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1. Antecedentes:

El presente trabajo surge ante la posibilidad dgonmede las

condiciones de circulacion de la travesia de Chehegliante el

acondicionamiento de este tramo.

El trabajo desarrollado en este TFG pretende apowgoras en su
trazado a través del uso de herramientas en elacdmias carreteras,
asi como proveer el trazado de nuevos disposithsialados en la
plataforma.

2. Objeto del proyecto:

El objetivo fundamental de este trabajo es de dalkarun proyecto
de mejora del trazado actual de la travesia dev@&mespondiendo a
la necesidad de mejorar las actuales condiciondsirdgonalidad,
accesibilidad y seguridad y actuar frente a lasasde siniestralidad
existentes en este tramo sin poder cambiar sulivaza

3. Localizacion:

Chelva es un municipio de la Comunidad ValencianBspafia y esta
situado en el interior de la provincia de Valeneia,la comarca de
Los Serranos, también conocida como "Alto Turiad. 9 nombre a
la Hoja 666 del Mapa Topografico Nacional.

Dista unos 68 km de Valencia por la CV-35 (Valessiiemuz).

El casco urbano de Chelva se encuentra a 450 re sblomivel del
mar. El clima predominante es el clima mediterradeoveranos
calidos e inviernos frescos, de caracter semiarido.

El término se encuentra surcado por el rio de @GhelNfuejar, que
pasa al sur del casco urbano, y el Turia, situaé® ahsur.

Posee una poblacidn de unos 2.100 habitantes, B@&lrados en el
casco urbano de Chelva y el resto en pedaniaslgasliicabitados.

La poblacion indicada es muy estacional y las catees a lo largo
del afio son importantes, especialmente en la émgacaciones. En
invierno dificilmente pasa de 1200 habitantes, tmésmue en verano,
sobre todo en agosto, supera facilmente los 5000.

El término municipal ocupa una superficie de un88 kilometros
cuadrados. Linda al norte con los términos de Laayeéndilla,
Alpuente y Titaguas, al este con Calles, Domef@yguilla, al sur
con Loriguilla, Utiel y Requena, al oeste con Befisg y Tuéjar,
todas en la provincia de Valencia.

Es la agricultura, junto con el sector serviciasfuente de actividad
econdmica mas destacables del pueblo.

En elanejo 1 — Situacion actual de la travesia Se detalla la
localizacion de la travesia de Chelva mediante apontaje
fotografico que aportara también una idea cona@bae el estado de
la carretera.
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Mapa 1 - Localizacidn geografica del pueblo de Chelva
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4. Situacion actual y problematica:

Se trata de una travesia con:

. Presencia de muchos vehiculos pesados

. Problemas de capacidad de tréafico

. Tramos de alta siniestralidad

. Seccién transversal insuficiente e inadecuadadéito que
soporta, lo que compromete la seguridad vial.

. Arcenes con ancho insuficiente/ ancho total dégpbrma

. Pavimento en estado deficiente de conservacifotépo de
deterioro sufrido)

. Ausencia de control de accesos a la via. Algu®®stos
accesos directos presentan problemas de visihilidad

. Problemas de seguridad vial.

. Carencias drenaje longitudinal como en el trarsale

. Deficiente funcionalidad, resultado de todo ello.

La travesia transcurre por un suelo urbano totaineonsolidado e
encajado entre las edificaciones colindantes quelgunos puntos,
apenas dejan espacio para la calzada.

La calzada es de 6 m de anchura, sin arcenes, 3cenas de anchura
variable del orden de 1,5 -2 m.

5. Anadlisis del tréafico:

En el presente proyecto, se tiene que analizadetalle el trafico ya
que parte de sus conclusiones seran importantadgadopcion de
las soluciones adecuadas y se veran plasmadasseplaloos de
trazado y firmes.

Para conocer las caracteristicas del trafico, Emirdstraciones

titulares de carreteras necesitan desarrollaramg aforos ajustado
a su red. El objeto principal de un Plan de Afoessconocer las
caracteristicas del trafico suministrando una seéeiedatos que se
necesitan para gestionar correctamente la redrdetexas objeto de
estudio y ayudar a la toma de decisiones.

Las principales variables caracterizadoras dektaon el volumen
de vehiculos, su composicion y su distribucion.

El volumen de tréfico es la suma de todos los wbéogue pasan por
cada uno de los tramos de carretera en un detetmpeiodo.

La composicion indica qué tipo de vehiculos ciroylar cada uno de
los tramos.

En el caso de la travesia de Chelva, la CV-35 asarnretera de una
red basica que une los principales centros de pidbly conecta con
la Red de Carreteras del Estado. Se designa medamnsiglas CV
acompafiadas de un numero de dos digitos, y sea rasia
designacion en color negro sobre fondo naranja.
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El tramo de estudio del trafico se encuentra exptea de Valencia
interior correspondiente a la unitiziitorial n°7.

