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1.- ANTECEDENTES

En octubre de 2006 se redact6 por el equipo de Ingenieros de Caminos que suscriben
el Estudio de Trafico preceptivo para la Revision del Plan General de Ordenacién
Urbana, en el que se estudiaba la carretera nacional N-340 entre la carretera CV 904
(a Catral) y la carretera N — 325 (a Novelda) que, entre la rotonda a construir junto al
restaurante Las Palmeras, constituye la travesia urbana de la N — 340. Asimismo, se
estudio la futura Ronda Sur cuyo trazado comunica por el sur del casco urbano las
rotondas a construir en la interseccion de la N-325 con la N-340 y la rotonda a
construir frente al Restaurante Las Palmeras.

Con fecha 1 de septiembre., la mercantii AUSUR, (Autopistas del Sureste),
concesionaria de la autopista de peaje AP-7, remitid un escrito a la Inspeccién de
Explotacion de la Autopista de Peaje AP-7 del Ministerio de Fomento, en su
demarcacién de Alicante, escrito que fue remitido al Ayuntamiento de Crevillent, en el
que, relativo al Estudio de Tréfico, dice:

“En el estudio de trafico no se ha realizado un andlisis de las glorietas existentes en e/
enlace de la Autopista AP-7 con la carretera CV-904, lo cual resulta necesario, ya que
la implantacion del sector I-11 en las inmediaciones del mismo puede tener incidencia
en el nivel de servicio del enlace”.

En cumplimiento de lo anterior se redacta el presente anejo al estudio realizado en
2006.

2.- OBJETO Y METODOLOGI A

El objeto del presente anejo y la metodologia a emplear son las mismas que la del
estudio realizado en octubre de 2006, del cual se extraeran las previsiones de
desarrollo que prevé la Revision del Plan General.

3.- DESCRIPCION Y CARACTERIZACION DEL SUELO URBANIZABLE
INDUSTRIAL QUE AFECTA AL ENLACE DE LA AUTPISTA AP-7 CON LA
CARRETERA CV-904

El suelo urbanizable industrial con ordenacién pormenorizada situado junto a la
autopista AP-7, en el extremo sur del término municipal, es el denominado sector |-11,
cuya superficie es:

Sector m? suelo Coef. edificabilidad Sup. techo (m?)

I - 11 100.830 2 m¥/m? 201.660
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4.- VIARIO SOBRE EL QUE VERSARA EL ANEJO AL ESTUDI O DE TRAFICO

El viario sobre el que versara el presente anejo de tréfico es:

e Rotonda 1.- Situada en el lateral izquierdo, sentido hacia Cartagena, de la AP-7

e Rotonda 2.- Situada en el lateral derecho, sentido hacia Cartagena, de la
autopista AP-7.

e Paso superior sobre la autopista AP-7 de comunicacion entre las rotondas R1 y
R2.

La rotonda R1 tiene las siguientes cinco entradas:

Entrada desde Murcia / Crevillent
“ “  Paso superior
* 13 AP_7
“ “  Catral
¢ “  San Felipe Neri

y las siguientes cinco salidas:

Salida hacia Murcia / Crevillent
“ “  AP-7
¢ “  Paso superior
“ “  Catral
“ “  San Felipe Neri

La rotonda R 2 tiene las siguientes tres entradas:

Entrada desde AP-7
“ “  Las Casicas
Paso superior

y las siguientes tres salidas:
Salida hacia Las Casicas
“ “  AP-7
“ “  Paso superior
Bl paso superior sobre la autopista AP-7 que comunica las dos rotondas dispone de un

carril de circulacién por sentido. Los accesos y salidas de las rotondas disponen
asimismo, de un solo carril de circulacién por sentido.

5.- EVALUACI ON DEL TRAFICO

5.1.- Trafico en la autopista AP-7
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Las IMD de la autopista AP-7 de Alicante a Cartagena, en el tramo comprendido entre
el enlace de Catral y la conexion con la autovia A-7 son:

IMD
TRAMO ANO
Ligeros Pesados Total
Autovia A-7 / Catral 2008 20.048 2.881 22.929
IMD
TRAMO ANO
Ligeros Pesados Total
Autovia A-7 / Catral Noviembre 2008 18.332 2.636 20.968
Autovia A-7 / Catral Diciembre 2008 17.493 2.376 19.869
Autovia A-7 / Catral Enero 2009 16.116 2.267 18.383
Autovia A-7 / Catral Febrero 2009 17.873 2.384 20.221
Autovia A-7 / Catral Marzo 2009 18.271 2.359 20.630
Autovia A-7 / Catral Abril 2009 19.801 2.674 22.475
Autovia A-7 / Catral Mayo 2009 19.877 2.607 22.484
Autovia A-7 / Catral Junio 2009 20.983 2.847 23.830
Autovia A-7 / Catral Julio 2009 23.883 3.488 27.371
Autovia A-7 / Catral Agosto 2009 24.994 2.179 27.173
Autovia A-7 / Catral Septiembre 2009 20.344 2.051 22.385
Autovia A-7 / Catral Octubre 2009 19.371 2.472 21.843

5.2.- Trafico en lasrotondas R 1y R2 objeto del estudio

Se ha realizado un aforo manual, de nueve horas de duracién en cada una de las dos
rotondas R 1 y R 2 descritas anteriormente.

