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El objetivo del presente documento es llevar a cabo un desarrollo conciso y claro de las actuaciones de
mejora propuestas con el fin de incrementar la seguridad vial de los usuarios de la autovia A-31 entre los
PPKK 195+000 y 210+000, minimizar el nimero de accidentes producidos en el mismo y limitar al maximo

la gravedad de los accidentes en caso de que estos tengan lugar.

Por tanto, en este documento se sintetizardn todas aquellas propuestas de mejora que han de ser
ejecutadas en el trazado para solucionar la problematica detectada en el mismo tras su estudio. Las

actuaciones se han definido en funcién de dos criterios principales, los cuales se recogen a continuacion.

El primero de ellos es que se pretende actuar, principalmente, sobre los puntos en los que se produce
un incremento importante y peligroso de la severidad de los accidentes. Estos puntos han sido definidos

en el “Anejo 8: Diagndstico”, y, ademas, existen zonas lineales en las que es necesario actuar.

Ademas, es necesario actuar sobre aquellos elementos en los que, dado su mal estado de conservacion,
sean susceptibles de incrementar o incluso producir un accidente. Este criterio es aplicable a elementos
del trazado como el estado del firme o la obstruccion de la visibilidad como consecuencia de la vegetacién

invasiva, entre otros aspectos.

Siguiendo estos criterios y partiendo de la base que supone el “Anejo 8: Diagndéstico” como resumen y
concrecidn de la problematica existente, seran de aplicacion los criterios y prescripciones definidos para la
concepcidn de las denominadas “Carreteras que perdonan”. La Asociacidon Espafola de la Carretera define
las “Carreteras que perdonan” o “Forgiving roads” como vias disefiadas de manera que se compensen los
errores humanos o mecanicos, minimizando de esa manera las consecuencias que la produccidon de
incidentes pueda tener en los usuarios. Segun dicha Asociacion, esta supone “la linea de trabajo de mayor
rentabilidad a corto plazo”, ya que, con una pequeiia inversion consigue la reduccidn de la severidad de los

accidentes y limitar el nimero de estos que se producen.

Por lo tanto, la principal prioridad de estas carreteras es disefiar y gestionar las carreteras haciendo de
estas lo mads sencillas y previsibles posible para los usuarios de la via. Se requiere, para una conduccidn
segura, que la via se adapte a las expectativas del conductor. Este requisito esta intimamente ligado a la
consistencia de la via, que, como cabe recordar, se define como “la adecuacién del comportamiento de la
via a las expectativas ad hoc y a priori de los usuarios de la misma”. Las carreteras han de ser lo mas
predecibles posible, de manera que el usuario adecle de manera precisa su conducta o pueda preverla a

lo esperable.

Asi pues, las tres bases que sostienen el disefio o acondicionamiento de las vias segun los principios de

las “Carreteras que perdonan” son las siguientes:
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- Reduccién de la incertidumbre: Se espera que el comportamiento de la carretera sea lo mas
cercano posible a las expectativas de los usuarios, de manera que estos puedas adecuarse de
manera precisa al trazado y prever posibles fallos

- Minimizacién de la severidad de los accidentes: Aplicando los tres tipos de actuaciones que se
recogen a continuacion en el presente documento se pretende reducir al maximo la gravedad de
los accidentes para que, en caso de estos producirse, las consecuencias de los mismos sean lo

menor posible.

- Especializaciéon funcional de las vias: Las vias se han de adaptar a la categoria a la que pertenecen,

por lo que las actuaciones en la misma ha de estar adecuada la naturaleza de la misma.

Las “Carreteras que perdonan” o Forgiving Roads se caracterizan por ser desarrolladas siguiendo tres

tipos de actuaciones basicas, las cuales se recogen a continuacion (citando textualmente):
- Despejes laterales y aperturas de visibilidad
- Retirada de obstaculos y tendido de taludes
- Proteccion de obstaculos

Siguiendo con estos criterios, se procede al desarrollo de las propuestas de mejora definidas para

solventar la problematica existente en el trazado de la autovia A-31 entre los PPKK 195+000 y 210+000.

Las medidas propuestas se muestran representadas graficamente en el Documento N2 2.5: Planos de

propuesta.

Tras definir la problemdtica existente en el tramo de autovia A-31 comprendido entre los PPKK
195+000 y 210+000 y basandose en los criterios definidos en la “Forgiving roadsides design guide”, se

proponen una serie de medidas a aplicar con el fin de mejorar la seguridad vial de la carretera.

La denominada “Forgiving roadsides design guide” fue desarrollada por el “Conference of European
Directors of Roads” en el afio 2012, con el fin de hacer del disefio seguro y eficiente de las carreteras un
objetivo prioritario del Plan Estratégico de 2009-2013. A partir de esta guia se definiran las actuaciones a

realizar en el tramo para solucionar los problemas existentes en la carretera.

