOTAL
DEMOLICIONES Y MOVIMIENTO
1,00 UND DE TIERRA 331.015,60
110 m2 Desbroce de terreno, |ncIU|do. 56.000,00 0,35 19.600,00
transporte a vertedero de residuo
1,20 m3 Excavacion en Desmonte, incluido 30.800,00 350 107.800,00
transporte a vertedero
130 m3 Pem9I|C|on Pavimento asfaltico, 250,00 510 1.275,00
incluido transporte a vertedero
Terraplén de suelo seleccionado,
1,40 m3 extendido y compactado 26.278,00 7,70 202.340,60
(Préstamo)
2,00 UND FIRME 736.780,80
210 m3 Base de zahora artificial extendida 13.412,00 19,50 261.534,00
y compactada
2,20 ton | VB.Ctipo AC32bin extendiday 7.728,00 | 39,00 | 301.392,00
compactada
2,30 ton | M-BCUPoACZsurfextendiday | 5 0000 | 4500 | 154.173,60
compactada
2,40 mz | Riego deimprimacion con 76.720,00 | 0,18 13.809,60
emulsion
2,50 m2 Riego de adherencia con emulsion | 32.620,00 0,18 5.871,60
3,00 UND SENALIZACION 528.698,00
Marca vial reflexiva de 10 cm,
3,10 m borde calzada sefializacion 38.000,00 0,25 9.500,00
horizontal. 4 lineas
Pavimentacion con slury carril bici
sobre hormigdn con compodur
3,20 my |2l s/hosimilar,inclusoprevia | 0 o0 00 | 1557 | 472.245,00
preparacién de superficie
mediante barrido, aplicado en
multicapa.
Pintura reflexiva blanca o amarilla
termopldstica para simbolos, letra,
3,30 m2 flechas y cebreado, incluso 600,00 4,23 2.538,00
materiales, ejecucion y pre-
marcaje
3.30 m2 Pintura termoplastica en cebreado 10.500,00 4,23 44.415,00
0,75 cm ancho.
TOTAL EN EUROS 1.596.494,40
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MATRIZ MULTICRITERIO

La valoracion de los parametros analizados para esta solucion sera la

siguiente:
MEJORAS DE MEDIO VALORACION
PROPUESTA | EFECTIVIDAD
SEGURIDAD VIAL AMBIENTE ECONOMICA
A3 5 5 2 1

NOTA: MUY BUENO: 5 Puntos . BUENO: 4 Puntos. NORMAL: 3 Puntos. MALO: 2 Puntos.
MUY MALO: 1 Puntos.

Por tanto la puntuacién sera:

Puntuacion =3x5+3x5+1x2+2x1=34
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PROPUESTA B

La propuesta B tienen como objetivo dar una solucién el tramo rectos de
2.580 metros correspondientes a los P.k. 3+073 y P.k. 5+653. También se
quiere solucionar el problema de la interseccion ubicada en el P.k. 4+769,
la cual esta catalogada como interseccién peligrosa, segur la sefializacion
vertical. Ademas se quiere evitar el desfase que tienen los ramales de la

interseccion lo que suponemos es la causa del peligrosidad que presenta.

Como puede apreciarse la interseccion esta comprendida entre el tramo
recto. Asi que debe considerarse una actuacion que pueda conseguir

solucionar ambos problemas al mismo tiempo. A continuacion se muestra

el estado actual del tramo recto y la interseccion:

Interseccion Canalizada en desfase ( Fuente: Google Maps)
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Para evitar el cansancio, deslumbramiento y exceso de velocidades en
tramos rectos de larga longitud la instruccion de trazado limita estas
longitudes dependiendo del tipo de carretera que se trate. La velocidad
del proyecto, es el factor que determina la longitud maxima de recta que

podra emplearse en el trazado de la planta.

Para este caso se utilizara una velocidades de proyecto 100 km/h, porque
a pesar de las limitaciones, los conductores esperan poder desarrollar
grandes velocidades en las rectas. Por tan razén, las propuestas
planteadas deben de dar como resultado rectas de longitud Igual o
menores de 1.670 metros, para cumplir con el requerimientos de la
instruccion y evitar los efectos que producen estos casos sobre los

conductores.