Los aforos se realizaron el martes dia 1 de diciembre, entre las 8 h. y las 17 h., no
pudiendo prolongarse por falta de visibilidad. En ese dia no habia ningun
acontecimiento ni fiesta en la comarca, sin lluvia y sin que se hubiera producido ningin
accidente en la red viaria préxima que pudieran distorsionar los resultados.

Las entradas y salidas de las rotondas estan reflejadas en el croquis n° 1.

Los datos obtenidos se recogen en el anejo n® 1.
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CREVILLENT

Cv-8630

CREVILLENT

Croquis 1

Rotondas: Entradas y salidas
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La hora de maximo tréfico se produjo en ambas rotondas entre las 13 y las 14 h. con
un total de entradas en la rotonda n® 1 de 819 vehiculos, de los cuales 47 fueron
vehiculos pesados. En la rotonda 2 el numero de entradas fue de 296 vehiculos con 16
pesados.

Los movimientos en las rotondas, por entradas y salidas de vehiculos fueron en una
hora:

Rotonda 1
Veh./ h. pesados
Entrada desde Murcia / Crevillent 199 9
“ “  Paso superior 125 14
AP -7 156 10
“ “  Catral 261 10
¢ “  San Felipe Neri 78 4
TOTAL 819 45
Veh./ h. pesados
Salida hacia Murcia / Crevillent 183 19
“ “ AP-7 97 7
Paso superior 163 3
“ “  Catral 317 12
¢ “  San Felipe Neri 59 6
TOTAL 819 47
Rotonda 2
Veh./ h. pesados
Entrada desde AP -7 106 6
“ “  Las Casicas 27 4
“ “  Paso superior 163 6
TOTAL 296 16
Veh./ h. pesados
Salida hacia Las Casicas 21 2
“ “ AP-7 150 9
¢ “  Paso superior 125 5
TOTAL 296 16

Estimando que las maximas intensidades horarias aforadas son el 10 % de la IMD en
el croquis n® 2 se reflejan las intensidades diarias de las entradas y salidas de
vehiculos en las rotondas.
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Estimacion del trafico actual en las rotondas
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6.- PROGNOSIS DE LOS FLUJOS DE TRAFICO CONSIDERANDO
DESARROLLADO EL SUELO URBANIZABLE INDUSTRIAL ORDENADO
PORMENORI ZADAMENTE (SECTOR [-11), SEGUN LA PROPUESTA DE LA
REVISION DEL PLAN GENERAL

El aumento de la IMD en las carreteras y rotondas contiguas al sector industrial I-11,
cuando esté totalmente desarrollado segun la propuesta de la Revisién del Plan
Genaro, considerando este como desarrollo a medio plazo (14 afos*), de deberéa tanto
al desarrollo de la comarca en la que se encuentra como al desarrollo del suelo que
hoy cuenta con ordenacién pormenorizada.

El aumento de las IMD en la red viaria debido al crecimiento de la comarca (Aspe,
Elche, Catral, Albatera) lo estimamos en un 5 % anual y el aumento de la IMD en la
red viaria debido al crecimiento a medio plazo, lo fijamos en funcion del desarrollo
industrial previsto en ese periodo, asignando los viajes que se originan al viaria en
donde estan previstos estos desarrollos.

El aumento de las IMD actuales debido al crecimiento de la comarca se calcula por la
formula:

IMDy = IMDg (1 + )V

donde:
IMDy = Intensidad Media Diaria futura
IMDy = Intensidad Media Diaria actual
r = tasa de crecimiento 0,5 %
N = ndmero de afnos

IMD 14 = 1,072 IMD

Las IMD futuras a medio plazo, por incremento de trafico en la comarca a medio plazo,
son las reflejadas en el croquis n® 3.

(*) En el apartado 4 del Estudio de Tréfico de octubre de 2006, se calculaban 17 afos para el desarrollo a
medio plazo. Habiendo transcurrido tres afos y como el trafico considerado es el actual, se considera
como el medio plazo en 14 afos.
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Croquis 3

Estimacién de las IMD futuras a medio plazo por incremento del trafico en la comarca
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B aumento de las IMD debedlo al futuro desarrollo de la zona industrial “sector | —
117, segun el Estudio de Trafico de 2006, es:

Sector M2 techo N¢ de N¢ de viajes N¢ viajes Asignacion
industrial personas personay dia
[ - 11 201.660 771 1,3 1.002 50% entrada R1

De los 1.002 veh./dia que origina el sector | — 11, se considera que el 50% tendra su
entrada / salida por la rotonda 1 y el otro 50 % por la CV — 804.

Las IMD futuras a medio plazo debidas al desarrollo del suelo industrial y su punto de
asignacion se refleja en el croquis n® 4.
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Asignacioén del nimero de vehiculos en la entrada / salida a la rotonda 1
debido al desarrollo del sector industrial | - 11
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Sumando la IMD futura a medio plazo tanto por incremento del trafico como por el
desarrollo industrial y repitiendo el trafico en las rotondas en igual proporcion que el

reparto actual, resulta que a medio plazo las entradas / salidas en las rotondas seran
las reflejadas en el croquis n® 5.
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Estimacién de los tréaficos totales (IMD) a medio plazo
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El andlisis de trafico en cada rotonda es el siguiente:

Rotonda 1

Ano 2009 IMD toraL 16.380 veh./dia
Incremento por sinergia comarcal 1.179 veh./dia
Incremento por desarrollo industrial 500 veh./dia

TOTAL 18.059 veh./ dia

El incremento en 14 afnos es de 1.679 veh./dia, que representa un crecimiento anual
del 0,7 %.