Cabe destacar, previamente, que se han diferenciado dos niveles de actuaciéon con respecto a las
mejoras en la via. El primero de los niveles estd compuesto por una serie de medidas de coste medio o
bajo y facil implantacién en la carretera, cuyo ratio beneficio-coste es muy elevado ya que, requieren de
poca inversién y reducen de manera directa la severidad de los accidentes y el nimero de incidentes

producidos.
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Por su parte, el segundo de los niveles de actuacién estard compuesto por medidas que requieren del
desarrollo de un andlisis de inversién, ya que, para aplicarlas es necesario del desarrollo de un proyecto
técnico o un documento técnico de cierta entidad. Es decir, estas medidas tienen el objetivo de solventar

deficiencias importantes en cuanto al trazado de la via y el mantenimiento de la misma.

Por tanto, dada la naturaleza de este proyecto, las medidas que se desarrollaran con mayor precision

son las correspondientes al primer nivel de actuacion.

Para una mayor claridad en la exposicién de las propuestas de mejora, estas se subdividiran en
diferentes subniveles en funcién de la naturaleza, tanto de las propuestas como de la problematica que

resuelven con su aplicacidn. Asi pues, se puede distinguir entre:
- Primer nivel de actuacion:
o Proteccidn de taludes
o Actuacion en obstaculos
o Proteccidn y defensa
o Mejora de la visibilidad
o Sefializacién horizontal
o Firme
o Drenaje

El segundo nivel de actuacidon se compone de medidas que, para su aplicacién, requieren del desarrollo
previo de un proyecto que estudie, defina y grafique con precisidn sus caracteristicas y como estas pueden

influir en el entorno. Por tanto, dichas medidas son las siguientes:
- Segundo nivel de actuacién:
o Redisefio del trazado
o Reubicacion de accesos
o Redisefio de accesos

Con todo ello, siguiendo con la clasificacién anteriormente expuesta, a continuacién, se recogen las

propuestas de mejora definidas.
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Tal y como se ha definido previamente, se han determinado dos niveles de actuacién en los que se

engloban diferentes propuestas.

En el presente apartado se definiran en detalle las medidas propuestas que, englobadas dentro del
denominado “Primer nivel de actuacién”, permiten la resolucién de la problematica detectada tras el
analisis de los diferentes aspectos del tramo de autovia A-31 comprendido entre los PPKK 195+000 vy
210+000.

En el Apartado 2.1. Margenes del “Anejo 8: Diagndstico” se ha concluido como la gravedad de los
accidentes producidos en la via se puede ver incrementada por la existencia de taludes en mal estado en
los margenes de la misma. Por ello, se proponen una serie de medidas en los taludes que presentan una

potencial peligrosidad mas elevada.

En la siguiente tabla se recoge el PPKK medio de los taludes de desmonte que son susceptibles de

desestabilizarse, asi como las medidas a ejecutar en los mismos para salvaguardar su seguridad.

PROTECCION DE TALUDES

Sentido PPKK Central Longitud (m) Propuesta
PPKK 199+000 65
PPKK 207+040 280
Creciente PPKK 208+350 (¥) 120 Malla de triple torsion

electrosoldada para evitar arrastres

PPKK 209+000 295 Limpieza de bloques sueltos

PPKK 210+500 300 Instalacién de bajantes de hormigén

PPKK 210+300 105 (*) Barrera metalica simple
%) Ambliacio i

PPKK 2084500 130 (**) Amp |ac.|on de barrera metalica

Decreciente existente (50 m)
PPKK 202+800 (**) 95
PPKK 202+320 240

Aplicando las tres medidas que anteriormente se enuncian es posible mejorar el estado de
conservacién de los desmontes, de manera que en estos no se produzcan fallos que sean susceptibles de
mermar la estabilidad del desmonte y afecten a la via. A continuacidn, se detalla la justificacidon para la

utilizacidn y aplicacidn de estas medidas.
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Analizando el estado de conservacion de los desmontes de mds altura que existen en el trazado se
observa que, en ellos, el principal fallo que se produce es el que arrastres y pequefios desprendimientos de
bloques sueltos. Dado que existe cuneta de pie en os desmontes analizados y que la altura de los mismos
no resulta excesiva, la colocacién de una malla de triple torsién permite absorber loa arrastres y
desprendimientos producidos y que estos no afecten a la via. Asi mismo, si previamente a la instalacion de
la malla de triple torsién se realiza una limpieza de bloques sueltos, la eficiencia de la malla se vera

maximizada.