En la interseccién actual ubicada en el P.k. 4+769, existe una vivienda en
el extremo del primer ramal de incorporacion en el sentido ascendente de
la carretera, esta vivienda tiene que considerarse a la hora de plantear
soluciones que demanden la ocupacion de este espacio.

A pesar de existir una interseccién canalizada, esta no rompe el tramo
recto , ya que los vehiculos que circulan por la carretera principal tienen la
prioridad antes los demas ramales. La longitud de las rectas medidas
desde la interseccidon hasta las curvas proximas es de 1.696 y 884
metros, una de ellas supera la longitud maxima para una carretera C-100,
cuando esta tiene caracteristicas de una C-80, que deberia tener como
méaximo longitudes de 1.336 metros.
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PROPUESTA B.1
Glorieta P.k. 44792, Ubicada en la Interseccion Existe.

Con el objetivo de quitar la prioridad a los vehiculos que circulan por la via
principal, obligandolos a detenerse y reducir la velocidad, se plantea una
Glorieta ubicada en el P.k. 4+792. Logrado con esto, romper la recta
dividiéndola en dos, y ademas se consigue solucionar el desfase de la
interseccion, con lo que se espera eliminar la condicion de interseccion
peligrosa, ya que las Glorietas es un elemento con el que los conductores

se encuentras mas familiarizados.

Esta solucion esta orientada a aprovechar el mayor espacio posible de la
interseccion existente, recordando que existe una vivienda ubicada en la
esquina de la interseccion. Lo que es una limitante, para el radio
correspondiente a la bocina del ramal de entrada en el sentido

ascendente de la carretera principal.

Con el fin de aprovechar los ramales existente de las vias secundarias y
evitar una reordenacién de ellos, se limita la longitud de los ramales de la

Glorieta propuesta.

Para el disefio de la Glorieta se han seguido las siguientes

recomendaciones:

e Recomendaciones Sobre Dimensionamiento, Sefializacion y

Balizamiento de Glorieta, 2015. Direccion General de Transportes

y Logistica Servicio de Sequridad Vial, Generalitat Valenciana.

e Recomendaciones para el Proyecto de Intersecciones,

1975. Direccién General de Carretera 'y Camino Vecinales.

¢ Recomendaciones Sobre Glorietas, 1999. Direccién General de

Carretera.
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La Glorieta posee un diametro interior de 50 metros, con dos carriles de
circulacion de 4 metros cada uno. A continuacién se presentan los demas

detalles de la planta y su conexion con los ramales existentes.

SENTIDG
ASCENDENTE

=

Inicio_Recta
P k.3+073

Gloriéto Propuesta Bil
/P.k 4+792

o

Final Recta
P.k.5+653

Planta Ubicacion Glorieta Propuesta B.1 en P.k. 4+792

SENTIDO Via Existente-

ASCENDENTE

=

Vivienda
Existent:\\

J Via Existente:
Via Existente

\Glmieln Propuesta B.1

Via Existente

Conexiones Vias Existente con la Glorieta Propuesta B.1 en P.k. 4+792
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SENTIDO
ASCENDENTE

o

Planta Dimensionada Glorieta Propuesta B.1 en P.k. 4+792

Arcen Colzada Areén

Seccidon Glorieta Propuesta B.1 en P.k. 4+792
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VALORACION ECONOMICA

PROPUESTA B.1

Actuacion:

Construccion de una glorieta de dos carriles de 4 metros, con
didmetro interior de 50 metros.

| CODIGO | UNIDAD | DEFINICION CANTIDAD | PRECIO | TOTAL
1,00 UND GLORIETA 300.000,00
Glorieta (Dos carriles 4 metros,
diametro interior 50 metros). Segun
plano, incluyendo movimiento de
1,00 und tierras, firme, bordillo, senalizacion, 1,00 300.000,00 | 300.000,00

existente.

drenaje, decoracion e iluminacidn,
etc. Adecuacioén de glorieta red

TOTAL EN EUROS

300.000,00

MATRIZ MULTICRITERIO

La valoracion de los parametros analizados para esta solucion sera la

siguiente:
MEJORAS DE MEDIO VALORACION
PROPUESTA | EFECTIVIDAD
SEGURIDAD VIAL AMBIENTE ECONOMICA
B.1 3 3 5 4

NOTA: MUY BUENO: 5 Puntos .