Rotonda 2

Aro 2009 IMD vora 5.920 veh./dia
Incremento por sinergia comarcal 426 veh./dia
Incremento por desarrollo industrial 308 veh./dia

TOTAL 6.654 veh./dia

El incremento en 14 anos es de 734 veh./dia, que representa un crecimiento anual del
0,8 %.

7.-PROGNOSIS DE LOS FLUJOS DE TRAFICO CONSIDERANDO
DESARROLLADO EL SUELO URBANI ZABLE SIN ORDENAR
PORMENORIZADAMENTE TANTO RESIDENCIAL COMO INDUSTRIAL Y DE
EQUIPAMIENTOS, SEGUN LA PROPUESTA DE LA REVISION DEL PLAN
GENERAL

El incremento de las IMD en las rotondas en estudio en el futuro a largo plazo tan solo
sera debido al crecimiento de la comarca, puesto que en la zona de afeccion, en la
Revisién del Plan General no se desarrolla mas suelo, ni urbano ni industrial.

Debido al crecimiento de la comarca, ,las IMD, en el futuro a largo plazo tendran un
crecimiento del 6 %, puesto que:

IMDy = IMDy (1 + 0,05)" = 1,06 IMD,

Las IMD futuras a largo plazo estan presentadas en el croquis n® 6.
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El andlisis del trafico en las rotondas es el siguiente:

Rotonda 1

IMD a medio plazo 18.059 veh./dia
Incremento por desarrollo urbano
Incremento por desarrollo comarcal 1.084 veh./dia

TOTAL 19.143 veh./ dia

El incremento en 11 anos ha resultado ser de 1.084 veh./dia, que representa un
incremento del 0,5 %.

Rotonda 2

IMD a medio plazo 6.654 veh./dia
Incremento por desarrollo urbano
Incremento por desarrollo comarcal 399 veh./dia

TOTAL 7.053 veh./dia

El incremento en 11 afos ha resultado ser de 399 veh./dia, que representa un
crecimiento anual del 0,5 %.

8.-CONDICIONES DE FUNCIONAMIENTO DE LAS ROTONDAS R1 Y R2 CON
LOS FLUJOS DE TRAFICO RESULTANTES DEL DESARROLLO DE LA
REVISION DEL PLAN GENERAL Y DEL DESARROLLO COMARCAL

Vamos a estudiar el funcionamiento de las rotondas, tanto con el trafico actual como
con el estimado a largo plazo puesto que la diferencia de IMD con el medio plazo es
muy pequena.

Se mantiene la hipbtesis de mantenerse el mismo numero de carriles de entrada y
salida en las rotondas.

8.1.- Funcionamiento de las rotondas con trafico actual

Considerando el viario correspondiente a las dos rotondas R1 y R2 que forman las
“pesas” del enlace y que se ha dibujado en los croquis precedentes, y con las
intensidades horarias definidas anteriormente, se ha analizado el comportamiento de
cada rotonda desde el punto de vista de su capacidad, haciendo para ello uso del
programa Girabase version 4.0 del CERTU, con los resultados que se indican en el
Anejo 2.

Del andlisis de dichos resultados podemos destacar que con los niveles de trafico
actuales no se producen retenciones dignas de consideracién, con tiempos de espera
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medios inferiores a 1 segundo y longitudes de retencion equivalentes, como maximo, a
2 vehiculos, como se refleja en el siguiente cuadro:

Estado actual Tiempo medio Longitud max. de Reserva de
(ano 2009) de espera almacenamiento Capacidad
(seg) (veh.) (%)
Min Max Min Max Min Max
R-1 0 1 2 2 82 96
R-2 0 0 2 2 87 98

De acuerdo con el TRB, Manual de Capacidad 2000, el Nivel de Servicio en
intersecciones guarda una relacion directa con la demora media en la forma en que se
aprecia en el siguiente cuadro:

Nivel de servicio Demora media (s)
0-10

>10- 15

>15-25

>25-35

>35 - 60
>60

mMMmo0|w|>

Por lo tanto, de acuerdo con el Manual de Capacidad y habida cuenta de que la
demora media es inferior a 1 segundo, podemos afirmar que a medio plazo los niveles
de servicio de las dos rotondas se mantienen en el nivel A.

8.2.- Funcionamiento de las rotondas con trafico a largo plazo

Con el mismo viario considerado en la situacién actual y con las intensidades horarias
correspondientes al largo plazo definidas anteriormente, se ha analizado el
comportamiento de las dos rotondas desde el punto de vista de su capacidad,
haciendo para ello uso del programa Girabase version 4.0 del CERTU, con los
resultados que se indican en el Anejo 2 (las conclusiones son las mismas para el caso
de trafico a medio plazo, por lo que no vamos a considerar esta situacién intermedia).

Del andlisis de dichos resultados podemos destacar que el largo plazo (hasta el afio
2034) no se van a producir retenciones dignas de consideraciéon, con tiempos de
espera de 2 segundos y longitudes de retencion equivalentes, como maximo, a 4
vehiculos.