Cabe destacar que, seria posible que el tratamiento de los desmontes se llevase a cabo mediante la
ejecuciéon de una capa de hormigén proyectado e instalacidn de drenes californianos. Sin embargo, en ese
caso, la relacién entre el beneficio y el coste seria menor que para la solucién propuesta, ya que el coste
de ambas medidas excede con un amplio margen el coste de la instalacién de malla de triple torsién y la
limpieza de los pequefios bloques sueltos que existen en la cara del talud. Puesto que una de los requisitos
de las medidas es que la relacién entre el beneficio y el coste sea maxima, a solucién a base de hormigdény

drenes californianos queda descartada.

En las zonas en las que el desmonte se ha ejecutado en suelo, debido a la erosién del mismo,
consecuencia de la escorrentia tras los periodos lluviosos, se ha producido la formacién de carcavas en los
desmontes. Para minimizar la generacidon de este fendmeno, se instalardan bajantes de hormigdn. Asi
mismo, gracias a la malla de triple torsidn colocada en la cara del talud, tras la limpieza de los posibles
bloques sueltos que existan en el mismo, es posible limitar los arrastres de material que acaban
colmatando las cunetas de pie de talud, mejorando de manera implicita, tanto con las bajantes como con

la limitacién de arrastres, el drenaje de la via.

Dada la longitud de los desmontes, se instalaran un total de 21 bajantes, puesto que, como criterio, se

separaran las mismas entre 50 y 60 m.

Ademas, en el desmonte situado en el PPKK 208+350 se colocara una barrera metalica simple a modo
de proteccidn, de manera que con las medidas de tratamiento de desmontes propuestas y la disposicion

de 150 m de barrera metdlica simple la seguridad de los usuarios se vera ampliamente incrementada.

La problematica existente en el intervalo de PPKK comprendido entre el 195+000 y el 210+000 ha sido
definida tras el analisis de la situacion actual en cuestiones geométricas, de trafico y accidentalidad. Con
todo ello, se ha podido concluir que uno de los principales factores que afectan a la seguridad vial de los
usuarios es la existencia de obstaculos en los margenes de la via. Estos obstaculos estdn compuestos,
principalmente, por muros de viviendas situadas en los margenes de la autovia y por hitos de hormigdén

que forman parte de los pozos de registro existentes en el sentido decreciente de PPKK.
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Puesto que el tratamiento de estos obstaculos es diferente, dada su naturaleza, la propuesta de mejora

de los mismos se tratara de manera diferenciada.

A lo largo de todo el trazado existen diferentes muros de hormigdn situados en las inmediaciones de la
via y que resultan un obstaculo peligroso para los usuarios de la misma. Puesto que dichos elementos, en
general, forman parte del cerramiento de las viviendas situadas en el trazado, estos no son susceptibles de
ser eliminados. Por ello, las propuestas en este caso se inclinan hacia la instalacidon de protecciones y
balizamiento que permitan proteger e informar al usuario de la presencia de un obstaculo, permitiéndole

también el ajuste de su modo de conduccién para que esta sea mas segura.

En la siguiente tabla se recogen tanto los muros sobre los que se actuaran como su localizaciéon y las

actuaciones a llevar a cabo en los mismos con el objetivo de aumentar la seguridad vial de los usuarios.

ACTUACIONES EN MUROS

N2 Muro Sentido PPRK Actuacion
central
1 201+600 Banda reflectante a 1.50 m de alturay en 30 m
Creciente Banda reflectante a 1.50 m y en 70 m de longitud
2 203+190 By . .
Instalacion de barrera metalica doble en toda la longitud
3 206+800 Banda reflectante a 1.50 m y en 20 m de longitud
Decreciente
4 202+050 Banda reflectante a 1.50 m y en 30 m de longitud

El muro existente en el PPKK 203+450 actualmente se encuentra protegido con barrera metalica simple,

por lo que no seria necesaria la actuacién para la proteccién del mismo.

Los hitos de hormigdén que se encuentran en el margen derecho del sentido decreciente de PPKK
pertenecen a la estructura ejecutada para la instalacion de pozos de registro de la canalizaciéon que
discurre enterrada hasta el PPKK 1984000, punto a partir del cual se produce el trazado en superficie de
dicho acueducto. Ademas de estos pozos, es posible encontrar dos ODT no protegidas que suponen un

punto peligroso para el usuario de la via.
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Debido a que dada la naturaleza de la obra de conduccidn esta no es susceptible de ser eliminada y/o
reubicada, las propuestas se inclinan hacia la proteccién del usuario frente al incremento de severidad de

los incidentes.

Existen un total de ocho (8) pozos de registro que suponen un obstaculo que puede incrementar de
manera alarmante la gravedad de los accidentes producidos. Estos disponen de unas dimensiones de 1.00

x 1.00 m y sobresalen con respecto a la rasante del terreno entre 0.50 my 1.00 m.