Definicién de la zona de Valencia interior.
Cv-35-100 C
IMD: 834

CV-355 CV-35 desde Casinos
CV-390 CV-590

CV-438 CV-430 o
CV-440 CV-445 L

CV-35-080 1a
IMD: 1969 44%

Embalse de Be ’Hgtlwr‘\'"

Inicio tramo
CV-35-060 P
IMD: 3164 81%

1054 DEL DRISHY

B ls,
h, [

CV-35-070 2a
[ IMD: 2017 4,8%

Imagen 1 — Punto Kilométrico en la CV-35 Mapa 2 — Tramo de estudio del trafico
a su paso por la travesia de Chelva
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Menor de 2.000 vehiculos/dia

De 2.000 a 4.000 vehiculos/dia
De 4.000 a 6.000 vehiculos/dia
De 6.000 a 8.000 vehiculos/dia
De 8.000 a 10.000 vehiculos/dia

De 10.000 a 12.000 vehiculos/dia
De 12.000 a 14.000 vehiculos/dia
De 14.000 a 16.000 vehiculos/dia
De 16.000 a 18.000 vehiculos/dia
Mayor de 18.000 vehiculos/dia

Mapa 3 - IMD en las diferentes unidades territoriaés en 2014

Lo que demuestra que este tramo forma parte deportante eje
de comunicacion de tréafico industrial y particular.

Es importante determinar las intensidades de trgfiespecialmente
la velocidad de circulacion en la CV-35 en su gamda urbanizacion

de “Chelva”.

Menor de 150 vehiculos/dia
De 150 a 300 vehiculos/dia
De 300 a 450 vehiculos/dia
De 450 a 600 vehiculos/dia
De 600 a 750 vehiculos/dia

De 750 a 900 vehiculos/dia
De 900 a 1050 vehiculos/dia
De 1050 a 1200 vehiculos/dia
De 1200 a 1350 vehiculos/dia
Mayor de 1350 vehiculos/dia

Mapa 4 - Intensidad media de vehiculos pesados
en las

Ademas de la IMD, se determinara la composiciondsdo a la

naturaleza de los vehiculos, las velocidades aafatitas de cada
tipologia de vehiculo definida, los niveles de g@ovde cada tramo
gue actian como indicadores de la fluidez de @mah vy, las

distribuciones temporales y por carriles de cadaige.
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5.1. IMD:

La variable mas importante a calcular es la IntatsiMedia Diaria
(IMD). Se obtiene como el volumen total divididarenlos 365 dias
del afo, siendo el resultado, el trafico correspantd a un dia que es
la media de todos los del afio.

Este dato nos permitira analizar de manera efigiehtrafico en esta
travesia dando una idea sobre su capacidad ydev&trvicio, lo que
nos ayudara a establecer las medidas necesarsaaqumlta carretera
no colapse.

5.1.1 Aforamiento:

Las intensidades Medias Diarias (IMD) del tramouéisido, se
obtienen determinando con anterioridad el sisteeafididades, asi
como los coeficientes de afinidad.

La frecuencia de aforo que se asigne a cada trasternana la
tipologia de la estacion. Estas estaciones puetten s

-Permanente: se afora durante 365 dias completi®al

-Primaria: se realizan seis tomas anuales de umarsecompleta en
meses alternos.

-Secundaria: se realizan seis tomas anuales delidedaborables
completos en meses alternos, extendiéndose urnkadgara incluir
un fin de semana.

-Cobertura reforzada: se realizan dos tomas desdato largo del
afo, de dos dias laborables y un fin de semanaletimp

-Cobertura: se realizan dos tomas de datos ago el afio, que serén
de 24 h de un dia laborable.

La nomenclatura de los coeficientes de afinidad es:

Lm = Coeficiente de expansion estacional de dieoridile,
correspondiente al mes m.

Sm = Coeficiente de expansién estacional de diaadsab

correspondiente al mes m.

Dm = Coeficiente de expansion estacional de dia imfgon
correspondiente al mes m.

F = Coeficiente de festivos

Con todo, se podréa calcular la IMD, dependienddidelde estacion
de que se trate, del siguiente modo:

Este proceso se detalla eragkjo 2 — Andlisis del trafico— donde
se ha podido sacar los datos finales de traficoiantal un aforo
manual realizado en Octubre de 2015 en la travdesi@helva y su
posterior correlacion de datos con la estacion afés proxima
035080 situada en el PK 64+600 de la CV-35.

5.2. Tréfico de pesados:

Otro dato relevante en el estudio de las carretesasl indice de
vehiculos pesados que presenta en cada una deHlixafico de
pesados influye en el dimensionamiento de los Brypanarca en
mayor medida la vida util del mismo, siendo deteante en los
ciclos de las actividades de conservacion.
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En el casale la CV-35/CV-50, la definicion de vehiculos pesad
viene como aquellos mayores de 6 metros de longitud

Finalmente, obtenemos los datos de tréafico sigesent

Int. pesados 6H | IMD (veh/dia)
105 2515 282

IMD pesados (veh. Pesados/dia)

Situacion actual de trafico en los puntos aforados

5.3.Determinacioén del trafico futuro:

En este apartado se va a realizar el calculo deinen de vehiculos
pesados que van a circular por el tramo estudiadk @10 de puesta
en servicio en 2017

Para la estimacion de la IMD en el afio de puestesiicio de la
carretera, es necesario conocer la tasa de cretordel trafico y asi
poder obtener finalmente la prognosis del trafico.

Los resultados obtenidos referentes al traficoréuun elanejo 2 —
Estudio del trafico — son los expuestos entébla 1.