MUY MALO: 1 Puntos.

Por tanto la puntuacién sera:

Puntuacion =3x3+3x3+1x5+2x4=31

BUENO: 4 Puntos. NORMAL: 3 Puntos. MALO: 2 Puntos.
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PROPUESTA B.2

Glorieta P.k. 4+363, Ubicada en medio del tramo recto.

A diferencia de la propuesta B.1, esta propuesta no busca aprovechar el
espacio ocupado por la interseccion existente, sino que busca dividir la
recta en dos partes iguales de 1.290 metros, ubicando la Glorieta en el
P.k. 4+363. Esto implicara la expropiacion de terreno adicional para la
Glorieta y para la conexion de los ramales con las vias existente, pero
dard como resultados tener dos tramos rectos de menores longitud que

cumplan con la instruccion de Trazado 3.1-IC.

Para esta propuesta se han seguido las recomendaciones sobre glorietas
usadas en el caso anterior, pero como no se tendra la limitante de la
vivienda ubicada en la esquina de la interseccion, ni los ramales
secundarios existentes préximos a la interseccién, los cuales limitaban la
longitud de los ramales empleados en la propuesta de la nueva Glorieta.
Se podran emplear radios en las entradas y salidas superiores a los
usados en el caso anterior, mayores longitudes de isletas y mas espacio

entre entradas y salida de la glorieta.

Se ha considerado afectar terrenos que pertenezcan a un mismo duefo
para reducir el numero de personas a la hora de realizar las

expropiaciones necesarias y materializar la obras.

En cuanto al trafico pesado se refiere, esta propuesta tendra
caracteristicas mejores que el caso anterior. Porque al emplear radios de
mayor tamafio, podran realizar de manera mas facil realizar la maniobra

de giro y al mismo tiempo mas segura.

Al igual que en el caso anterior, la Glorieta posee un diametro interior de
50 metros, con dos carriles de circulacion de 4 metros cada uno. A
continuacion se presentan los demas detalles de la planta y su conexiéon

con los ramales existentes.
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N
SENTIDO
ASCENDENTE
Inicio Recta
P.k.3+073
Vs
~

Glotiets Propuesta B.2-
Pk.4+363

Final ?ectcj
Pk5+653

Planta Ubicacion Glorieta Propuesta B.2 en P.k. 4+363

Via Existente-

-©

SENTIDO
ASCENDENTE

Via de Conexién
Fropuesta

~Glorieta Propuesta B.2

Via Existente
Via de Conexi6n

Propuesta

Via Existente

Via Existente~

Conexiones Vias Existente con la Glorieta Propuesta B.2 en P.k. 4+363
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SENTIDO
ASCENDENTE

=

Longitud de lsleta
60 metros,
igual que su opuesto

Longitud de Isleta
30 metros,
igual que su opuesto

Planta Dimensionada Glorieta Propuesta B.2 en P.k. 4+363

Seccion Glorieta Propuesta B.2 en P.k. 3+363
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Para la construccion de las vias nuevas, que seran utilizadas para

conectar las vias existente con la glorieta, se propone el firme que se

muestra a continuacion.

MEZCLA BITUMINOSO

<

. 4 ZAHORRA

a = - =
4 A Y

.. < ARTIFICIAL , -

— - —  EXPLANADA - —-]

— - — Suelo Adecuado - - —:

Fob mmmm 4 4 om0 0 e b b mmmm 4 b mmmm 4 m— b

15

Firme vias de conexion Propuestas
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VALORACION ECONOMICA

PROPUESTA B.2

Actuacion:

red existente.

Construccion de una glorieta de dos carriles de 8 metros, con
diametro interior de 50 metros. Y Construccion de 210 metros de
via nueva, de 7 metros de ancho, para conectar la glorieta con la