Para minimizar la afeccion de estos en caso de incidente se propone rebajar su cota hasta que la parte
superior de los mismos quede a cota de rasante. De esta manera, en caso de salida de la via, el vehiculo no
impactaria contra el obstaculo y la severidad del accidente no se veria incrementada. En caso de existir
algun problema para llevar a cabo esta modificacion, los ocho (8) hitos serian protegidos con barrera

metadlica simple.

Los pozos de registro en los que se llevaran cabo estas actuaciones se sitdan en los siguientes puntos.

LOCALIZACION DE POZOS DE REGISTRO ‘

Ne Sentido PPKK

5]
o
N
o

206+100

198+825

198+515

198+150

Decreciente
198+000 (*)

197+400

197+350

0| N[O U | B WIN|PF

197+050

(*) Dada la complejidad de este pozo de registro, en caso de no ser posible su rebaje a cota de rasante,
se instalardn 30 m de barrera metdlica simple acabada en angulo oblicuo a la via para proteger a los

usuarios frente a este obstaculo.

Tal y como se ha definido con anterioridad, existen dos obras de drenaje transversal, situadas en el
sentido decreciente de PPKK, que cuentan con sus extremos en superficie, suponiendo de esa manera un

obstaculo para el usuario de la via y un punto de aumento de la severidad de los accidentes.
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En la siguiente tabla se muestra la ubicacidn de las ODT, asi como el tratamiento de las mismas para

reducir el peligro que suponen para los usuarios.

ACTUACIONES EN ODT

Ne ODT Sentido PPKK Actuacion
Decreciente 209+250 Instalacion de 25 m de barrera
2 Decreciente 200+700 metalica simple

Como se puede ver, para proteger a los usuarios frente a la problematica que supone la localizacion de

obras de drenaje transversal en superficie se instalaran una longitud de 25 m de barrera metalica simple.

Las barreras metalicas son el método de defensa mas empleado en los quince kilémetros que separan
los PPKK 195+000 y 210+000 de la Autovia A-31. Estas se encuentran colocadas a lo largo de todo el
trazado, protegiendo al usuario de peligros, obstdculos y caidas que puedan dar lugar a la generacién de

un accidente de importantes y graves consecuencias.

Estas barreras metalicas de proteccion son tanto simples como dobles. En general, las barreras dobles
se sitlan en las inmediaciones de los pasos superiores existentes en el trazado, asi como de los carteles de

sefializacion e indicacién y de las marquesinas instaladas en el recorrido.

Las barreras metalicas simples suponen, con mucha diferencia, el método de proteccién mas empleado
y se encuentran, en general, en buen estado de conservacién. Asi mismo, dichos elementos se encuentran

bien localizados y permiten la proteccidn de los usuarios frente a dafios y perjuicios de gran severidad.

Sin embargo, existen algunos puntos en los que la barrera metalica simple resulta insuficiente, pues
cuenta con una longitud menor a la necesaria para la completa proteccién de los usuarios. Estos puntos se

encuentran localizados y dispersos en el recorrido.

En la siguiente tabla se recoge, tras un estudio del entorno, los puntos en los que la barrera metalica
resulta insuficiente, asi como la longitud que seria necesario incrementar la misma para que la proteccion

del usuario quede totalmente garantizada.
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INSTALACION DE BARRERA METALICA SIMPLE
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, Longi - .
Localizacion ongitud Objetivo Imaq d?,la
(m) ampliacién
903+300 — 203+400 100 Ampliacién de barrera para protec.uon frente 203+300
o a muro tras el paso superior
£ . -
_% 206+300 — 206+390 90 Ampliacién de barrera par.a' proteccién frente 206+300
@ a vegetacion
O
2094950 — 210+065 115 Ampliacién de barrera para proteccion frente 2094950
a desmonte de gran altura
910+300 — 210+200 100 Ampliacién de barrera para proteccion frente 2104+200
a desmonte de gran altura
5064875 — 206+800 75 Ampliacién de barrera par.a' proteccion frente 2064875
a vegetacion
5064450 — 206+350 100 Amplia?ién de barrera para prqteccién frer\te 2064350
a obstaculo en margen (acequia de regadio)
° L .
£ | 5044750 — 2044715 35 Ampliacién de barrera para protecuon frente 2044750
k] a desmonte de media altura
O
q) . .7 e
S | 2024200 = 2014900 300 Ampliacién de barrera para proteccion frente 2014900
a a desmonte de gran altura
5004950 — 200+900 50 Ampliacién de barrera para protecuon frente 2004950
a desmonte de media altura
1994620 — 199+500 120 Ampliacién de barrera para proteccion frente 1994500
a muro
1974075 — 196+875 200 Ampliacién de balrrera para proteccion frente 1964600
a obstaculo (acueducto)

La bifurcacion y confluencia de dos trayectorias siempre supone la generacidn de un punto de conflicto

en el que los usuarios ven comprometida su seguridad en mayor o menor medida.

