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1. INTRODUCCION

El presente informe tiene la intencion de servir como Manual de Recomendaciones para
dar solucion ala accidentalidad en travesias motivada en la mayoria de los casos por la mezcla
de tipos de trénsito (coches, bicis, peatones,...) Y las velocidades inadecuadas de los vehiculos.
Entendemos por travesia el tramo de carretera que atraviesa una poblacién y en las que la
velocidad de circulacion en la misma es igua o inferior a 60 Km / h. Este documento est4
dirigido a las travesias pertenecientes a las redes a cargo de las diputaciones y a las
autonémicas, también es valido para la Red de Carreteras del Estado alli donde las IMD sean
bgjas.

Un concepto importante es el de la homogeneidad. Cada situacion requerira una medida
determinada pero dentro de un conjunto de soluciones aplicables a cualquier travesia de las
redes anteriormente sefialadas. Los usuarios reaccionaran mejor ante un conjunto de medidas

homogéneas que si se encuentran en cada travesia con un tipo de solucién distinta.

Para ello se describirédn los problemas més frecuentes en travesias y las soluciones
especificas para cada caso concreto para, posteriormente, disponer de una serie de cuadros en €l
que aparezcan las medidas adecuadas para cada conflicto teniendo en cuenta aspectos como la
efectividad teorica, € coste de instalacion, el coste de mantenimiento, el efecto estético o la
aceptacion del usuario. La intencion primordial de este documento es servir como una guia
de facil mango y comprensién mediante la cual el gestor identifique su problema en los

cuadrosy pueda elegir la solucién mas adecuada para su situacién particular.

Como se ha comentado anteriormente, la accidentalidad en las travesias se debe en un
alto porcentgje a las elevadas velocidades de los vehiculos que transitan por ellas, por ello

tendra una especia importanciala necesidad de calmar €l tréfico en las mismas.

El Instituto de Ingenieria de Transporte (ITE) define el hecho de camar el tréfico como

“la combinacién de medidas principal mente fisicas que reducen los efectos negativos del uso de
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vehiculos a motor, alteran el comportamiento de los conductores y mejoran las condiciones para
los usuarios no motorizados’. Aunque el principal objetivo de la aplicacion de esta medidaesla
reduccién de la velocidad y, consecuentemente, la de la accidentalidad, también trae consigo
una serie de ventajas afladidas como pueden ser: seguridad y convivencia para los peatones y

vehiculos no motorizados, mitigacion del ruido y descenso de contaminacion, etc.

Esto lo conseguiremos con la aplicacion de ciertos elementos como pueden ser las mini-
glorietas, el estrechamiento de carriles, calles peatonales, etc. En definitiva delo que se trataes
de reducir la velocidad y el nimero de vehiculos en las travesias y 10 que es méas importante,

mantener esta reduccion de velocidad.

Todas estas medidas llevan consigo, ademés de los objetivos buscados en cuanto a
descongestionar €l tréfico, reduccion de accidentes, etc., una mejora en la calidad de vida de los
ciudadanos, que en el caso de Espafia es mas importante si cabe que en otros paises debido a las
costumbres sociales, € climay demas factores que invitan a individuo a utilizar mucho las

calles, las plazas, €tc.

Asi pues, setratara de dar soluciones para cada tipologia de problema, ya que no se
empleara la misma medida para un conflicto que para otro, ademas habra que tener en
cuenta la funcionalidad de la via que ser& determinante a la hora de adoptar una u otra

posibilidad.

2.EL IMPACTO DEL TRAFICO EN LASTRAVESIAS

Este apartado tratard de explicar los efectos perjudiciades que € trafico causa en las

travesias. Aungue vamos a centrarnos principal mente en los dos primeros ya que son € motivo



fundamental de este estudio, citaremos brevemente los efectos negativos del tréfico sobre el

medioambiente.

e Seguridad de los peatones
e Convivenciaentre los distintos tipos de transito

e Medioambiente

2.1. SEGURIDAD DE LOSPEATONES

A continuacién vemos una tabla en la que comprobamos los efectos que la velocidad

causa en la probabilidad de que un peatédn fallezca a causa del accidente.