‘ CODIGO ‘ UNIDAD ‘ DEFINICION CANTIDAD | PRECIO TOTAL
1,00 UND GLORIETA 315.000,00
Glorieta (Dos carriles 4 metros,
diametro 50 metros). Segun plano,
incluyendo movimiento de tierras,
1,00 und firme, bordillo, senalizacidn, 1,00 315.000,00 | 315.000,00
drenaje, decoracion e iluminacion,
etc. Adecuacioén de glorieta red
existente.
DEMOLICIONES Y MOVIMIENTO
2,00 UND DE TIERRA 25.169,85
210 m2 Desbroce de terreno, InC|UIdO' 2.520,00 0,35 882,00
transporte a vertedero de residuo
220 m3 Excavacion en Desmonte, incluido 2.520,00 350 8.820,00
transporte a vertedero
230 m3 Pem9I|C|on Pavimento asfaltico, 5,00 510 25 50
incluido transporte a vertedero
Terraplén de Adecuado
2,40 m3 seleccionado, extendido y 2.005,50 7,70 15.442,35
compactado (Préstamo)
3,00 UND FIRME 28.130,00
3.10 m3 Base de zahora artificial extendida y 325,50 19,50 6.347.25
compactada
3,20 ton M.B.C tipo AC32 bin extendida y 352,59 39,00 13.751,01
compactada
3,40 .. M.B.C tipo AC22 surf extendida y 170,98 42,00 718124
compactada
3,50 m?2 Riego de imprimacion con emulsién | 3.223,50 0,18 580,23
3,60 m2 Riego de adherencia con emulsién 1.501,50 0,18 270,27
4,00 UND SENALIZACION 105,00
Marca vial reflexiva de 10 cm,
4,10 m borde calzada sefializacion 420,00 0,25 105,00
horizontal.
TOTAL EN EUROS 368.404,85
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MATRIZ MULTICRITERIO

La valoracion de los parametros analizados para esta solucion sera la

siguiente:
MEJORAS DE MEDIO VALORACION
PROPUESTA | EFECTIVIDAD
SEGURIDAD VIAL AMBIENTE ECONOMICA
B.2 5 5 3 3

NOTA: MUY BUENO: 5 Puntos . BUENO: 4 Puntos. NORMAL: 3 Puntos. MALO: 2 Puntos.
MUY MALO: 1 Puntos.

Por tanto la puntuacién sera:

Puntuaci6bn =3x5+3x5+1x3+2x3=39
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PROPUESTA C

El objetivo de esta propuesta, es plantear una solucién global para el
tramo de carretera comprendido entre los P.k. 5+653 y 7+338, con el fin
de aumentar la visibilidad en las curvas y reducir los accidentes del tipo
salida de la via. En el estudio de la problematica se llego a la conclusion
de que las causas de estas deficiencias podrian ser producto de los
radios de las curvas, las distancia de las rectas intermedias entre curvas,

y la existencia de un nimero considerable de curvas consecutivas.

La actuacidon propuesta para este tramo debe de mejorar la consistencia
del trazado. Y para lograr tal consistencia, se debe considerar como se
ajustara la actuaciéon propuesta a los elementos existente que se
encuentran a la entrada y salida del tramo, que en este caso son dos

tramos rectos superiores a 1.000 metros.

El hecho de que los conductores tengas que pasar de circular de un tramo
recto, donde pueden desarrollar grandes velocidad a un tramo de curvas
consecutivas donde los radios no permiten alcanzar velocidades
superiores a 65 km/h, puede ser la causa de que un conductor no pueda

controlar el vehiculo y salga de la via.

La propuesta de esta actuacion, debe permitir a un conductor circular por
este tramo a la misma velocidad por todas las curvas, es decir que se
propongas radios que permitan lograr un disefio consistente, seguro y

comodo.

Se quieren evitar las violaciones del las expectativas de los conductores,
realizando una propuesta que de homogeneidad y que permita una facil
adaptacion de los vehiculos a las condiciones geométricas de la

carretera.
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A continuacion se muestra el estado actual del tramo, indicando la
numeracion y caracteristica de cada curva, esto nos ayudara a

comprender el problema y posteriormente las actuaciones propuesta.

Planta Tramo P.k. 5+000 hasta P.k. 8+500
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PROPUESTA C.1

Como actualmente el tramo presenta problemas de visibilidad y accidente
de tipo salida de via, esta propuesta busca dar solucion a esto, realizando
cambios en las curvas existente. Se propone aumentar los radios en los
casos que sea posible, y ajustar la recta intermedia ubicada entre las
curvas 4 y 5 para que cumpla con la recomendacion de la instruccién de

trazado.