Actuando segun los criterios del primer nivel de actuacidn, cuyas caracteristicas y criterios se recogen
en el “Apartado 2” del presente documento se concretan las medidas a aplican en la mejora de las

bifurcaciones existentes entre el tronco principal y el ramal de salida.

Previamente a la definicion de las propuestas ha sido necesario determinar de manera precisa cuales

son las bifurcaciones que requieren de actuacidn y en cuales es posible la mejora mediante actuaciones
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propias del nivel de actuacién. Es decir, tras el estudio de las bifurcaciones, se han seleccionado aquellas
en las que, no solo es necesario llevar a cabo una serie de actuaciones con el fin de garantizar la seguridad
de los usuarios, sino que, ademas, dichas mejoras puedan ser ejecutadas mediante propuestas en las que
la relacion entre el beneficio y el coste sea alta. Por lo tanto, el redisefio de los accesos queda fuera de
este primer nivel de actuacién, siendo propio de las caracteristicas y actuaciones del segundo nivel de

actuacion.

Ademds, tras estudiar las bifurcaciones entre el tronco principal y los diferentes ramales de salida y
seleccionar aquellos en los que sea necesario intervenir, se aplicaran las medidas que a continuacién se
describen solamente a aquellos en los que sea posible aplicarlas sin perjuicio del entorno en el que se
sitian. El resto de bifurcaciones en las que se haya de intervenir pero que no son susceptibles de ser
mejoradas con actuaciones propias del primer nivel han de ser estudiadas en detalle y mejoradas

mediante actuaciones del segundo nivel.

Asi pues, tras el estudio de las bifurcaciones se concreta que las actuaciones que a continuacién se

definen seran aplicadas en los siguientes ramales.

BIFURCACIONES EN LAS QUE ACTUAR ‘

Sentido Localizacién Salida
204+570 Salida 205 (Petrer Sur)
206+080 Via de servicio
Creciente

207+340 Salida 207 (Elda Sur — Mondvar)
209+800 Salida 210
207+940 Salida 208 (Loma Bada)
207+020 Salida 207 (Elda Sur — Mondvar)
205+190 Salida 205 (Petrer Sur)

Decreciente 202+750 Salida 202 (Petrer Norte)
201+000 Salida 201 (Elda — Hospital)
199+060 Via de servicio
196+530 Salida 196 (Sax Sur)

En total se actuard sobre once de las veinte bifurcaciones de salida que existen en la via. Esto pone de

manifiesto la deteriorada situacion en la que se encuentran dichos ramales.

Para incrementar la seguridad de los usuarios mediante la mejora de las bifurcaciones se ejecutaran en

las mismas zonas de escape en las que, en caso de salida del vehiculo, este impactaria contra el
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balizamiento que sefializa la bifurcacién, con minimas consecuencias, hasta quedar detenido dentro de la MEDICIONES — MEJORA DE BIFURCACIONES

superficie de la bifurcacién. Para ello, en cada uno de estas separaciones de trayectoria se desmontara o . .

) ‘ - . . - et Altura del | Movimiento de tierras | y/glumen | Trasplante de
terraplenlara hasta conseguir que, tras la colocacidon de una capa extendida de gravilla, la superficie de la Sentido Localizacién SUF:::Z)'C'G desnivel | pesmonte | Terraplén | de gravilla vegetacion
bifurcacion quede a ras de la carretera. (m) (m?) (m?) (m3)

De esta manera, si bien no se reduce el nimero de accidentes acontecidos, si se minimiza al maximo las 209+800 225 0.75 168.75 - 45 -
consecuencias del mismo. Por ello, estas propuestas se consideran adecuadas para el objetivo perseguido. Total 1015 . 168.75 76 203 2 elementos
Se ha barajado la posibilidad de, para mejorar las bifurcaciones, colocar amortiguadores dinamicos de 207+940 225 0.40 90 - 45 4 palmeras
energia, los cuales, en caso de impacto del vehiculo contra los mismos, recogen la energia de cinética y 207+020 300 0.20 60 - 60 5 palmeras
minimizan la severidad del accidente. Sin embargo, la adecuacién de las barreras metdlicas de proteccion 205+190 210 0.10 21 21 42 3 palmeras
ara la instalacién del amortiguador y la adquisicion del mismo suponen un coste muy elevado. Esto,
P & y q P y Decreciente 202+750 275 0.50 - 137.50 55 3 palmeras
sumado a que estos mecanismos han de ser reemplazados tras cada accidente acontecido, puesto que,
, . . . , . 201+000 355 2.20 781 - 71 -
como recogen la energia del impacto, quedan inservibles tras el mismo, hacen que no se considere una
medida en la que la relacidn beneficio/coste sea elevada. 193+060 440 1.50 660 B 88 )
) ) _ o ) 196+530 370 0.20 74 - 74 -
Por lo tanto, la propuesta de mejora de las bifurcaciones se compone de las siguientes acciones:
Total 2175 - 1686 158.50 435 15 elementos

e Desentierro de palmeras existente en superficie de bifurcacién y trasplante de las mismas en zonas
adecuadas

e Desmonte o relleno de superficie de bifurcaciéon hasta alcanzar una cota veinte centimetros por
debajo de la cota de rasante.