5.4. Nivel de Servicio:

La determinacién del Nivel de Servicio es de grapadrtancia de cara
a identificar si se satisface la demanda de tréfomule se establece el
criterio de que la demanda de trafico del afio bat& no sature la
infraestructura durante mas de un numero de holasfa.
Habitualmente 30 horas con dimensionamientos mgemes, o 100
en otros casos.

El nivel de servicio que define el HCM-2010 se daira a partir de

la intensidad horaria y la velocidad en flujo libwbteniendo una
variable que de una ligera idea de cudl es ettrafe cada tramo en
las horas mas cargadas.

incremento annual acumulativo 112

14

IMD{veh/dia) 2515 2543 2580 2617 2655 2693 2731 2771 2811 2851 2802

IMDp{veh pes/dia) 279 282 286 290 295

299 303 308 312 316 321

incremento annual acumulativo 144
IMD{veh/dia) 2934 2976 3019 3062 3106 3151 3197 3243 3289 3337 3385 3433
IMDp(veh pes/dia) 326 330 315 340 345 350 355 360 365 370 376 381
Tabla 1 — IMDs resultantes de la prognosis del trédo (2014-2037)
MEMORIA 10
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Los niveles de servicio han sido calculados acoettenal HCM- Para el afio de puesta en servicio, es decir 204 Bj\Jeles de servicio
2010 y a la simplificacion utilizada del mismo, @que se definen obtenidos son:
los siguientes 6 niveles de servicio:

- A - Flujo libre |M01ua[dial 2515 2543 2580

. B - Flujo razonablemente libre Determinacion def Nivel de servicio
Intensidad horaria punta(veh/h) IHP 226 229 232
- C - Flujo con maniobras restringidas Intensidad horaria de proyecto en la maxima direccion(veh/h) | pmaxD 136 137 139
. D - Flujo con maniobras limitadas y reducciérvelcidad porcartse de velog adibre
intensidad horaria equivalente
- E - Flujo con maniobras impedidas. Se alcanzapacidad Factor de correccion por efecto del trazadolinclinacidn) Fi 1 1 1
. F - Flujo inestable. Congestion factardeequilvalencilapara\fp Ec 15 14 14
Factor de equivalencia paraVr Er 1 1 1
Para proceder al célculo del nivel de serviciotdeho de la Factor de equivalencia para vehiculos pesados Fup 0.96 0.9 0.96
travesia, primero se detallaran los datos basiegmadida necesarios intensidad horaria equivalente(veh-lig/h) IHE 759 ) 266
para evaluar la situacion de la carretera. Intensidad horaria equivalente por sentido(veh-lig/h) IHEsentido 130 131 133
DATOS VALORES e
CARRIL 3 Factor de correccion por seccion transversal Fst 3.9 3.9 3.9
: factor de correccion por la densidad de accesos Fda 106 106 106
ARCEN L5al Velocidad libre VL 355 355 35.5
LONGITUD DEL TRAMO 864 m Velocidad media
IMD 2515 Factor de correccion por prohibicion del adelantamiento Fpa 6.1 6.1 6.1
WPESADOS 11.1% Velocidad media WM 6.2 261 261
DISTRIBUCION POR SENTIDOS | 50/50 Porcentaje dé velodiad ibre
ENTORNO Urbano
TIPO DE TERRENO Llano/ondulado et s e 5 .
Tabla 2 - Datos basicos de partida para el bi veles d icio h | af
calculo de los niveles de servicio Tabla 3 — Niveles de servicio hasta el ano 2017
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6. Reordenacién de accesos y cambios de sentidos de Los problemas mas comunes que se han detectadasssiguientes:

circulacion:

La travesia objeto de estudio esta atravesandoria mrbana del

pueblo de Chelva. Se trata de una zona altameifieaeld con gran

cantidad de calles y accesos a las diferentedangines situadas en
las inmediaciones de la travesia.

Se evidencian problemas que llevan asociados $eipcea de un alto
namero de accesos, particularmente los que apamter tramo
citado.

Se plantearan alternativas de reordenacion dect®sas y cambios
de sentido de circulacién para tratar de mejorsedauridad en la zona
de estudio.

Mapa 5 — Representacion de los accesos a lo largnld travesia

v' Gran cantidad de accesos directos y calles situadwabos
lados de la via.
v' Accesos situados en zonas peligrosas o con vihlli
reducida.
v Interaccion entre el trafico local y el traficoldego recorrido.

A modo de resumen, se detalla en la siguiente tablearacteristicas
de cada uno de estos accesos.

Caracteristica

sentido Unico

sentido dnico

situacion peligrosa
i o acceso en
SOCEED. i camino no apto para la correcta Falta de visibilidad SFsadis
S circulacion de vehiculos debido al arbolado i
curvilineo
acceso en interseccian no ,
-acceso ng2 gt ancho reducido
- sefializada
acceso en interseccidn ne .
~acceso n93 paehs ancho reducido
sefalizada
acceso n24 importante pendiente
acceso en inlerseccion senalizada ’ aparcamiento
acceso N5 i muy transitada
no semaforizada molesto
acceso en interseccion senalizada muy transitada y
acceso n%6 :
no semaforizada paso de autobuses
: aparcamiento
acceso n27 ancho reducido P
molesto
acceso en interseccion senalizada
acceso N8 :
no semaforizada
acceso en interseccion senalizada
-acceso n29 .
no semaforizada
o falta de visibilidad debido a la
acceso n?10 5
presencia de contenedores urbanos
falta de visibilidad debido a la mala
acceso n?11 orientacion de la calle{angulo
agudo)
acceso n®12 fuerte pendiente no senalizada

Tabla 4 — Caracteristicas de los accesos de la tesfa

MEMORIA
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6.1. Solucion propuesta para la reordenacion de agsos
y mejora de la seguridad de circulacion.