Al final del periodo del largo plazo nos encontramos con unos margenes o Reservas de
Capacidad, longitudes de espera y tiempos de espera en cada rotonda que alcanza los
siguientes valores:
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Largo Tiempo medio Longitud max. de Reserva de
Plazo de espera almacenamiento Capacidad
(afo 2034) (seq) (veh.) (%)
Min Max Min Max Min Max
R-1 0 1 2 2 78 95
R-2 0 0 2 2 85 98

De acuerdo con el Manual de Capacidad y habida cuenta de que la demora media es
en todo caso inferior a los 2 segundos, podemos afirmar que a largo plazo los niveles
de servicio de las dos rotondas se mantienen en el nivel A.

Como conclusién de estos célculos de capacidad, pedemos resefiar que las dos
rotondas estan muy lejos de agotar su capacidad, no produciéndose demoras dignas
de consideracion en el periodo que abarca hasta el final del largo plazo (2034).

8.3.- Conclusiones

Como conclusion de los célculos de capacidad efectuados, podemos destacar que los
dos rotondas estan muy lejos de agotar su capacidad, no produciéndose demoras
dignas de consideracién en el periodo que abarca desde el afno del presente estudio
(2009) hasta el final del largo plazo (2034). De acuerdo con el Manual de Capacidad, y
habida cuenta de que la demora media es en todo caso inferior a los 2 segundos,
podemos afirmar que tanto en la actualidad como a medio y largo plazo los niveles de
servicio de todas las rotondas se mantendran en el nivel A.

Lo més destacable del régimen de funcionamiento de las rotondas, tanto a corto como
a largo plazo, es la gran fluidez del trafico que las atraviesa, pues hasta en el caso de
la mas solicitada (la rotonda R1 que constituye la “pesa” del lado Catral / San Felipe
Neri) nos encontramos con valores considerables de reserva de capacidad. A dicha
circunstancia contribuye sin duda el disefio “generoso” de los diametros de las
rotondas.

Crevillent, enero de 2010

Lazaro Lopez Andrés Enrique del Rio Vidal Luis Rodriguez Robles
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ROTONDA 1
Hora 8h. — 9 h.

Entrada desde Murcia / Crevillent
¢ “  Paso superior

AP-7

Catral

San Felipe Neri

Salida hacia Murcia / Crevillent
“ “ AP-7

Paso superior

Catral

San Felipe Neri

Hora 9h. - 10 h.

Entrada desde Murcia / Crevillent
¢ “  Paso superior

AP -7

Catral

San Felipe Neri

Salida hacia Murcia / Crevillent
“ “ AP-7

Paso superior

Catral

¢ “ San Felipe Neri

ANEJO N¢ 1

135 12
90 6
153 9
178 7
47 2
Total 603 36
163 8
79 7
120 5
210 16
31 0
Total 603 36
120 9
101 6
139 6
181 9
32 4
Total 573 34
168 12
56 0
112 11
188 9
49 2
Total 573 34
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Hora 10h.—-11 h.

Entrada desde Murcia / Crevillent 158 6
¢ “  Paso superior 102 7
“ “ AP-7 116 9
“ “  Catral 210 14
“ “  San Felipe Neri 44 0
Total 630 36
Salida hacia Murcia / Crevillent 164 10
“ “ AP-7 40 2
Paso superior 146 14
“ “  Catral 204 8
¢ “  San Felipe Neri 76 2
Total 630 36

Hora 11h.—-12 h.
Entrada desde Murcia / Crevillent 186 18
¢ “  Paso superior 87 7
“ “ AP-7 142 6
“ Catral 265 16
“ “  San Felipe Neri 70 2
Total 750 49
Salida hacia Murcia / Crevillent 181 13
“ “ AP-7 65 4
¢ “  Paso superior 150 11
“ “  Catral 251 13
“ “ San Felipe Neri 103 8
Total 750 49
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Hora 12h. - 13 h.

Entrada desde Murcia / Crevillent 181 10
¢ “  Paso superior 110 5

“ “ AP-7 174 10

“ “  Catral 242 2

“ “  San Felipe Neri 100 4
Total 807 31

Salida hacia Murcia / Crevillent 190 14
“ “ AP-7 84 4
Paso superior 153 6

“ “  Catral 296 5

¢ “  San Felipe Neri 84 2
Total 807 31

Hora 13h. — 14 h.

Entrada desde Murcia / Crevillent 199 9
¢ “  Paso superior 125 14

“ “ AP-7 156 10

“ Catral 261 10

¢ “  San Felipe Neri 78 4
Total 819 47

Salida hacia Murcia / Crevillent 183 19
“ “ AP-7 97 7

¢ “  Paso superior 163 3

“ “  Catral 317 12

¢ “ San Felipe Neri 59 6
Total 819 47
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Hora 14h. - 15 h.

Entrada desde Murcia / Crevillent 123 6
¢ “  Paso superior 141 7
“ “ AP-7 152 8
“ “  Catral 127 7
¢ “  San Felipe Neri 65 3
Total 608 31
Salida hacia Murcia / Crevillent 159 12
“ “ AP-7 99 3
Paso superior 128 9
“ “  Catral 183 3

“ “  San Felipe Neri 39
Total 608 31

Hora 15h. — 16 h.

Entrada desde Murcia / Crevillent 153 12
¢ “  Paso superior 145 10

“ “ AP-7 151 6

“ Catral 173 18

¢ “  San Felipe Neri 63 5
Total 685 51

Salida hacia Murcia / Crevillent 185 10
“ “ AP-7 101 8

¢ “  Paso superior 89 11

“ “  Catral 221 19

¢ “ San Felipe Neri 89 3
Total 625 51
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Hora 16h.—-17 h.