Como vemos es vital reducir la velocidad de los vehiculos motorizados en travesias, pero

sobre todo hay que intentar mantener esta reduccion de velocidad con dispositivos que van mas
alla de la simple sefidlizacién (imprescindible en todo caso). Estos elementos deben hacer
recordar a conductor en todo momento que se encuentra en una zona en la que no tiene total
preferencia sino que convive con otros tipos de trénsito. Un claro gemplo es el adoquinado de
ciertas calles en las que se quiera obtener una reduccién importante de la velocidad, €l
conductor a entrar en esta zona percibe claramente el cambio de pavimento que le produce
incomodidad y le lleva a reducir la velocidad del vehiculo. Se analizardn las ventgas e

inconvenientes de cada dispositivo.



2.2. CONVIVENCIA ENTRE LOSDISTINTOSTIPOSDE TRANSITO

Debido a que nuestras calles estan principalmente disefiadas para automoviles, muchas
personas no se sienten alentadas a caminar o ir en bicicleta. Caminar a lado de una calle amplia

con trafico denso y agran velocidad es muy desagradable y puede resultar peligroso.

Los ambientes dominados por € trafico aislan a los ancianos, frustran a los nifios y

limitan aln més alos que sufren de incapacidades.

Caminar y montar en bicicleta son métodos de transporte de bajo costo, ssimplesy que no
contaminan el medio ambiente. Comparado con los vehiculos a motor, los peatones y ciclistas
no presentan casi ningun riesgo para los demés, pero la falta de atencion a sus necesidades da
como resultado, en muchas ocasiones, que muchas personas utilicen mas sus automéviles de lo

gue lo harian si las circunstancias fueran distintas.

2.3. EL MEDIOAMBIENTE

Aungue no es objeto de nuestro estudio, citaremos los efectos que las altas velocidades

producen sobre las travesias.

Ningun ruido afecta tanto ni tan a menudo como € del tréfico. Como cualquier otro ruido

fuerte, el causado por €l tréfico produce estrésy puede llegar ainterrumpir el suefio.

Todos los vehiculos motorizados hacen ruido, pero un vehiculo a motor a gran vel ocidad
causa mucho mas ruido que uno a velocidad media. Los vehiculos también provocan mas ruido
cuando aceleran que cuando circulan a una velocidad constante (ver grafico al final del presente
capitulo). Las medidas usadas para camar el tréfico que reducen la velocidad y evitan la

aceleracion rgpida, pueden disminuir el ruido del tréfico considerablemente.



Las emisiones provenientes del transporte contribuyen a casi todos los tipos de
contaminantes del aire que afectan a la salud del ser humano. La baja calidad del aire en las
ciudades produce consecuencias importantes en la salud de los individuos y no se puede

controlar la contaminacion del aire en los centros urbanos sin atacar |as fuentes de transporte.

El trafico urbano contamina mas porque los vehiculos frenan y aceleran, y van a marcha
lenta. La cantidad de semaforos hace que los automoviles circulen més despacio. Latendenciaa
arrancar, acelerar, reducir la velocidad, parar y volver a arrancar en las calles de laciudad y las
autopistas produce mucha més contaminacion ya que los motores pasan la mayor parte del

tiempo operando de modo menos eficaz que si o hicieran a velocidades uniformes y moderadas.
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3. IDENTIFICACION DE PROBLEMAS

3.1. DESCRIPCION DE LOSPROBLEMAS
A continuacién enumeramos los problemas méas frecuentes y que mayor nimero de
accidentes causan en las travesias. Después explicaremos cada uno de ellos para poder

identificarlos facilmente:

PROBLEMA

EXCESO DE VELOCIDAD

CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY PEATONES

CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY BICICLETAS

MOVIMIENTOSDE GIRO

VEHICULOSESTACIONADOS

MALA VISIBILIDAD DEBIDO A ESTACIONAMIENTOS

CONDICIONESDE VISIBILIDAD DEFICIENTES

a) EXCESO DE VELOCIDAD

La velocidad es un factor comin contribuyente en los accidentes. Es un objetivo
importante reducir la velocidad en lugares donde exista una gran cantidad de
accidentes, sin embargo, existen serias dudas de que la ssmple imposicién de limites
de velocidad por si sola logre la requerida reduccién de velocidad. Los limites de
velocidad solo serén efectivos si van acompafiados de una serie de medidas fisicas

complementarias.



b) CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY PEATONES

Todos los usuarios de las vias son peatones en alguna etapa de cada vigje, incluso
S ésta es una breve caminata desde la oficina hasta e estacionamiento. Los
peatones son el grupo mas vulnerable de usuarios viales, especialmente |os nifios
y los ancianos, pues no van dentro de un vehiculo que los proteja de las lesiones
en caso de una colisién menor. Es fundamental que en € sistema de transportes se
consideren las necesidades de los peatones, incluso se deberian considerar més
gue a los demas usuarios de las vias. La experiencia ha demostrado que la
segregacion de peatones y tréfico vehicular, con redes separadas, produce
mejoras significativas en la seguridad peatonal. Desafortunadamente no siempre
se puede emplear esta medida por tener un costo elevado, se necesitan métodos

aternativos para mejorar la seguridad de |os peatones en las redes existentes.

c) CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY BICICLETAS

Los problemas de los vehiculos de marcha lenta surgen de la diferencia de
velocidad y de su incapacidad para reaccionar con rapidez ante los problemas. En
intersecciones de prioridad estos vehiculos estan en alto riesgo, especiamente
cuando desean girar, pero también cuando circulan entre otros vehiculos que
efectian maniobras para girar por delante de €ellos. En los semaforos los
problemas son causados por el comportamiento de otros conductores que tratan
de minimizar € tiempo de espera. Las rotondas causan problemas especificos
debido a su naturaleza de libre circulacion. De esta manera los vehiculos de
menor velocidad tienen que entrar a un flujo de transito que va a una velocidad
mayor que la que ellos son capaces de desarrollar. Su poca notoriedad es un
problema pues |os conductores no ven alos ciclistas tan facilmente como a otros
vehiculos, lo cual conlleva a muchos accidentes debido a que los vehiculos
colisionan con los ciclistas que ya estan en la rotonda. En las intersecciones de

prioridad se debe ayudar a los ciclistas por medio de la canalizacion. En las



d)

intersecciones semaforizadas se les puede proporcionar una fase especial o una
linea de detencién situada mas adelante que la del resto del tréfico para que
puedan ser vistos con facilidad. En las rotondas es muy dificil proporcionar
soluciones seguras. En estos casos se trata de desviar alos ciclistas y vehiculos de
marcha lenta a rutas aternativas o hacia donde puedan compartir facilidades con

|os peatones.

MOVIMIENTOSDE GIRO

Muchas veces es dificil determinar qué tipo de interseccion es mejor en cada
situacion, pues pueden existir varias aternativas de acuerdo a la capacidad,
demora, seguridad y factores fisicos del trazado. Si las intersecciones no son de
un tipo facilmente reconocible, 1os conductores no tendran claro qué flujos tienen
prioridad, 10 que aumentara los riesgos de accidentes. Para elegir un tipo de
interseccion se requiere conocer la demanda, e comportamiento de la

interseccién y la prediccion de accidentes.

VEHICULOSESTACIONADOS

La experiencia nos dice que los vehicul os estacionados, o 10s que van a aparcar o
salir de un aparcamiento estédn implicados en un 10 % de los accidentes. El
estacionar es uno de los factores que contribuyen al 8% &6 10 % de los
accidentes fatales de peatones. Los vehiculos estacionados, estacionando o
dejando e lugar de estacionamiento, obstruyen, interfieren y son un peligro para
los peatones y otros conductores. L os aparcamientos fuera de la via con puntos de
“entrada / salida’ claramente definidos, o la re-ubicacion de los espacios para
estacionamiento en vias laterales, crea condiciones mas seguras, aumentando la
notoriedad de los peatones y reduciendo conflictos entre vehiculos en
movimiento y estacionados. En forma alternativa, una reduccion del ancho de las

calzadasy asignacion del espacio extra para areas de estacionamiento “fuerade la



f)

9)

vid’, ayudara a los peatones a cruzar y permitira que las maniobras sean hechas
de forma més segura, sin interferir con e tréfico en movimiento. Un uso racional
de prohibiciones de estacionamiento, todo, o parte del dia, también contribuird a
mantener las vias importantes despgjadas para e tré&fico en movimiento v,

reduciendo los conflictos, aumentara su capacidad y seguridad.