e Vertido, colocacién y extendido de veinte (20) centimetros de gravilla hasta que la superficie de la . . ) ) ) .
) » ) o Analizando el trazado en su conjunto tanto en sentido creciente como en sentido decreciente de PPKK
bifurcacidon quede a la misma cota que la rasante del tronco principal S . . )
se ha observado que, en algunos tramos, la visibilidad de la via se ve reducida de manera importante como

A continuacién, se definen las mediciones de las actuaciones a realizar para la aplicaciéon de esta consecuencia de la presencia de una vegetacién cerrada y voluminosa en la mediana de la via.

medida de mejora de las bifurcaciones. Para ello, se ha de tener en cuenta que la capa de gravilla tendra
Esta merma de visibilidad ha de ser minimizada, puesto que afecta de manera directa a la seguridad de
un espesor de 20 centimetros y que, en cada bifurcacidon se estudiara de manera individualizada el ) . » . .
los usuarios y la probabilidad de sucesidn de un accidente se ve incrementada de manera alarmante.
volumen de movimiento de tierras a realizar para la ejecucion de la medida.

o o ) Para solucionar esta problematica se propone el desbroce y la poda de las adelfas plantadas en la
Por ello, en la siguiente tabla se recogen las mediciones de las actuaciones. ) ) ) ) )
mediana de la carretera. El ancho de la mediana no se mantiene constante, si no que va variando a lo largo

del trazado. Por ello, la longitud que es necesario desbrozar no es igual a los quince (15) kildémetros que
‘ separan el PPKK 195+000 del PPKK 210+000, si bien el ancho de la vegetacién se mantiene mds o menos

MEDICIONES — MEJORA DE BIFURCACIONES
constante con una anchura de un metro.

o Altura del | Movimiento de tierras | y/glumen | Trasplante de
Sentido Localizacién Su;zemrz)lae desnivel | pesmonte e de gravilla vegetacion La longitud que serd necesario desbrozar a lo largo de todo el trazado es de, aproximadamente, 3748
(m) (m?3) (m?3) (m?) m, puesto que se ha evaluado el estado de la vegetacion en mediana y dicha longitud es la susceptible de
204+570 90 0.00 _ ) 18 _ crecer de manera descontrolada hasta reducir la visibilidad de la autovia.
Creciente 206+080 320 0.00 - - 64 -
207+340 380 0.20 - 76 76 2 arboles

ANEJO 9: PROPUESTAS DE MEJORA
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Cabe destacar que, esta actuacion se localizara principalmente en las zonas en las que la vegetacion de
la mediana se encuentra mds concentrada, ya que, al encontrarse mas cuajada, la visibilidad se reduce con

mayor facilidad al crecimiento de la vegetacion.

Tal y como se puede observar en el “Anejo 8: Diagndstico”, en general, tanto las flechas como las
marcas viales que delimitan la separacidn entre el carril adicional que permite la salida de los vehiculos
que circulan por el tronco principal de los dos carriles de circulacidn ordinarios se encuentran ligeramente

desgastados en algunas zonas y practicamente eliminados en otras.

Puesto que la funcién principal de estas marcas viales de sefializacién horizontal es guiar al usuario y
ser un complemento claro y adecuado a la sefializacién vertical, para minimizar los problemas derivados
de un mal estado de conservacién, se propone el repintado de las flechas de indicacion, asi como de las

marcas viales que delimitan el carril de salida.

En el sentido creciente de PPKK existen un total de diez (10) ramales de salida desde el tronco principal.
Asi mismo, en la “Tabla 4: Cumplimiento — sentido creciente” del “Anejo 4: Analisis del trazado” se pueden
observar las caracteristicas de dichos ramales, las cuales se recogen, a modo de resumen en la siguiente

tabla.

LONGITUD CARRILES DE RAMAL DE SALIDA — SENTIDO CRECIENTE

Numeracion PPKK Inicial Longitud (m)
1 196+420 202
4 197+790 92
5 199+110 256
7 200+820 91
9 201+850 103
11 202+500 80
13 204+570 79
15 206+080 88
17 207+340 151
19 209+800 131

Total 1273 m
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La longitud total de los carriles es igual a la longitud de marca vial pintada sobre el firme, por lo que, en

el sentido creciente de circulacién, se propone el repintado de 1273 m de marca vial tipo M-1.6.