Entrada desde Murcia / Crevillent 160 9
“ “  Paso superior 130 11
AP—-7 183 15

“ “  Catral 200 12

“ “  San Felipe Neri 48 3
Total 721 50

Salida hacia Murcia / Crevillent 198 14
“ “ AP-7 128 15

“ “  Paso superior 89 4
Catral 240 11

“ “  San Felipe Neri 66 6
Total 721 50
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ROTONDA 2
Hora 8h. -9 h.
Entrada desde AP -7 123 4
“ Las Casicas 18 4
“ “  Paso Superior 120 4
Total 261 12
Salida hacia Las Casicas 25 3
“ ‘© AP-7 146 7
“ “  Paso superior 90 2
Total 261 12
Hora 9h.—-10 h.
Entrada desde AP -7 91 3
“ Las Casicas 14 1
“ “  Paso Superior 112 4
Total 217 8
Salida hacia Las Casicas 18 1
“ ‘© AP-7 98 2
¢ “  Paso superior 101 5
Total 261 8
Hora 10h. - 11h.
Entrada desde AP -7 74 0
“ Las Casicas 20 2
“ “  Paso Superior 146 14
Total 240 16
Salida hacia Las Casicas 18 2
“ ‘© AP-7 120 10
¢ “  Paso superior 102 4
Total 240 16

Pagina 6



Revision del Plan General de Ordenacion Urbana: Anexo al Estudio de Trafico

Hora 11h. - 12 h.

Entrada desde AP -7 77 4
“ “  Las Casicas 23 3

“ Paso Superior 150 11
Total 250 18

Salida hacia Las Casicas 25 2
“ “ AP-7 138 9

¢ Paso superior 87 7
Total 250 18

Hora 12h. - 13 h.

Entrada desde AP -7 116 4
“ “  Las Casicas 13 9
“ Paso Superior 153 6
Total 282 10
Salida hacia Las Casicas 18 2
“ “ AP-7 154 3
¢ Paso superior 110 5
Total 282 10

Hora 13h. — 14h.
Entrada desde AP -7 106 6
“ “  Las Casicas 27 4
“ Paso Superior 163 6
Total 296 16
Salida hacia Las Casicas 21 2
“ “ AP-7 150 9
¢ Paso superior 125 5
Total 296 16
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Hora 14h. - 15 h.

Entrada desde AP -7 78 9
“ “  Las Casicas 11 0
“ Paso Superior 128 6
Total 217 15
Salida hacia Las Casicas 6 1
“ “ AP-7 70 6
¢ Paso superior 141 8
Total 217 15
Hora 15h. - 16 h.
Entrada desde AP -7 92 6
“ “  Las Casicas 17 3
“ Paso Superior 89 8
Total 198 17
Salida hacia Las Casicas 11 5
“ “ AP-7 42 3
¢ Paso superior 145 9
Total 198 17
Hora 16h. — 17h.
Entrada desde AP -7 103 7
“ “  Las Casicas 7 1
“ Paso Superior 95 6
Total 205 14
Salida hacia Las Casicas 16 1
“ “ AP-7 59 4
¢ Paso superior 130 9
Total 205 14
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ROTONDA 1

ANEJO N¢ 2

MNom du Carrefour :

ROTONDA R1 SOBRE CV-904

Localisation : CREVILLENTE (ALICANTE)
Environnement : Rase Campagne
Variante : Sin desdoblar
Date : 26/01/2010
Anneau
Rayon de ['lot infranchissable : 2500 m
Largeur de la bande franchissable : 1.00 m
Largeur de l'anneau : 9.00m
Rayon extérieur du giratoire : 35.00m
Branches
Largeurs (en m)
Nom Angle |[Rampe | Tourne Entrée llat | Sortie
(degrés) > a adm|alsm
3% droite

Branche 1: Norte 0 8.00 14.00 | 9.00
Branche 2 T 4.00 12.00 | 8.00
Branche 3 132 0.00 000 | 8.00
Branche 4 180 Qul 4.00 14.30 | 8.00
Branche 5 220 4.00 0.00 | 0.00
Branche & 270 4.00 7.00 | 8.00

Branche 4

Branche 3

I"a 1: Morte

Branche 5

Branche 8

Branche Branche 2

Branche Branche 3

Branche Branche 4

Branche Branche 6

Branche Branche 1: Norte
Une sertie aussi large est rarement utile.

Remarques de conception

Une sertie aussi large est rarement utile.
Une sertie aussi large est rarement utile.
Une sertie aussi large est rarement utile.

Une sertie aussi large est rarement utile.