Para el caso de la curva 4 y 5, no es posible aumentar los radios, porque
la recta intermedia entre ellas actualmente no cumple con la normativa, su
longitud es de 124 metros, cuando la longitud minima de alineacion recta
entre alineaciones curvas con radios del mismo sentido es de 167 metros

para una velocidad de 60 km/h.

Para resolver el problema de las curvas 4 y 5, no se aumentaran los
radios, sino que se unificaran ambas curvas realizando una modificacion
del trazado. Esta modificacion quiere conseguir poder circular por ella a
una velocidad de 80 km/h de forma segura, usando radio de 265 metros y

clotoides de entrada y salida como recomienda la instruccion.

En el caso de las curvas 1y 2, no se realizaran variaciones en los radios.
Aunque sus radios actuales son de 200 y 150 respectivamente, la recta
intermedia entre ellas dos es muy pequefia, lo que no permite aumentar

los radios.

Para la curva 3 y 6 se aumentaran los radios actuales de 200 a 265
metros utilizando clotoides de entrada y salida, logrando con esto,

conseguir seguridad de circulacion para velocidades de 80 km/h.

En resumen esta propuesta realizara cambios en las curvas 3, 4,5y 6, vy
en la recta intermedia entre las curvas 4 y 5. Se ha tratado de respetando
el trazado actual, realizando cambios que afecten solamente a la zona

colindante del trazado actual.
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Los radios implementado permitiran una circulacion vehicular a velocidad
constante de 80 km/h, para las curvas 3, 4-5, y 6. Evitando la transiciones
de velocidad entre una curva y otra. Es decir que un conductor podra
tomar todas las curvas con la misma velocidad de manera comoda y
segura, obteniendo mayor visibilidad y pudiendo controlar el vehiculo sin

salir de la via.

Realizando las actuaciones planteadas, se logra resolver las problematica
y se pretenden alcanzar los objetivos esperados por la propuesta. A

continuacion se muestra de manera grafica lo que se ha descrito.

R B Coldnla San Ju

Urb.
I"Alterd de Mompol

Planta General Propuesta C.1 (Tramo P.k. 5+653 hasta P.k. 7+338)
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CURVA 3-
R=265.00
L=259.56

3%
6+500

COIada de Maonco.

Actuacién en Curva 3, Propuesta C.1

64800

CURVA 5, ACTUAL
R=300.00

CURVA 4, ACTUAL
R=300.00

T 6+824.0

6+650
6+ 700

Colada de Monseﬁht

CURVA 4-5, PROPUESTA-

R=265.00
L=268.77

Unificacidn de las Curva 4-5, Propuesta C.1
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CURVA 4-5
R=265.00

L=268.77

Actuacién en Curva 4-5, Propuesta C.1
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~

CURVA 8 x
R=265.00 \r
L=272.10 -}

Actuacion en Curva 6, Propuesta C.1
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Sera necesaria ampliar la calzada para reajustar el trazado en las curvas,

para este caso se recomienda el siguiente firme:

FIRME 3221

st I

&,
%%
X 15
%4
ROSRESS

52:5%:0:9%4:5%:

%

) PHRAPHRAP KKK J
E . a s @y 5 A \
D':: < - ’ ~ =
= - a  ZAHORRA . 5
.- < ARTIFICIAL , -
T . .4
2t ]
— = EXPLANADA o g

IMD de pesados es de 108 veh/d por lo que incide la mitad
sobre cada carril, entonces la categoria de pesado corresponde
a un T32.

El firme propuesto es E2 Numero 3221 del catalogo de firme,
6.1 IC.

Firme Ampliacion Calzada
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VALORACION ECONOMICA

PROPUESTA C.1

Construccion 350 metros de via nueva. Y Ampliacion de la seccién
transversal para ajustar curvas, mediante la construccion de 532

Actuacion: ) . .
metros de via de 4 metros de ancho (costo estimado promedio
utilizando las secciones A.1,A.2y A.3)
| copIGO | UNIDAD DEFINICION | CANTIDAD | PRECIO | TOTAL
AMPLIACION DE LA SECCION
1,00 UND TRANSVERSAL, 4 METROS DE 76.533,41
ANCHO

Ampliacion de 4 metros de ancho

1,10 Und a la seccion para ajustar curvas, 1,00 76.533,41 | 76.533,41
en una longitud de 532 metros.