Esta soluciéon esta basada en:

La creacion de lo que se denomina como “puertanttada”
gue sirve para advertir al conductor de la enteadana zona
con caracteristicas distintas a las de los trazadtesiores y
por tanto, cambiar su modo de conduccién, empezando
reducir su velocidad.

Se colocara la sefalizacion adecuada para este d&po
situacion.

Se dispondra de un arbolado perimetral en las méasgge la
carretera para influir en la percepcion del conaluctel
peligro que supone estar en una zona urbana. Denigmaa
manera, esto permite reducir ligeramente la vetutide
recorrido debido al efecto visual producido y el
estrechamiento inducido.

La reordenacién de caminos para mejorar la seglraa
aguellos accesos situados en zonas peligrosaswsioifidad
reducida como es el caso del acceso n°l en ladante la
travesia.

Mejorar la sefalizacion de las intersecciones.

Cambiar los sentidos de circulacion de algunaggall
Actuar y crear zonas de aparcamiento que permitan
descongestionar el trafico en las calles contiguadravesia.
Mejorar el entorno de la travesia con el objetigartejorar la
vision ambiental de la travesia de Chelva, se haa&do
conveniente realizar una eliminacién de todas dapiehrtes
de la travesia, sean en desuso 0 que permitanuenzerto
espesor de tierra vegetal, con el fin de plantgetazion

autoctona, de forma que se conseguira una mejoalviel
entorno de la ciudad.

En elanejo 3 - Reordenacion de accesos y cambios de gid de
circulacién — se explica mas en detalle el proceso de reocdena

— vy
l:;‘ P :j IL.-'I W

TRAVESIA DE CHELVA
CHELVA ATENCION

Figura 1 — Sefializacion instalada en la entrada da travesia

Figura 2 — Arbolado perimetral como puerta de entraa a la travesia

MEMORIA
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7. Analisis de seguridad vial

Los problemas ligados a la seguridad vial que afeatia mayoria
de las travesias son muchos y de distinta nataralez
velocidades inadecuadas

visibilidades reducidas

aparcamiento mal regulado

conflictos entre peatones y vehiculos

sefalizacion horizontal y/o vertical insuficienas.

AN N NN

Para conocer los problemas de seguridad vial exesteen la
travesia de Chelva se llevé a cabo un completajwate campo
consistente en recorrer la travesia tanto a pieocemvehiculo
privado. Se rellenaron una serie de listas de @®yise tomaron
las fotografias pertinentes para su posterior sisal

Una vez identificados los problemas padecidos gptravesia, se
procedio a la eleccién de las soluciones mas opastlatendiendo
a la tipologia y caracteristicas de la via y soremt

7.1. Accidentalidad

La medicion de la siniestralidad se ha realizadalizemdo las
tasas de siniestralidad que establecen la rel&eite el nUmero
de accidentes y la exposicidén al riesgo partienddod datos
reflejados en la tabla 5.

ANO 014 | 2013 | 2012 | 2011 | 2010 2014-2010
IMD{veh/dia) | 1969 | 2083 | 1961 | 2350 | 2366 10729

ACV 3 3 2 3 3 16

M 1 1 0 1 1 4

H 3 2 2 2 3 12
Longitud del pK 63+500 a pK 80+000

Tabla 5 — Resumen datos de siniestralidad en la tvasia

El analisis de las diferentes tasas de siniesachlith dado como
resultados:

> IP=0248.10"6 —

veh—Km

vict.mortales
108 veh. Km

2> IM=6,1

vict.mortales

> |G=25

100 acc. con victimas

= También se ha comprobado que el tramo de estudio no
representa un TCA (Tramo de concentracion de
accidentes)

MEMORIA
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7.2. Diagnéstico de seguridad vial Las propuestas de actuacion en materia de seguwiaague se han

. ) ) , . » proyectado para el tramo de estudio son las sitrgen
El principal peligro existente reside en la velacidle aproximacion

del vehiculo entrante en la travesia elevada rés@eta limitacion 7.3.1. Actuaciones sobre la planta

existente en la travesia. . .
Se usara la chicane como puerta de entrada avksiaa Se trata de

Otro problema destacable es la interaccion de gstisulos de paso una rotura de alineaciones mediante alternancia deagplade
por la travesia con otros elementos viarios commolgs peatones, aparcamiento en el 1° tramo de la travesia.
autobuses o ciclistas.

Los conceptos relacionados con la seguridad vi@ ben de
considerarse son:

= Bajar la velocidad media de recorrido mediante
estrechamiento éptico estrechando los carriles y
aumentando las aceras.

