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� Objetivo:
- Reducción de episodios de congestión
- Circulación homogénea
- Reducción de situaciones de paradas bruscas
- Amortiguamiento efecto acordeón
- Aumento de la seguridad vial (reducción alcances)
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� Procedimiento:
- Identificación situaciones de tráfico conflictivas (lugar y 

hora)
- Anticipación a los episodios de retención y congestión
- Señalización dinámica de la velocidad en la vía 
- Actuación en tiempo real, en condiciones reales



- Autovía V-31 (Acceso sur a la ciudad de Valencia)
- Longitud 13 kilómetros
- Tráfico recurrente

ANÁLISIS DE LA ZONA DE ESTUDIO / ZONA 
GEOGRÁFICA
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- Según gráficas Velocidad – Intensidad, Velocidad –
Ocupación, y las gráficas de dispersión V-I para cada
una de las secciones de medida (sentido creciente) se
observa:

� La congestión se genera en pk 6+300
� Va creciendo aguas arriba hasta llegar a las

secciones 5+155 y 3+550

PROBLEMÁTICA DE LA VÍA / COMPORTAMIENTO DEL 
TRÁFICO
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secciones 5+155 y 3+550
� El episodio de congestión tiene lugar entre las 18:00

y las 20:00 horas.
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- Accidentalidad según pk (sentido creciente)

- Mayor número de accidentes entre los pk??s 3+000 y
5+000
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- Accidentalidad según hora
- Mayor número de accidentes en horario matutino (6:00 –

8:00 horas) y en vespertino (18:00 – 19:00 horas)
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10

12

14

N
º 

A
cc

id
en

te
s

PROBLEMÁTICA DE LA VÍA / ACCIDENTALIDAD EN 
LA V-31

8

0

2

4

6

8

10

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22

Hora

N
º 

A
cc

id
en

te
s



- La Velocidad que se desea mostrar en la señalización
variable busca mantener la circulación en el estado
óptimo de tráfico, donde se da el binomio de máxima
capacidad a una velocidad aceptable

Tráfico Fluido
- El algoritmo de CVD se

activará en situaciones
de tráfico lento que

ALGORITMO DE CONTROL DE VELOCIDAD / 
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- A partir de datos en tiempo real, t(i) y para un periodo de
integración definido, se obtendrá la I(i) de cada sección

- Si la I(i) supera una IMAX previamente definida se calculará el NS
- Si el NS es Tráf. Lento se calculará la V(i) y se señalizará el

escalón de velocidades inmediatamente inferior
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- La señalización en las diferentes secciones se coordinarán
para no permitir que en el sentido de la marcha se
muestren reducciones bruscas de velocidad, por el
contrario si se permitirán aumentos bruscos de velocidad
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- Se ha procedido a estudiar el comportamiento de la V-31
mediante el modelo de simulación AIMSUN.

- Para ello se han tomado datos reales de la vía en un día
laborable tipo (DLT), y se han establecido dos escenarios

ALGORITMO DE CONTROL DE VELOCIDAD / 
RESULTADOS SIMULACIÓN
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laborable tipo (DLT), y se han establecido dos escenarios
diferentes:

1. Comportamiento actual de la vía
2. Comportamiento ficticio con la aplicación de la

algorítmica definida



-- 1818::1515 horashoras – Sentido Creciente – pk 6+000

Estado real
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Estado ficticio



-- 1818::2525 horashoras – Sentido Creciente – pk 6+000

Estado real
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Estado ficticio



-- 1818::4545 horashoras – Sentido Creciente – pk 6+000

Estado real
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RESULTADOS SIMULACIÓN
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Estado ficticio



- Como se observa en las imágenes anteriores, la
implantación del algoritmo retrasa la formación de
retenciones y minimiza la longitud de las mismas.

- Se consigue reducir los episodios de paradas
bruscas que son parte importante en la generación
de una congestión.

CONCLUSIONES
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de una congestión.
- Se logra el control de la velocidad, de forma que

ésta se amolda a la demanda de circulación
existente en cada momento.
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