VIA NUEVA

2,00 UND (Actuacién curvas 4 y 5) 104.378,59

210 ml Construccién 350 metros de via 350,00 298,22 104.378,59
nueva

TOTAL EN EUROS 180.912,00

Nota: Se calculo el coste con cada una de las secciones correspondiente a la

propuesta A, y se considero el coste promedio. Ademas se utilizaron la mismas

partidas y precios de las propuesta Ay B.
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MATRIZ MULTICRITERIO

La valoracion de los parametros analizados para esta solucion sera la

siguiente:
MEJORAS DE MEDIO VALORACION
PROPUESTA | EFECTIVIDAD
SEGURIDAD VIAL AMBIENTE ECONOMICA
c.1 3 3 5 5

NOTA: MUY BUENO: 5 Puntos . BUENO: 4 Puntos. NORMAL: 3 Puntos. MALO: 2 Puntos.
MUY MALO: 1 Puntos.

Por tanto la puntuacién sera:

Puntuacion =3x3+3x3+1x5+2x5=33
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PROPUESTA C.2

La propuesta C.1, respetaba el trazado existen realizando cambios donde
la geometria y condiciones lo permitian. En este caso se propone cambiar
drasticamente la geometria del tramo, ocupando nuevos terrenos que

requerirdn expropiacion para la materializacién de las obras.

Esta propuesta permitira realizar los cambios a todas las curvas, cosa que
no fue posible con la propuesta C.1, en las curvas 1 y 2 por condiciones

de geometria.

Se plantea cambiar el radio de todas las curvas para que se pueda
circular a velocidades de 100 km/h de forma cédmoda y segura, aunque
por seguridad podra limitarse a velocidades inferiores mediante

senalizacion.

El tramo nuevo tendra solo 4 curvas, las dos primera con radios de 400
metros y las dos siguientes de 450 metros. Todas las curvas tienen

clotoides de entrada y de salida como recomienda la instruccion 3.1-IC.

La reduccion de 6 a 4 curvas que se consigue con la actuaciéon, da una
mayor homogeneidad al trazado y una mejor conexion con las
alineaciones rectas de entrada y salida del tramo. Ademas al aumentar los
radios y suavizar las curvas con angulos de giros menores se tendra

mejor visibilidad en todo el tramo.

A pesar de que la inversion necesaria para materializar las obras de esta
propuesta es mayor, se logra cumplir los objetivos y solucionar la
problematica del tramo completo. A continuacién se mostrara de manera
grafica la propuesta detallada, para ayudar a tener una mejor compresion

de la misma.
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CURVA 1
R=400.00
L=185.38

Actuacién en Curva 1, Propuesta C.2
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CURVA 2-
R=400.00
L=259 .46
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Actuacién en Curva 3, Propuesta C.2

112




3]
g
76

S
S o

&/
3/ /Y

TFEEEED

Actuacion en Curva 4, Propuesta C.2

FIRME 3221
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IMD de pesados es de 108 veh/d por lo que incide la mitad

a un T32.

El firme propuesto es E2 Numero 3221 del catalogo de firme,
6.1 IC.

sobre cada carril, entonces la categoria de pesado corresponde

Firme variante de trazado
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VALORACION ECONOMICA

PROPUESTA C.2

Actuacion:

Construccion 1844 metros de via nueva (costo estimado promedio

utilizando las secciones A.1, A.2y A.3).

| copiGo | uNIDAD DEFINICION | CANTIDAD | PRECIO | TOTAL
CONSTRUCCION UTILIZANDO

1,00 UND SECCION A.1 564.773,00
Construccién 1844 metros

1,00 Und lineales, utilizando la seccidn 1,00 564.773,00 | 564.773,00
propuesta A.1
CONSTRUCCION UTILIZANDO

1,00 UND SECCION A.2 510.033,28
Construccién 1844 metros

1,00 Und lineales, utilizando la seccion 1,00 510.033,28 | 510.033,28
propuesta A.2
CONSTRUCCION UTILIZANDO

1,00 UND SECCION A.3 574.971,96
Construccién 1844 metros

1,00 Und lineales, utilizando la seccion 1,00 574.971,96 | 574.971,96
propuesta A.3

TOTAL EN EUROS 549.926,08

Nota: Se calculo el coste con cada una de las secciones correspondiente a la

propuesta A, y se considero el coste promedio. Ademas se utilizaron la mismas

partidas y precios de las propuesta Ay B.
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MATRIZ MULTICRITERIO

La valoracion de los parametros analizados para esta solucion sera la

siguiente:
MEJORAS DE MEDIO VALORACION
PROPUESTA | EFECTIVIDAD
SEGURIDAD VIAL AMBIENTE ECONOMICA
C.2 5 5 3 2

NOTA: MUY BUENO: 5 Puntos . BUENO: 4 Puntos. NORMAL: 3 Puntos. MALO: 2 Puntos.
MUY MALO: 1 Puntos.