= Reubicar el mobiliario urbano y el servicio publico

» Rediseio del itinerario de peatones

= Reconfiguracion de la ubicacion de los aparcamgnto

= Mejorar las intersecciones poniendo la sefializacion
adecuada.

= Cambiar los sentidos de circulacion.

» |nstalacion de los MDV — Moderadores de velocidad

7.3. Actuaciones en materia de seguridad vial

A continuacion, se van a establecer una serie délasede correccion
gue traten de solventar los problemas que se haciomado en los
apartados anteriores. Se describiran cada undaie ks funciones
que realizan tras su implantacion y sus dimensiones

Figura 3 — Chicane en la entrada a la travesia
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7.3.2. Actuaciones sobre el alzado

Se reemplazaran los pasos sobreelevados existtegasonsejados
en la travesia y se instalardn almohadas engaur.|$e trata de
modulos de goma con una elevacion de 7,5 cm qugaobh los
coches a disminuir la velocidad (traffic calmingy@como no ocupan
todo el ancho de la calzada permiten a los vehscdéoemergencia
pasar sin tener que aminorar la marcha, hechoesdate en la
travesia de Chelva por la presencia de un centsalde.

Su implantacion pretende limitar la velocidad ak8@h y fomentar
el uso de la bicicleta.

0.5

SOdLAN §

2 METROS

Figura 4 — Dimensiones de las almohadas instaladas

7.3.3. Actuaciones sobre el pavimento

Se procedera a la instalacion de un pavimentotddralcion en las
almohadas implantadas que facilite el frenado yomedp estabilidad
vehicular.

Se prevé también la instalacion de un buen pavimeetdiferente
color (marrén) en toda la superficie de la 2° seecion.

Figura 5 —Cambio de textura en la pavimentacién de la 22 interseccién

La aplicacion de un pavimento diferente es una daediuy eficaz
para conseguir la reduccion de la velocidad, era@abel pavimento
adoquinado que hace la conduccion muy incémoda.

MEMORIA

16



UNIVERSIDAD POLITECNICA DE VALENCIA
ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS

7.3.4. Instalacion de pasos de peatones

Analizando el comportamiento de los peatones draleesia, puede
observarse que en el primer tramo, existen una skeriviviendas

situadas en la margen derecha de la carreterasamidlo creciente

de P.K.s, donde dichos habitantes requieran pasan thdo a otro de
la carretera. Por dicho motivo, se ha proyectadpaso de peatones
en el principio del tramo.

Al mismo tiempo, analizando el resto de edificae®ule la zona y
observando el flujo peatonal existente en la aiclad) se ha
considerado que el entorno donde se sitian agueltes de interés,
como el centro de salud o el bar, precisa de uo gapeatones.

También se han dispuesto pasos de peatones enldsdrsices del
tramo urbano, de forma que aportan continuidaditodigal a las
aceras ya existentes.

Debido a la falta de espacio y la colmatacion desas a las distintas
viviendas de la zona, y sabiendo, a priori, queaamximo a los 20
metros va a existir una almohada que reduzca lecideld de los
vehiculos, se ha considerado que la mejor solusadia instalarlos a
nivel de calle.

De hecho, los pasos sobrelevados existentes sa gaitar y seran
reemplazados por pasos de peatones a nivel deega#ieto el Ultimo
de la travesia que se mantendra por no perturksraetamiento de
coches.

7.3.5. Bandas transversales de alerta.

Las bandas transversales de alerta (BTA), llam&atabién franjas
transversales reductoras de velocidad, son unosneates

modificadores de la superficie de rodadura dezada, cuyo objetivo
es transmitir al conductor la necesidad de extrdenatencion en su
aproximacion a un tramo en el que existe un riegglosuperior al

percibido subjetivamente, empleando para ello la¢ransmision de
vibraciones o ruidos derivados de su accion sobreiseema de
rodadura, suspension y amortiguacion del vehicudeen sensacion
Optica de velocidad.

Por tanto, las funciones que realizan las BTA slpn resumir en:

* indicar la aproximacion de una travesia o el comoete una
serie de medidas para moderar el trafico

* actuar como sefial de advertencia que alerte atafuctores
de que puede ser necesario realizar alguna acvemiva

* amortiguar la velocidad de los vehiculos en veredecirla
bruscamente.

Se ha considerado la necesidad de implantar esteléi medidas en
aquellas zonas donde se pretenda reducir su vatbde operacion
porque se aproxima a un tramo en el que hay queneat la
precaucion y circular a una velocidad moderada.

Este es el caso de la entrada de la travesia doadsnductores
tienen que percibir el peligro del tramo de traaegie se les viene
adelante y por lo que la instalacion de las BTAsnit@a mejorar la
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percepcion de la informacion por parte del condugtdambién
reducir la velocidad en este tramo de entrada.

Figura 6 — BTAs en la entrada de la travesia

7.3.6. Amplitud de las actuales aceras

Se ha comprobado que la anchura de las aceradeactan las

adecuadas para el transito seguro de los peat®mesmbargo, en la
1° curva de la travesia, se ha podido observadl emomento del

estudio in situ, que se esta realizando obrastigeaee bordillos para
facilitar el paso de camiones enfrentados.

Por lo que se ha optado por la eliminacion de éeaen esta curva
por su margen derecha, mediante:

=>» El redisefio del itinerario peatonal mediante lalanfacion
de pasos de peatones

= permitiendo el ensanchamiento de la calzada empeste

=>» facilitando el paso de camiones enfrentados.