L'anneau est trop étroit pour une circulation optimale de la voie d'entrée Branche 1: Narte
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Période Estado actual

Trafic Piétons

4- Brancne £

§- Branche 5,

Total
1 2 3 4 5 € | Entrant

1 0 24 4 " 39 78

2 10 0 48 32 109 198
3

4 12 16 0 75 125

B 16 23 23 94 156

] 21 120 a7 0] 261
[Total

[Borani| 58 183 7 | 163 317 | 818

2- Granche 2

1 - Branche 1: Nodte

&- Branche &
Période Medio plazo
Trafic Piétons
[ 2[s] s | e
20 10 o] 0] o] 10]
Trafic Véhicules Mode UVP
Total
1 2 3 4 5 € | Entrant
1 o 29 5 13 44 91
2 12 o 57 38 131 238
3
4 14 24 26 0 79 143
E 7 27 0 2 a8 179
] 24 141 20 103 0 288
[Total
Borant| 77 [ 221 108 | 131 352 939

2- Granche 2

1- Branche 1: Morte
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Période Largo plazo

Trafic Pietons

Total
1 2 4 5 6 | Entrant
1 0 ]| 3 47 96
2 13 o 4 139 | 284
3
4 15 26 1] a3 151
E 28 28 b} 104 188
] 25 150 110 0] 308
[Total
Borant| &1 235 113 | 192 373 | 954

4 snancne &

5- Branche

Période Estado actual

Trafic Piétons

[+ ] 2[s] als[ el
[ o o] 1e] 1o 1] io]

Total
1 2 3 4 5 & | Entrant

1 0 24 11 39 78

2 10 0 32 109 | 189
3

4 12 16 0 s 125

5 16 23 23 94 | 158

6 21 | 120 a7 D | 261
[Total

Fortant| 59 183 a7 183 317 8139

Remarques sur la période

Meant
Resultats
Rézerve de Capacité Longusur de Stockage Temps d'Attente
en uvp/h en % moysnne  mawmale | moyen total
Branche 1: Morte 2069 96% Ovh 2vh 0= 1}
Branche 2 1244 6% Ovh 2vh 0
Sranche 2
Branche 4 1018 a9% Ovh 2vh 0s
Branche 5 1208 &9% Ovh 2vh 1s
Branche & 1280 3% Ovh 2vh Os
Conseils

Branche Branche 1: Norle
Une entrée & une voie suffit probablement.

Branche Branche 2

Branche Branche 3
Branche de sortie unigusment

Branche Branche 4

Branche Branche 5
Branche d'entrée uniquement

Branche Branche &
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Période Medio plazo

Trafic Piétons

[ ] =l
[

[ al 5] ¢
[0 0] | 1

o] o]

Trafic Véhicules en UVP

Total
1 2 3 4 5 & | Entrant

1 1] 29 5 13 44 a1

2 12 o 57 38 131 238
3

4 14 24 26 0 79| 143

5 27 er 0 27 98 | 179

-] 24 | 141 20 | 10 0| 288
[Total

Bortant| 77 | 221 108 | 131 352 | @33

Remarques sur la période

Neant
Resultats
Rézerve de Capacité (Longusur de Stockage Temps dAttente
en uvpth en% moyenne  maximale | maoyen fotal
Branche 1: Morte 1978 96% Ovh 2vh Os 0.0h
Branche 2 1182 83% Ovh 2vh 1s 0.0h
Branche 3
Branche 4 a75 87% Ovh 2vh Os
Sranche & 1133 6% Ovh 2vh 1s
Branche & 1202 81% Ovh 2vh Os
Conseils

Branche Branche 1: Morie
Une entrée & une voie suffit probablement.

Branche Branche 2

Branche Branche 3
Branche de sorfis uniguement

Branche Branche 4

Branche Branche 5
Branche d'sntrée uniquement

Branche Branche §

Période Largo plazo

Trafic Piétons

Ll 2]a] 4]

5
o[ o[ o] 1o o] 10

Trafic Véhicules en UVP

Total
1 2 3 4 5 6 | Entrant
1 0 k)l 5 13 47 96
2 13 o 61 41 138 [ 254
3
4 15 26 e a a3 | 151
5 28 28 0 28 104 | 188
] 25 [ 180 20 [ 110 0] 3208
[Total
Sorfanti| &1 | 235 | 113 | 182 373 | 984

Remarques sur la période

MNéant
Résultats
Reéserve de Capacité |Longueur de Stockage Temps d'Attente
enuvph en% moyenne maximale | moyen fotal
Branche 1: Morte 1936 5% Ovh 2vh Os 0.0h
Branche 1150 B2% Ovh 2vh 1s 0.0h
Branche 3
Branche 4 a57 86% Ovh 2vh Os
Branche 5 10 85% Ovh 2vh 15
Branche & 173 9% Ovh 2vh Os
Conseils

Branche Branche 1: Morte
Une enfrée & une voie suffit probablement.

Branche Branche 2

Branche Branche 3
Branche de sortie uniquement

Branche Branche 4

Branche Branche 5
Branche dentrée uniguement

Branche Branche &
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Branche Branche 1: Norte

Périodes de trafic | RSSETve de Capacité |Longueur de Stockage | Temps d'Attente

=n uvplh en % moyenne  maximale | moyen total
Estado actual 2068 96% Ovh 2vh Os 0.0h
Medic plazo 1978 9E% Ovh 2vh Os 0.0h
Largo plazo 1936 95% Ovh 2vh Os 0.0h

Branche Branche 2

Péricdes de frafic Réserve de Capacité |Longueur de Stockage Temps d'Attente

=n uvplh en % moyenne  maximale | moyen total
Estado actual 1244 B8E% Ovh 2vh Os 0.0h
Medio plazo 1182 3% Ovh 2vh 1s 0.0h
Largo plazo 1150 82% Ovh 2vh is 0.0h