Asi mismo, puesto que existen diez ramales de salida, existe el mismo nimero de flechas de indicacién

qgue han de ser repintadas para que tengan un buen estado de conservacioén.

Por otro lado, en el sentido decreciente de PPKK existen un total de diez (10) ramales de salida desde el

tronco principal, cuyas caracteristicas se recogen a continuacion.

LONGITUD CARRILES DE RAMAL DE SALIDA — SENTIDO DECRECIENTE

Numeracion PPKK Inicial Longitud (m)

1 195+090 71

3 196+530 113
5 199+060 117
7 201+000 161
9 202+050 102
11 202+750 159
13 205+190 140
15 207+020 201
17 207+940 156
19 209+900 185

Total 1405 m

La longitud total de los carriles es igual a la longitud de marca vial pintada sobre el firme, por lo que, en

el sentido decreciente de circulacidn, se propone el repintado de 1405 m de marca vial tipo M-1.6.

Asi mismo, puesto que existen diez ramales de salida, existe el mismo ndmero de flechas de indicaciéon

que han de ser repintadas para que tengan un buen estado de conservacioén.

Esto hace que, en total, sea necesario el repintado de 2678 m de marca vial de separacidn de carriles de

salida y un total de veinte (20) flechas de indicacidon de tipo M-5.1.

Tanto en el “Anejo 3: Situacién actual” como en el “Anejo 8: Diagndstico” se ha podido observar cdmo,

si bien, en general, el firme presenta un buen estado de conservacion y se encuentra bien mantenido, ya
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que las roderas y blandones que han ido apareciendo a lo largo de la vida util de la via han sido tratados

mediante la ejecucidn de parcheos.

Sin embargo, tal y como se ha observado existe un ramal de salida, concretamente el de la Salida 196:
Sax, en el que el firme se encuentra deteriorado y fracturado, siendo peligroso y susceptible de causar

problemas a los usuarios.

Para solucionar este problema, se propone la aplicacidn de un riego de imprimacién sobre la superficie
del firme, previo fresado del mismo, de manera que la altura de las barreras de proteccién se mantenga

constante, no resultando un peligro para los usuarios.

En total, puesto que se trata de un ramal de salida que da acceso a una gasolinera cuyo firme se
encuentra en buen estado, serd necesario fresar una extensién de 300 m2. Por lo tanto, serd necesario

extender un total de 300 m? de riego de imprimacion.

En el diagndstico de la problemdtica del tramo de autovia A-31 analizado se han observado ciertas
deficiencias con respecto a los elementos que permiten el drenaje y evacuacion de las precipitaciones y

pluviales que afectan a la carretera y que pueden afectar a la seguridad vial de los usuarios.

Se ha observado también que, en algunos tramos, la cuneta de la seccién se encuentra hormigonada
pero que en la mayoria de su longitud esta se encuentra excavada en el terreno natural. Asi mismo,
existen zonas en las que la cuneta estd colmatada por los arrastres y desprendimientos de los desmontes,
impidiendo el correcto drenaje de la via. En estas zonas, para mejorar la capacidad de drenaje de los
elementos, se llevara a cabo una limpieza de las cunetas, de manera que no existan obstaculos a la

evacuacion de pluviales y escorrentia.

Asi mismo, en las zonas en las que existe vegetacion baja en la cuneta, esta se eliminara. En concreto,

esta medida se aplicara en el entorno del PPKK 207+000 del sentido decreciente.

En el “Anejo 7: Estudio de la accidentalidad” se ha concretado la existencia de cinco puntos de conflictos,
en los cuales, tanto en sentido creciente como en sentido decreciente se han producido una serie de

accidentes a lo largo de los afios.

Estos son puntos problematicos en los que, en base a la necesidad de mejorar la seguridad vial, es
necesario actuar. Por tanto, aplicando las medidas que anteriormente se recogen se actuaria sobre dichos

puntos de conflicto, minimizando de esa manera el riesgo que suponen para el usuario de la via.
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En la siguiente tabla se muestran dichos puntos de conflicto, asi como la actuacién que tiene lugar en
ellos para aumentar al maximo la seguridad vial en el tramo de autovia A-31 comprendido entre los PPKK
195+000 y 210+000.

LOCALIZACION DE PUNTOS CONFLICTIVOS

Sentido PPKK de situacion Propuesta implementada
199+500 Instalacidn de barrera metalica simple
Proteccién de talud de desmonte
207+000 . o
Ejecucidn de zona de escape
. ) By Ejecucién de zona de escape
Ambos sentidos de circulacidn 207+500 . .
Mejora del drenaje
208+500 Proteccion de talud de desmonte
Proteccién de talud de desmonte
210+000 B o
Instalacidn de barrera metalica simple

Asi pues, estas actuaciones sirven como método para la reduccién del riesgo para los usuarios.