Esta medida viene acompafiada de la colocacionlidadailindricas
gue sirven para evitar el transito de peatonegzpoas inhabilitadas
para tal y producir el efecto visual deseado pasabnductores.

7.4.Efectividad de las medidas.

Para analizar si las medidas aplicadas son efecémamateria de
seguridad vial, sera necesario comprobar si desfmigaber aplicado
dicha medidas, el numero de accidentes aumentanurdiye. Para
ello, existe una forma sencilla de estimar losdarties de trafico que
pueden producirse ante la implantacion de una nnesdida de

seguridad en la carretera.
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Son los conocidos como accident modification fac{olesde ahora
AMF) llamados también CMF (crash modification fagt@&on unos

coeficientes que cuantifican los cambios en narderaccidentes en
un emplazamiento como resultado de implementaratamiento o

una medida de seguridad vial especifica. Se haniat gracias a
numerosos investigadores que, mediante estudies/daspués, han
conseguido analizar como puede variar el nimeracdelentes tras
una modificacion realizada sobre la carretera.

La forma de obtener el nimero de accidentes desjaui@splantar la
medida es la siguiente:

Ndespues =AMF . Ngntes
Siendo:
Nantes= n° de accidentes antes de implantar la medida.
AMF = coeficiente modificador segun la medida emprendida
Ndespués n° de accidentes después de implantar la medida.

Los coeficientes AMF de cada una de las medida@s estpuestas en
el anejo 4 — Estudio de seguridad vial.

7.5.Velocidad de operacion.

La velocidad de operacion es la que adoptan redsdméos
conductores al circular por la via. Es evidente egta velocidad no
se conoce a la hora de disefar un tramo, aungoansdesarrollado
diferentes modelos para tratar de estimarla en dasdisefio y asi
poder obtener disefios mas consistentes.

Aunque esta herramienta se aplica sobre todo a$ @@ carreteras
interurbanos y a carreteras convencionales, |&@os#s para tener una
idea del comportamiento de los conductores emleesia atendiendo
solamente a las caracteristicas geométricas deldna

Obteniendo asi pues los perfiles de velocidad deagpn siguientes.

PERIL DE VELOCIDAD DE OPERACION ACTUAL EN LA
TRAVESIA

Velocidad de operacion en kmy/h

Longitud de la carreteraen metros

Grafico 1 — Perfiles de velocidad de operacion
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7.6.Distancia de parada

Se define comdistancia de parada D,,) la distancia total recorrida
por un vehiculo obligado a detenerse tan rapidamenino le sea
posible, medida desde su situacién en el momentapdeecer el

objeto que motiva la detencion. Comprende la dséarecorrida

durante los tiempos de percepcién, reaccion y fflena

En el anejo 4 — Estudio de seguridad vial — se roaeglido a su
calculo, cuyo resultado es el siguiente.

I)p en metros

Distancia de parada Dp en la travesia

200
180
160
140
120
100

Distancia en
travesia en metros

Grafico 2 — Distancia de parada

8. Estado del firme.

Debido al elevado nimero de vehiculos pesadosiougan por esta
carretera, el firme se encuentra bastante detddaa el tramo de la
travesia de Chelva, presentando deteriaagerficiales, asi como
estructurales.

Para poder realizar un correcto analisis de todara de estudio, se
han identificado los defectos mas caracteristicas yocalizacion
estableciendo tres tramos a lo largo de la travessiagidos segun la
homogeneidad del estado actual de su firme.

e 1°tramo : del P.K 67+400 al P.K 67+660
e 2%tramo : del P.K 67+660 al P.K 67+941
e 3°%tramo : del P.K 67+941 al P.K 68+200

Se ha podido comprobar a lo largo del 1° y 3° trdmta travesia la
existencia de fisuras longitudinales en el ejeadealzada que separa
ambos carriles siendo el dltimo tramo el mas cadbogpor los
numerosos deterioros detectados donde tambiénahagibei destacar
que debido al paso de vehiculos pesados, aparengritariamente
grietas transversales. Posiblemente sea debide dalpajo del firme
existan capas estabilizadas, ya sea suelo cengeata, cemento, etc.,
sin prefisurar adecuadamente.

El Segundo tramo, por el contrario, tiene un fieneun buen estado,
debido que ha sido renovado en 2012, hace 3 afos.
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Por lo que finalmente se ha considerado conveniesgtbzar una
rehabilitacion superficial en el 1° y 3° tramo @bfin de corregir los
defectos que muestran las fotografiasagindice 1 del anejo 5

Imagen 2 — Ejemplo de deterioro en el firme de laavesia

En el dltimo tramoante un aspecto superficial relativamente malo, y

numerosos defectos de tipo estructural, deberéizaes¢ una
rehabilitacion superficial méas pronunciada, refasrg correcciones
localizadas en los deterioros estructurales obdesa

Consiste en la de retirada por medios mecanicesg@o) de un
espesor 3 cm en toda la superficie de la calzadmduir los arcenes
ya que presentan un estado en condiciones adechattargtinuacion,
se propone la reposicion de esta capa de rodaduramezclas
bituminosas constituida por una mezcla discontidaa3 cm tipo
BBTM 11B (Antigua M-10).