Branche Branche 3
Branche de sortie uniquement

Branche Branche 4

Périodes de trafic Réserve de Capacité |Longueur de Stockage Temps d'Attente

=n uvplh en % moyenne  maximale | moyen total
Estado actual 1018 9% Ovh 2vh Os 0.0h
Medio plazo 475 7% Ovh 2vh Os 0.0h
Largo plazo 57 6% Ovh 2vh Os 0.0h

Branche Branche 5
Réserve de Capacité |Longueur de Stockage Temps d'Attente

Péricdes de trafic

en uvplh en% moyenne  maxmale | moyen total
Estado actual 1208 9% Ovh 2vh 1s 0.0h
Medio plazo 1133 G6% Ovh 2vh 1s 0.0h
Largo plazo 1101 5% Ovh 2vh is 0.0h

Branche Branche 6

Périodes de trafic Réserve de Ca%a%té L ongueur de Stockage Temps d'Attente

=n uvplh &l moyenne  maximale | moyen total
Estado actual 1280 3% Ovh 2vh Os 0.0h
Medio plazo 1202 1% Ovh 2vh Os 0.0h
Largo plazo 1173 9% Ovh 2vh Os 0.0h

Estado actual

Trafic Entrant
Estado actual j r

Bemarques | L
Satirer |a branche | r

500

Fermner | :

o # 500 1000 1500 2000 2500 Tl
i R G NPT GBI o R NPt
| Réserve deCapacité | Longuewr de Stockage | Temps dattente
| enuvpih | en | moyenne | maximale | moyen | total

2 ranche 2
Branche 3
Branche 4 1018 89% Ovh 2vh Os 0.0k
Branche 5 1208 29% Ovh 2vh 1s 0.0h|
Branche & 1280 93 Ovh 2vh O 0.0k
E

P1 Estado actual

P2 Medio plazo

HEW

P3 Largo plazo
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Medio plazo

Trafic: Entrant
Medio plazo j r

1500

Remarques | :
Saturer|a bratche | r

500

Fermer | :

# 500 1000 1500 2000 2500 Tt
s R G NP b ST o BRI NPl

| Réserve deCapacité [ Longueur de Stockage | Temps dattente

|enuvn#h [ en | moyenne | maximale | moyen | total

2 |Branche 2 1182 o937 Ovh 2vh 1z 0.0k
Branche 3
Branche 4 975 oz Ovh 2vh O 0.0k
Branche 5 133 a6 Ovh 2vh 1s 0.0h|
B _|Branche & 1202 a1% Ovh 2vh Os 0.0k
k|

1 Estado actual I_

P2 edio plaza I_

P3 Largo plazo .

Largo Plazo

Trafic Entrant
Largo plazo j r -.\
u \
— 1500 \\_
- Y
L ‘\\
E “\_
1000 ",
R
e 2
- e
g
B
| 500 o
= ‘H“'H-\__
R
I RS
" Tralic
- % 500 u[ul 1500 :lruJ 200 ganart
I e S | bt i N VR THUNY N ( S TION | ot T B e A B

| Réserve de Capacité | Longueuwr de Stockage | Temps diitente
| enuwpth [ enx mopenrs | masmae | mogen | total

Branche 2 1150 225 Ovh 2vh 1z 0.0k

Branche 3
|4 |Branche ¢ 957 % vk vh i 0.0k
[ 5 |Branches 110 Ovh 2vh 1s 0.0h
6 |Branche B N7 Ovh 2vh Os 0.0k
Options des courbes de capacite |

Fi
P2
3

Estado actual
Medo plazo
Laiga plaza

EAW
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ROTONDA 2

Nom du Carrefour : ROTONDA R2 SOBRE CV-904 Branche 2
Lacalisation CREVILLENTE (ALICANTE) Branche 3
Environnement : Rase Campagne
Variante Sin desdaoblar
Date : 25/01/2010
Anneau
Rayon de I'lot infranchissable 25.00m
Largeur de la bande franchissable : 1.00m
Largeur de l'anneau 9.00m
Rayon extérieur du giratoire 35.00m
Branches
Largeurs (en m)
Nom Angle |Rampe | Tourne Enirée li6t | Sortie
(degrés) > a admlalsim
3% droite

Branche 1. Norte 0 oul 4.00 13.00 | 7.00 Branche 4
Branche 2 60 3.50 0.00 | 0.00
Branche 3 129 4.50 15.00 | 4.00
Branche 4 219 0.00 0.00 | 850

Remarques de conception

Branche Branche 4
Une sortie aussi large est rarement utile

Période Estado actual

Trafic Piétons

Trafic Véhicules Mode UVP

Total
1 2 3 4 | Enfrant

1 3 12 | 147 | 183

2 a7 8 1 108

3 25 0 2 7
4
[Total

Bortant | 125 21 150 | 286

2- Branche 2

1- Branche 1: Node
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Période Medio plazo

Trafic Piétons

Trafic Véhicules Mode UVP

Total
1 2 3 4 | Enfrant
1 3 15 163 181
2 111 9 1 121
3 28 0 2 k1l
4
[Total
Bortant| 143 24 166 333

- Branche 2

1 Branche 1: Morte

4- Branche d

Période Largo plazo

Trafic Piétons

Total
1 2 3 4 | Enfrant

1 4 15 | 172 | 131

2 "7 10 2 129

3 31 0 2 33
4
[Total

Gortant| 152 25 176 | 353

2- Brancne 2

1- Brancne 1: Morte
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Période Estado actual