MALA VISIBILIDAD DEBIDO A ESTACIONAMIENTOS

Este problema se da con mucha frecuencia en los vehiculos aparcados en las
intersecciones. El vehiculo aparcado en la esquina de una interseccion limita la
visibilidad del que circula por ella con el riesgo que €ello conlleva a ser estos

puntos unos de los mayores generadores de accidentes en travesias.

CONDICIONESDE VISIBILIDAD DEFICIENTES

Por 1o genera, la visibilidad que deben tener los conductores debe ser suficiente
como para identificar la accién que deben tomar. Un problema comin en
accidentes asociado a la visibilidad es cuando una via menor se une con una via
principal en un &ngulo muy cerrado. Esto incita a los vehiculos de la via menor a
maniobrar en la interseccién a velocidades més altas que las compatibles con la
visibilidad de que disponen. Un problema adicional cuando las vias menores se
unen en angulo es que los conductores tienen que volver la cabeza para mirar otra
vez alo largo de la via principal. En este momento puede que no vea lo que esta
sucediendo delante de ellos y colisione con un vehiculo que va delante. La
adecuada visibilidad en intersecciones es fundamental para que operen en forma
segura. Las intersecciones deben ser claramente visibles por los conductores que
se aproximan desde una distancia adecuada de parada. Las sefializaciones de
advertencia y la iluminacién son elementos que pueden contribuir al disefio y

operacion segura de intersecciones y estan relacionadas con las consideraciones
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de visibilidad. Esto es especialmente importante por la noche donde la visibilidad

puede aumentar notablemente con el uso de demarcacionesy signos reflectantes.

3.2. CARACTERIZACION DE LA ACCIDENTALIDAD EN TRAVESIAS

3.2.1. PEATONES

A continuacion vamos a intentar identificar las causas mas comunes de accidentes con
peatones victimas en travesias a través de los datos obtenidos del Anuario Estadistico de
Accidentes del afio 2000 de la Direccién General de Trafico. Asi pues, identificaremos las
causas de accidentes mediante dos pardmetros: la accion del peaton victima en el momento del
accidente y la infraccién del peatdén victima. Los datos que se presentan corresponden al

conjunto de las travesias espafiol as.

NUMERO DE
ACCION DEL PEATON ACCIDENTES MUERTOS | HERIDOS GRAVES HERIDOS LEVES TOTAL
Atravesando interseccién 99 9 42 56 107
Cruzando calzada fuera
interseccion 314 46 122 158 326
En arcén por su derecha 6 0 1 6 7
En arcén por su izquierda 5 0 4 1 5
En la calzada por su
derecha 6 0 3 8 6
En la calzada por su
izquierda 13 3 6 5 14
Trabajar en la calzada
Reparando vehiculo 5 1 0 4 5
Subir o bajar de un
vehiculo 4 1 1 2 4
Sobre acera o refugio 17 2 5 13 20
76 4 35 45 84
549 69 219 297 585
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d * A 4 & & TOTAL
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A la vista de estas cifras, podemos concluir que una parte muy importante de los
accidentes de tréfico sufridos por |os peatones se producen en las intersecciones y sobre la acera
o refugio y también por cruzar la via antirreglamentariamente. Tendremos, pues, que intentar
solucionar estos puntos conflictivos. En algunas calles se puede obligar a |os peatones a cruzar

correctamente mediante la aplicacion de vallas que separen la calzada de la acera.
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3.2.2. INFRACCIONES DE LOS CONDUCTORES IMPLICADOS EN LOS
ACCIDENTESCON VICTIMAS
En este punto enumeraremos las infracciones més frecuentes cometidas por los
conductores implicados en los accidentes con victimas, segin los datos del Anuario
Estadistico de Accidentes del afio 2000 de la Direccién General de Tréfico (datos del
conjunto de las travesias espafiol as).