Mediante esta solucion se consigue una rodaduradpemea, en todo
el tramo, con una adherencia neumatico - pavimah¢guada.

9. Senalizaciéon

En travesias, la velocidad maxima genérica eSdkm/h, aunque
justificadamente se podran sefalizar limitacionéerehtes, en
funcion de la configuracion del poblado (figura.11)

Una travesia, a efectos de esta norma, para pederoasiderada
como tal, debe tener conexion directa con lasdii municipio.

Este es el caso de la travesia de Chelva, cuydizssiign queda
insuficiente frente a los mdultiples peligros y aeto del trafico
presentes.

Por una parte, en la entrada a la travesia, sardd&c sefial de poblado
S-500 (Entrada a poblado. Indica el lugar a pdslircual rigen las
normas de comportamiento en la circulacion relatavgoblado. ), o
en sus inmediaciones, los de dispositivos redustdee velocidad
deben de ir precedidos de las sefales siguientes:

= R-301 de limitacion de velocidad

= P-152 de advertencia de resalto

= P-20 de «peligro por la proximidad de un lugar dexgado
por peatones».

Por otra parte, se ha decido implantar las sef@lestunas para
advertir de la presencia de nifios en el segundaotide la travesia
debido a la presencia de un colegio en sus callgscantes.
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También adecuaremos la sefalizacion vertical eoxapacion a un
reductor de velocidad aislado o a un grupo de tedes sucesivos
estard compuesta en general por las sefales:

= R-301 (velocidad maxima permitida)

= P-15a (resalto)

= P-20 (proximidad de lugar frecuentado por peatgnes)
dispuestas en ese mismo orden segun el sentidadande
los vehiculos. Dicha sefial sera recomendable@selen que
exista un paso de peatones situado a continua@étosd
reductores de velocidad asi como en el caso demmes
significativa de peatones en las margenes con aieky
invasion de la calzada por parte de los mismos

S-500
CHELVA
R-301 P-15a

Figura 7 — Sefalizacion en la travesia

9.1. Defensas y balizamiento

Se requiere el empleo de balizas cilindricas etalesales del tramo
urbano donde se ha procedido al ensanchamienta cidzada para
facilitar el paso de los camiones en la 1° curviadeavesia.

El motivo de su incorporacién es debido a que sesi& delimitar el
ancho de la calzada para evitar que los vehiculedgn bordear la
acera y que los peatones se adentran en un esyealcabilitado para
Su paso.

Figura 8 — Balizas cilindricas en la 1° curva de lavesia
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10. Presupuesto orientativo

PRESUPUESTO DE EIECUCION NAM UAL
ESTUDIO PARA EL ACOMNDICIONAMIENTO DE LA TRAVESIA DE LA CARRETERA CV-35 EN EL MUNICIPIO DE CHELV A
CAPITULD RESUMMEMN IMPORTE o
CAP 01 ACTUACIONES PREVIAS Y DEMOUCIONES FJO826.95 21,90
CAP 02 EXPLANACIONES 2199 19 0,68
CAFP O3 DREMAJE 92851 23 28,71
CAP O PAVIMEMNTACION 94144 87 2911
CAP OS5 ALUMBRADD PUBLICO 42884 27 13,256
CAP 0o SEMALZACION 3492 84 1,08
CAP O7F JARDIMERIA S045 21 1,56
CAP OB MOBILARIO URBAMO S497.98 1,70
CAP 09 GESTION DE RESIDUOS SOUDOS 2134 51 0,66
CAP 10 SEQURIDADY SALUD AZ33. 70 1.33
PRESUPUESTO DE EJECUCION NMATERIAL 323.410,75
15 %6 Gastos generales 48511.61
5%% Beneficio industrial 19404 65
SUMNA 57915.26
PRESUPUESTD BASE DE LICITACION SIM IVA 391 327,07
21 %6 1WA B217E. G8
PRESUPLUESTO FIMNAL A4F2.505,75

Aszciende el presupuesto a la exprezada cantidad de CUATROCIENTOS SETENTA Y TEES ML QUINIENTOS CINCO
EUROS CON SETENTA Y CINCO CENTINMOS.

VWalencia, el 10 de Marzo de 2016
El autor del estudio
Fdo: CHEDDADI MNMAMOTI
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11.Conclusiones

El objetivo de este trabajo a nivel de proyectddmaka sido dar
una solucién para la problemética descrita comnedlé resolver
las carencias en funcionalidad, accesibilidad ysdgd vial de la
travesia de Chelva.

Se ha procedido a la mejora del trazado actuabnegndo a la
necesidad de actuar frente a las causas de sitiestr existentes
en este tramo implantando una serie de medidasup@ganes,
donde las mas relevantes son:

v

La implantacion de “una puerta de entrada” dedadsia
colocando un arbolado perimetral en las 2 margdeda
calzada. También se ha procedido a la colocaci®Tdes

para reducir la velocidad de circulacion y de atdra la
travesia. Finalmente colocando la sefalizacionuatiry
recordando los peligros que lleva asociada la siave

Se ha reubicado el 1° acceso (camino rural) poolérah
una alineacién recta después de la entrada avestea
dejando asi de ser un peligro en esta zona.