Trafic Piétons

Trafic Véhicules en UVP

Total
1 2 3 4 | Enfrant
1 3 13 147 183
2 a7 8 1 106
3 25 0 2 27
4
[Total
Bortant | 123 21 150 296

Remarques sur la période

Branche Branche 1: Morte

Branche Branche 2
Branche dentrée uniquemesnt

Branche Branche 3

Branche Branche 4
Branche de sorfis uniguement

Meant
Résultats
Rézarve de Capacité |Longueur de Stockage Temps d'Attente
en uvphh en% moyenne  maximale | moyen fotal
Branche 1: Morte 1126 7% Ovh 2vh Os 0.0h
Branche 2 1313 93% Ovh 2vh Os 0.0h
Branche 3 1533 8% Ovh 2vh Os 0.0h
Sranche 4
Conseils

Période Medio plazo

Trafic Piétons

Trafic Véhicules en UVP

Total
1 2 3 4 | Enfrant
1 3 15 163 181
2 111 9 1 121
3 29 0 2 k1|
4
[Total
Bortant] 143 24 166 333

Remarques sur la période

Branche Branche 1: Morie

Branche Branche 2
Branche dentrée uniquement

Branche Branche 3

Branche Branche 4
Branche de sorfie uniguement

Héant
Résultats
Rézerve de Capacité |Longusur de Stockage Temps d'Attente
en uvp/h en % moyenne  maximale [ moyen fotal
Branche 1: MNorte 1108 6% Ovh 2vh Os 0.0h
Branche 2 1281 91% Ovh 2vh s 0.0h
Sranche 3 1300 9E% Ovh 2vh Os 0.0h
Sranche 4
Conseils
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Trafic Piétons

Période Largo plazo

Total
1 2 3 4 | Enfrant
1 4 15 172 191
2 17 10 2 129
3 31 0 2 33
4
[Total
Bortant| 152 25 178 353

Meant

Résultats

Remarques sur la période

Résarve de Capacité

Longusur de Stockage

Temps dAttente

Branche Branche 2

Branche Branche 3

Branche Branche 4

Branche Branche 1: Norte

Branche dentrée uniquemsnt

Branche de sortie uniguement

en uvp'h en % moyenne  maximale | moyen fotal
Branche 1: Morte 1093 5% Owh 2vh Os 0.0h
Branche 2 1283 91% Ovh 2vh Os 0.0h
Branche 3 1473 5% Owh 2vh Os 0.0h
Sranche 4
Conseils

Branche Branch

e 1: Norte

Péricdes de trafic

Réserve de Capacite

Longueur de Stockage

Temps d"Attente

en uvplh =n % moyenns  maximale | moyen fotal
Estado actual 1128 7% Ovh 2vh Os 0.0h
Medio plazo 1108 86% Ovh 2vh Os 0.0h
Largo plaro 1058 85% Ovh 2vh Os 0.0h
Branche Branche 2

Péricdes de trafic

Réserve de Capacité

Longueur de Stockage

Temps dAftents

en uvplh en % moyennse  maximale | moyen total
Estado actual 1313 93% Ovh 2vh Os 0.0h
Medio plazo 1281 91% Ovh 2vh Os 0.0h
Largo plazo 1283 91% vh 2vh Os 0.0h
Branche Branche 3

Péricdes de trafic

Réserve de Capacite

Longueur de Stockage

Temps d"Attente

en uvp'h en % mayenns  maximale | moyen fotal
Estado actual 1338 Q8% Ovh 2vh Os 0.0h
Medio plazo 1500 98% Ovh 2vh Os 0.0h
Largo plazo 1478 98% Ovh 2vh Os 0.0h
Branche Branche 4

Branche de sorfie uniquement
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Estado actual

Trafic Entrant
Estado actual j r

Remarques |
Saturer la branche: |
Fermner |

500 1000 1500 2000 250 Tt
T L L L.
| Réserve de Capacité | Longuewr de Stackage | Temps dattente
| enuvpih | en | movenne | maximale | moven | tatal

2 |Branche 2 133 93% Ovh 2vh O 0.0k
Brariche 3 1538 90% Ovh 2vh 0s 0.0k
4 |Branche 4
El
P1 Estado actual I_
P2 Medio plaza |_
F3 Largo plazo .

Medio plazo

Trafic Entrant
I tedio plazo j r

Remarques |
Saturer la branche: |
Fermner |

500 1000 1500 2000 250 Tt
P SO LN o T o R LA
| Réserve de Capacité | Longuewr de Stackage | Temps dattente
| enuvpih | en | movenne | maximale | moven | tatal

2 |Branche 2 1281 q91% Ovh 2vh O 0.0k
Brariche 3 1500 90% Ovh 2vh 0s 0.0k
4 |Branche 4
El
P1 Estado actual I_
P2 Medio plaza |_
F3 Largo plazo .
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Largo plazo

Trafic Entrant
Largo plazo j r

Bemarques |
Satirer |a branche |
Fermner |

T 500 1000 1500 2000 250 Tl
P SO ORI G T R LA
| Réserve deCapacité | Longuewr de Stockage | Temps dattente
| enuvpih | en | moyenne | maximale | moyen | total

2 |Branche 2 1263 91% Ovh 2vh [ 0.0k
Brariche 3 1478 98% Ovh 2vh 0s 0.0h
4 |Branche 4
E
P1 Estado actual I_
P2 Medio plaza I_
F3 Largo plazo .
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