Ordenaremos las infracciones de mayor a menor frecuencia:

1. Vedocidad inadecuada para las condiciones existentes
2. Conduccién distraida o desatenta

3. No cumplir lasindicaciones del semaforo

4. No cumplir lasefia de ceda el paso

5. No mantener interval o de seguridad

6. No cumplir lasefia de stop

7. Adeantar antirreglamentariamente

8. No respetar el paso para peatones

Como podemos apreciar, la mayoria de los accidentes provocados por los conductores
son debidos a una velocidad inadecuada y a una conduccion desatenta o irrespetuosa con la
sefializacion. Para solucionar el problema del exceso de velocidad en travesias existen diferentes
soluciones que veremos en € capitulo correspondiente. Para evitar los accidentes provocados
por una conduccion distraida o irrespetuosa debemos concienciar a conductor y sancionarle si

€S preciso.
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3.2.3. ACCIDENTES CON PEATONES VICTIMAS, EN FUNCION DE LA

LUMINOSIDAD

Heridos
graves

Accidentes Accidentes
convictimas mortales Muertos

Heridos leves
TOTAL
GENERAL 608 44 64 275 319
TOTAL DE
DIA 442 26 38 193 242
Pleno dia 407 22 33 180 224
Crepusculo 35 4 5 13 18

TOTAL DE
NOCHE 166 18 26 82 77

Viailuminada 150 13 19 74 73
Viano
iluminada 16 5 7 8 4

El 27% de los accidentes con victimas de 1999 se han producido durante la noche,
porcentaje gque parece en principio bastante alto, dado que se supone que € tr&fico nocturno

debe representar una pequefia parte del tréfico diario total.

El nimero de accidentes mortales es todavia mayor de noche, un 41%, porcentgje que

coincide para el nUmero de muertos en accidentes ocurridos por lanoche.
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4. IDENTIFICACION DE TRAVESIASPEL IGROSAS

Las recomendaciones de este estudio son de carécter general para disminuir la
accidentalidad en cualquier travesia, pero podrian resultar una herramienta especialmente Gtil en

aquellas que demuestren ser peligrosas.

Antes de nada, para poder afirmar que una travesia es peligrosa, se debe establecer un

baremo que permita identificarla como tal.

En general se dispone de dos caminos para determinar si una travesia es peligrosa o no. El
primero se basa en la comparacion de los indices de Peligrosidad (sistema Optimo); y el

segundo, en lavigilancia de |os puntos susceptibles de existencia de conflictos.

1. INDICESDE PELIGROSIDAD
Se utilizara este método para identificar travesias peligrosas cuando se disponga de los
datos de accidentalidad necesarios para establecer el indice de Peligrosidad. La expresion del

indice de Peligrosidad seré:

Ne Accidentes con victimas x 108
|.P.=

I.M.D. x 365 x L ong.(Km)

Asi pues, consideraremos una travesia como peligrosa si se cumple la siguiente

condicion:

® Iy > o x[lplmed.

Siendo [lylmed. € Indice de Peligrosidad Medio de todas las travesias de la zona

estudiaday o un coeficiente tal que:

14< a <1,6
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2. ESTUDIO DE TRAVESIAS CON AUSENCIA DE DATOS DE

ACCIDENTALIDAD

LISTA DE CHEQUEO PARA LA IDENTIFICACION DE TRAVESIASPELIGROSAS

En muchas ocasiones el gestor no contard con los datos necesarios (indices de
Peligrosidad, accidentalidad, etc.) para cdificar una travesia como peligrosa, para €ello se ha
elaborado una lista de preguntas que ayudardn al gestor a identificar los problemas de su

travesia. Dividiremos las preguntas en bloques:

a) VELOCIDAD INADECUADA

PREGUNTA S /NO
¢El trazado de la via, es consistente con
una velocidad lenta, o por e contrario
favor ece velocidades inadecuadas?
¢Es la anchura de los carriles excesiva
favor eciendo velocidades inadecuadas?
¢Existe un limite de velocidad y es éste
adecuado para el area por la cual pasa la
via?
¢Esta la velocidad de percentil 85
observada (velocidad superada por el 15%
de los vehiculos) por encima del limite de
velocidad?
¢EXxiste necesidad de instalar elementos
fisicos reductores de velocidad para
reducir las velocidades del trafico de paso?