En el 1° tramo de la travesia, se ha procedido a la
instalacion de una chicane mediante la alternadeia
aparcamientos alcanzando asi un cierto zigzag en la
alineacion y consiguiendo la bajada de velocidae:ada.

v

Se ensanch¢6 la calzada en la 1° curva de la teavesi
facilitando el paso de camiones enfrentados enrestmo.

En esta actuacion, se ha tenido que redisefiac@irido
peatonal implantando nuevos pasos de peatones y
redisefiando el itinerario peatonal.

Se redisefio la 2° interseccion de la travesia la ma
transitada de la travesia cambiando por una page |
sentidos de circulacion de uno de los ramales Yo@ardo

la textura del pavimento de la interseccion.

Se emplearon reductores de velocidad como son las
almohadas instaladas antes de los pasos de peatases
transitados para conseguir una reduccion de velda@a
afectar al paso de vehiculos de emergencias yaatterlo
menos posible la estabilidad vehicular.

Se instalaron pasos de peatones para asegurar la
continuidad del recorrido peatonal a lo largo dedaesia.

Se han habilitado nuevos espacios para el apancamie
en particular el 1° tramo y final de la travesia.

Se ha puesto marcas horizontales en la calzada para
prohibir el estacionamiento en ambas margenes de la
travesia en todo su recorrido.
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v' La sefalizacion de la travesia ha sido mejorada y

actualizada a las necesidades del trazado.

v' Se ha rehabilitado el firme en la mayor parte dealeesia
parte arreglar el estado deficiente del pavimeaotoah

v" Finalmente se han cambiado los sentidos de ciiiéul ae
algunas calles adyacentes a la travesia para mejbra
transito vehicular.

Todas estas medidas responden a necesidadesdedravesia que
han sido desveladas por los estudios realizadds tentrafico, de
seguridad vial o del estado de la plataforma.

12 Referencias.

TRANSPORTATION RESEARCH BOARD. Highway
Capacity Manual. HCM 2010.Washington,
www.TRB.org Volume 1, 2 y 3. ISBN 978-0-309-16078-79-
80.TRANSPORTATION RESEARCH BOARD.

GARCIA, AMORENO - Guia metodoldgica para la
elaboracion de planes urbanos de moderacion deotraf
CEDEX: servicio de publicaciones.
Ministerio de Fomento.

ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRETERA Y
ASOCIACION TECNICA DE CARRETERAS (2006).
Recomendaciones sobre reductores de velocidad.

D.C. 2010.

Diciembre 2012.

MINISTERIO DE FOMENTO. Direccion General de
Carreteras. Instruccion técnica para la instalagereductores
de velocidad y bandas transversales de alertaregteras de
la Red de Carreteras del Estado. Orden de Fom8b&iZ)08.
MINISTERIO DE FOMENTO. Direcciébn General de
Carreteras. Trazado. Instruccion de Carreterasnil@:1. IC.
B.O.E. 2 de febrero de 2000.

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y URBANISMO
(1987). Norma 8.2. Instruccion de Carreteras: nsaxdales.
B.O.E. nim. 185.

NCHRP REPORT 617. Accident Modification Factors for
Traffic Engineering and ITS Improvements. Dispoeildn:
www.TRB.org

http://www.cmfclearinghouse.org/

Guia mapfre

GARCIA, A., TORRES, A.J., ROMERO, M.A., y MORENO,
A.T. “Evolucion de las velocidades ante disposgivo
moderadores del trafico”. XVI Congreso Panamericdeo
Ingenieria de Transito y Transporte y Logistica.al38 de
julio de 2010. Lisboa, Portugal.
www.securiteroutiere.org/infrastructure/chicanes.ht

SPF (Safety performance function) para tramo homegdle
carretera convencional CAMACHO TORREGROSA , F.J
PEREZ, A.M., GARCIA, A.,, CAMACHO, FJ., vy
D’ATTOMA,P. “Use of GPS data to model operating agpe
and deceleration on two-lane rural roads”. 89th T&RBual
Meeting.Washington, D.C., Estados Unidos.

MEMORIA

25



UNIVERSIDAD POLITECNICA DE VALENCIA
ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS

* MINISTERIO DE FOMENTO. Direccion General de
Carreteras. Pliego de prescripciones técnicas gesepara
obras de carreteras y puentes de la Direccion @Gl
Carreteras (PG-3). Orden de Fomento 891/04.

* MINISTERIO DE FOMENTO. Direccion General de
Carreteras. Orden Circular 323/97 T. Recomendasipaea el
proyecto de actuaciones de rehabilitacion estratctle firmes
con pavimento bituminoso. Madrid, 1997

 Guia VADEMECUM — CEPSA de productos asfélticos para
carreteras.

* www.cepsacomktepsdQue ofrecemos/Asfaltogademecum

* MINISTERIO DE FOMENTO (2007). Norma de servicio
2/2007, sobre los criterios de aplicacion y mambéento de las
caracteristicas de la sefializacion horizontal.

* MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES
(1992). Catalogo y significado de las sefales.dgiden General
de Carreteras del Estado.

* MINISTERIO DE FOMENTO (2014). Orden circular 35/2D01
“Criterios de aplicacion de sistemas de contencida
vehiculos”.

MEMORIA 26