Tal y como se ha concretado con anterioridad, se define un segundo nivel de actuaciones entre las que
se incluyen actuaciones cuya ejecucidn requiere de un estudio especifico y la elaboracién y/o redaccion de
un documento técnico que acredite de manera real y fidedigna la adecuacion de las actuaciones para la

resolucidn de la problematica existente.

En el presente proyecto se ha centrado la definicién de propuestas en aquellas comprendidas en el

primer nivel de actuacion y han sido desarrolladas para el fin para el que han sido concebidas.

Sin embargo, en el presente apartado se enumeran las actuaciones que quedarian incluidas en el
segundo nivel de actuacidn y que, sirviéndose del andlisis de la autovia A-31 entre los PPKK 195+000 vy

210+000 realizado en el presente Trabajo Final de Master, pueden ser desarrolladas.

Dichas actuaciones son las siguientes:
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Tal y como se ha definido, existente un total de veinte accesos en el sentido creciente de PPKK y otros
diecinueve en el sentido contrario, haciendo que el tramo de autovia comprendido entre los PPKK
195+000 y 210+000 exista una densidad de accesos de 2.60 accesos/km.

Esta densidad de accesos podria resultar adecuada en caso de que estos permitiesen la conexidn entre
diferentes puntos con la autovia A-31. Sin embargo, esto no sucede en algunos accesos, en los que, dos

ramales de salida seguidos conectan con la misma via de servicio o con la misma carretera convencional.

Por lo tanto, tras un estudio preciso y pormenorizado de los accesos, una actuacién de segundo nivel
seria tanto la adecuacidn a la normativa de todos ellos, como la reubicacién de los mismos, de manera que

se reduzca la densidad de accesos y estos sean mas eficaces y eficientes.

En el “Anejo 4: Andlisis del trazado” ha sido posible observar como gran parte de los elementos que
componen el trazado de carretera no cumple con las caracteristicas minimas o deseables definidas por la
Instruccién de Carreteras en su Apartado 3.1-IC. Por tanto, el redisefio de la via para conseguir la

adecuacion de la misma a dicha normativa seria una medida de actuacién del segundo nivel de actuacién.

Dadas las caracteristicas orograficas de la zona por la que discurre el tramo, seria necesario considerar
las afecciones que la mejora del trazado supondria en los habitantes que residen en los municipios

aledafios a ella.

Como cabe recordar, parte del trazado, en concreto la parte central del mismo, discurre encajonado
entre las viviendas de los habitantes de Elda y Petrer, por lo que el redisefio de la autovia supondria,

inevitablemente, una afeccion a dichos habitantes.

Es necesario, por tanto, realizar un estudio pormenorizado de beneficios y costes, con el fin de evaluar
si la mejora geométrica del trazado se veria directamente traducida en un beneficio para la poblacidn

cercana.

Tal y como se visto con anterioridad, la seccién transversal de la autovia incumple los criterios y
dimensiones minimas definidas por la Instruccion de Carreteras en su Aparatado 3.1-IC. Por tanto, la
ampliacion de la seccidn transversal hasta alcanzar, al menos, las dimensiones minimas definidas por la

norma seria una actuacion a considerar en el segundo nivel de actuacién.
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Sin embargo, al igual que ocurre con el redisefio del trazado, puesto que en el trazado central del tramo
este se encuentra practicamente encajonado entre los municipios de Petrer y Elda para la aplicacion de
esta actuacién es necesario un estudio pormenorizado de las afecciones, tanto fisicas como sociales que

las expropiaciones necesarias para la aplicacién de esta medida supondrian.

Todo ello ha de ser definido con mayor detalle en el documento técnico pertinente.

Con todo ello, quedan definidas las actuaciones propuestas para la mejora de la seguridad vial del
tramo de autovia A-31 comprendido entre los PPKK 195+000 y 210+000.

Sirva el presente anejo tanto como base de definicidn de las propuestas de mejora de la via como de
sustento para la elaboraciéon de la relacién valorada que tendrd en cuenta los diferentes aspectos a

considerar para el desarrollo de dichas medidas.

- “Hacia las carreteras que perdonan” Jacobo Diaz Pineda. Director General Adjunto. Asociacion

Espafiola de la Carretera

- https://www.tecnocarreteras.es/2019/01/04/que-son-las-carreteras-que-perdonan-y-por-que-

son-tan-importa ntes/

- “Forgiving roadsides design guide” Conference of European Directors of Roads (November 2012)

- https://www.researchgate.net/publication/261788666 Forgiving Roadsides Design Guide

- “Self-explaining and Forgiving Roads — Speed management in rural areas” Lene Herrstedt, Director,

Civil Engineer Ph.D., Trafitec, Denmark
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