¢Existen medidas  complementarias
previas a la travesia como arbolamiento,
puertas, mobiliario urbano, etc. para que €
usuario se percate de que las condiciones
de circulacién en la travesia no son las
mismas que en la carretera por la que
circulaba?

JPermiten los dispositivos reductores de la
velocidad el paso de motocicletasy bicis?
¢Cuenta la travesia con franjas
transversales de alerta en las proximidades
de bibliotecas, residencias de ancianos,
hospitales, etc.?

¢Hay lomos instalados en vias utilizadas
regularmente por lineas de transporte
publico de pasajeros o por vehiculos de
emer gencia?

17



b) PEATONES/BICICLETAS

PREGUNTA S /NO

1. ¢Son las aceras adecuadas para los niveles
detréfico peatonal?

2. ¢lnvaden vendedores ambulantes las
aceras forzando a los peatones a transitar

por lavia?

3. ¢Existen lugares por los que los peatones
cruzan con frecuencia indebidamente? ¢Se
necesita instalar vallas peatonales para
canalizar a los peatones a puntos seguros
paracruzar?

4. Los refugios peatonales, ¢estan disefiados
para no excluir a ciclistas, sillas de ruedas,
carritosde nifo, etc.?

5. En su travesia, ¢predomina la actividad
comercial?

6. ¢Existe algun punto de la travesia en €
que la fase roja de los peatones sea
demasiado larga favoreciendo que los
peatones crucen irregular mente?

7. ¢Se ha detectado algin paso de peatones
no respetado por los vehiculos por su
escasa visibilidad (pintura gastada, poca

visibilidad tras una curva, etc.)?

8. Las paradas de los autobuses publicos,
écuentan con los elementos de seguridad
necesar ios (platafor mas)?

9. ¢Existen zonas préximas a las travesia con
presencia de nifios pequefios (colegios,
parques, instalaciones deportivas, etc.)?

10. ¢Existen conflictos con vehiculos pesados?
En caso afirmativo, ¢seria posible desviar
estetrafico a unavia alternativa?

11. (Existen  conflictos entre vehiculos
motorizados y bicis? En caso afirmativo,
;son debidos a la inexistencia de carriles-
bici?, ¢a una mala sefializacion vertical y/o
horizontal delos carrilesbici?, etc.

12. ¢Son utilizados los carriles-bici por otro
tipo de vehiculos, como motocicletas?

18



c) ESTACIONAMIENTOS

PREGUNTA S /NO
1. ¢Se ha provisto un adecuado
estacionamiento fuera de la via para que
los vehiculos detenidos o que desean
detenerse  no  interfieran  con  los
movimientos del trafico de paso?

2. Si en la travesia predomina la actividad
comercial, ¢dificultan las maniobras de

cargay descarga € trafico dela misma?

3. ¢Se producen problemas de visibilidad en
las esguinas debido a los coches
estacionados?

4. ¢Se producen aparcamientos en doble fila
obstaculizando la visibilidad y € trafico de
latravesia?

5. ¢Hay zonas en las que los vehiculos
aparquen invadiendo la acera dificultando
el transito peatonal, haciendo necesaria la
instalacion de bolardos?

19



d) INTERSECCIONES

PREGUNTA

1. ¢Existen intersecciones con todos los giros

2.

per mitidos?

¢Puede e conductor de la via menor creer
que no hay interseccibn mas adelante
debido a hileras de é&rboles, postes
telegr aficos, muros, setos, etc.?
¢Puede mejorarse la notoriedad de la
interseccion usando seflalizaciones de
mayor tamafo, pintando refugios e isletas
deflectoras?
¢Esta la interseccion tapada por una
curvatura vertical u horizontal
inadecuada?
¢Hay un numero elevado de accesos
directos (en T) a la travesia?