Por tanto la puntuacién sera:

Puntuaci6bn =3x5+3x5+1x3+2x2=37
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7. ELECCION DE PROPUESTAS Y JUSTIFICACION

En este apartado se escogeran las soluciones que se consideran mas
adecuada para resolver las problematicas y lograr los objetivos
planteados. La matriz multicriterio realizada para cada una de las
propuestas en el apartado 6, nos servira de ayuda para realizar la

eleccioén.

La eleccion se realizara mediante un cuadro comparativo de las
soluciones planteadas a cada propuesta, evaluando los parametros de
efectividad, mejoras de la seguridad vial, impacto ambiental y el coste
econémico de implementacién de la propuesta. Los parametros que
tendran mayor peso seran: la efectividad y el aporte a la mejora de la

seguridad vial.

PROPUESTA A: SECCION TRANSVERSAL

El siguiente cuadro comparativo, muestra las puntuaciones obtenidas en
cada uno de los parametros valorados, y la calificacion final aplicando a

cada parametro su peso correspondiente.

MEJORAS DE
MEDIO VALORACION | PUNTUACION
PROPUESTA | EFECTIVIDAD | SEGURIDAD
AMBIENTE ECONOMICA TOTAL
VIAL
Al 3 3 4 5 32
A2 4 4 4 4 36
A.3 5 5 2 1 34
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La propuesta mas adecuada es la A.2 con 36 puntos. Esta se refiere a la
ampliacion de la seccion transversal de 7 a 10 metros, con la construccién
de arcenes bici de 1,50 metros. Aungue la propuesta A.3 aportaria
mejores caracteristicas en eficiencia y mejoras de la seguridad vial, el

coste necesario para materializarla seria muy alto.

Con la implementacién de la propuesta A.2, se logra dotar el tramo de
carretera de una seccion transversal que simple las exigencias de la IMD.
Ademas con la construccidbn de los arcenes se crea una zona de
proteccion para los vehiculos que tengas la necesidad de detenerse por

averias o otras razones.

En el caso de los ciclistas se les brinda la prioridad en los arcenes bici
proyectados, por lo que podran circular libremente y estaran protegidos
del resto de trafico. Aunque la propuesta A.3 seria mas conveniente para

los ciclistas, ya se explico que por su alto coste no era factible.

PROPUESTA B: ALINEACION RECTA

El siguiente cuadro comparativo, muestra las puntuaciones obtenidas en
cada uno de los parametros valorados, y la calificacion final aplicando a

cada parametro su peso correspondiente.

MEJORAS DE
MEDIO VALORACION | PUNTUACION
PROPUESTA | EFECTIVIDAD | SEGURIDAD
AMBIENTE ECONOMICA TOTAL
VIAL
B.1 3 3 5 4 31
B.2 5 5 3 3 39
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En este caso se elegira la propuesta B.2, que ha obtenido 39 puntos.
Esta propuesta se refiera a la implementacion de una rotonda en medio
de la alineacioén recta, dando como resultado dos rectas de igual longitud,

que cumpliran con las recomendaciones de la normativa.

La ubicacién de la rotonda en medio de la alineacién recta, brindara mas
homogeneidad al trazado, limitara la longitud de alineacion recta y evitara

que los conductores puedan desarrollar altas velocidades.

Otro aspecto que destaca de esta propuesta es gque no tiene limitaciones
de espacios, lo que permite desarrollar bocinas de entradas y salida a la

rotonda con radios de mayores, lo que beneficia al trafico pesado.

PROPUESTA C: TRAMO DE CURVAS CONSECUTIVAS

El siguiente cuadro comparativo, muestra las puntuaciones obtenidas en
cada uno de los parametros valorados, y la calificacion final aplicando a

cada parametro su peso correspondiente.

MEJORAS DE
MEDIO VALORACION | PUNTUACION
PROPUESTA | EFECTIVIDAD | SEGURIDAD
AMBIENTE ECONOMICA TOTAL
VIAL
C1 3 3 5 4 31
C.2 5 5 3 2 31

Para el tramo de curvas consecutivas de elige la propuesta C.2 que
cuenta con 37 puntos. En este caso se realizara una variante del trazado
actual del tramo, para solucionar la problemética de los accidente de tipo

salida de via y aumentar la visibilidad.
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La implementacién de la propuesta soluciona el problema de manera
general, no como en el caso de la propuesta C.1, que plantea una
solucion parcial. Esta propuesta tiene un coste mayor que la propuesta
c.1, pero la efectividad y la mejoras que aporta, la convierten en la mejor

eleccion de la dos.
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8. CONCLUSIONES

La carretera CV-415 presenta problemas de seguridad vial en los que
respecta a su seccion transversal, trazado en planta, intersecciones,
accesos y margenes. Durante el estudio se encontraros los puntos que

presentan problemas para la seguridad vial.

De los problemas encontrados los que presentan mayor inconvenientes
sobre la seguridad vial de la carretera son: la no existencia de arcenes en
la mayor parte del tramo de estudio, alineaciones rectas de grandes
longitudes, tramos de curvas con radios pequefios, accesos Yy
intersecciones con angulos de incorporacion menores de 70 grados, que

dificultan la visibilidad de giros a izquierda.

Para este caso se destacan dos tipos de problemas: los que ocurren en
puntos especificos y los que ocurren a lo largo de un tramo. Este estudio
se ha enfocado en dar soluciones a los problemas que influyen sobre la
seguridad vial a lo largo de un tramo y en algunos especificos que se

relacionan con ellos.

Se ha analizado todo el trazado y se han identificado los problemas de
seguridad vial en cada uno de los aspectos relacionados con el disefio de

la carretera.

La propuestas que mejoraran las seguridad vial de la carretera se

describen a continuacion:

A.2 SECCION TRANSVERAL: Construccion de arcenes bici

Prolongar la seccion transversal existente en los primero 1.300 metros
hasta el final del tramo de estudio, mediante la construccién de arcenes
bici de 1,50 metros de ancho con la sefalizacion exigida por las

generalitat valenciana.
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B.2 ALINEACION RECTA: Construccion de glorieta

Construccion de una glorieta en medio de la alineacion recta, para reducir
la velocidad de los vehiculos, cansancio y deslumbramiento de los
conductores. Y ademas eliminar la condicion de la interseccién existente
comprendida en este tramo, sefialada como peligrosa por la sefalizacién

vertical.
C.2 TRAMO DE CURVAS CONSECUTIVAS: Variante del trazado

Variante del trazado existente del tramo curvo, reduciendo de 6 a 4 curvas
y utilizando radios que permiten circular por todo el tramo a una velocidad
constante de 80 km/h.

La combinacidn de estas tres soluciones tienen influencia global, sobre la
mejora de la seguridad vial de la carretera, en especial se obtiene con su

implementacion tener un trazado con mayor consistencia.

La inversion necesaria para materializar la propuesta A, es de
1.269.407,70 €. La propuesta B, tiene un coste de 368.404,85 € y en el
caso de la propuesta C, el coste es de 549.926,08 €. El coste total de las
tres propuesta haciende a 2.187.738,63 €. Esta inversion tendra como
resultado las siguientes mejoras:
e Dar consistencia al disefio.
e Brindar una zona de proteccion a los vehiculos averiados y a los
ciclistas.
e Dar prioridad a los ciclistas en los arcenes bici.
e Reducir los accidentes del tipo salida de via, que actualmente
representan el 42% del total de los accidente.

e Preparar la seccion transversal con las caracteristicas necesarias

para satisfacer las intensidades de trafico de la carretera.
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e Aumentar la distancia entre la margen de la carretera y los

vehiculos que circula por la calzada.

Aunque este estudio solo ha planteado soluciones a los problemas
generales, es importante solucionar los problemas puntuales, originado
de los accesos y intersecciones que tienen mas influencia en la seguridad

vial de la carretera.
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