JRevelan las observaciones frenazos
bruscos? Si es asi, ¢son los limites de
velocidad realistas? ¢Son la resistencia al
deslizamiento y la textura vial apropiadas
para las velocidades esper adas?

(Esta la visual del conductor hacia la
derecha y / o hacia la izquierda obstruida
por vegetacién, muros, setos, etc. y puede
su visibilidad ser mejorada?
¢lntersecta la via lateral con la principal
formando un angulo agudo?
cExisten sefiales de advertencia de la
interseccién en la via principal? ¢Se puede
mejorar la notoriedad de la interseccion
desdela via principal ?

. ¢Existe una adecuada advertencia

indicando que existe una rotonda mas
adelante?

. ¢Son las velocidades de aproximacién muy

altas?

. ¢Les cuesta a los vehiculos maniobrar en

|larotonda?

20
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e) ILUMINACION

PREGUNTA S /NO

1. ¢Se produce una parte significativa de los
conflictos por la noche? ¢Cudles son las

franjas horarias mas conflictivas?

Las vias sin iluminaciéon, ¢estan
adecuadamente dotadas de sefiales, pintura

y balizamiento r eflectantes?

sSe  encuentran  las rotondas bien
iluminadasy son facilmente detectables por
la noche?

4. En € caso de que existan dispositivos
reductores de la velocidad como lomos,

almohadas, etc., ¢son visibles por la noche?

21



ENCUESTA A PEATONES

1. ¢EsVdresidente o usuario de paso?

RESIDENTE USUARIO

2. ¢CreeVd quelasvelocidades delos vehiculos son inadecuadas dadas las
caracteristicasde latravesia?

Si NO

3. ¢Hay algun punto delatravesia donde le resulte dificil o imposible
transitar por la acera (coches apar cadosinvadiendo la acer a,
vendedor es ambulantes, etc.)? Citar puntoy motivo.

Si NO

LUGAR:

4. Ensuopinion, ¢hay suficientes refugios peatonalesy estan bien
dimensionados?

Si NO
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5. ¢Existealgun seméforo en latravesiaen el quelafaserojapara
peatones le resulte excesivamente larga? Citelo(s)

LUGAR:

Si

NO

6. ¢Existealgun paso de peatones no respetado por los vehiculos por su
mala ubicacion, falta de visibilidad, pintura gastada, etc.? Citelo(s)

LUGAR:

Si

NO

7. ¢Tiene Vd problemas de visibilidad al cruzar debido a vehiculos

estacionados en las esquinas o apar cados en daoblefila?

8. Dirigidasalosusuariosde bicicletas:

Si

NO

a) ¢Seencuentra satisfecho con lasfacilidades a las bicicletas existentes?

Si

23
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b) Enumerelos conflictos més frecuentes entre vehiculos motorizados y
bicicletasy cite donde se producen.

MOTIVO DEL CONFLICTO UBICACION DEL CONFLICTO

9. Parafinalizar, ¢cree Vd que se produce alguna otra situacion conflictiva

o peligrosa en esta travesia?

En caso afirmativo, citar dichas situaciones:
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ENCUESTA A CONDUCTORES

1. ¢EsVdresidenteo usuario de paso?

RESIDENTE USUARIO DE PASO

2. ¢EsVd conductor de un turismo, o de un vehiculo pesado?

TURISMO VEHICULO PESADO

3. ¢Considera que la sefializacion de reduccion de velocidad es suficiente o
por €l contrario deberia ser masrepetitivaen € interior delatravesia?

SUFICIENTE MASREPETITIVA

4. ¢Quéopinién le merece el estado de la sefializacion horizontal ?

INEXISTENTE DEFICIENTE

ACEPTABLE BUENO

5. ¢Considera adecuada la sefializacién informativa en esta travesia?

Si NO
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6. ¢Existen sefiales no creibles de acuerdo a las caracteristicas de la via (como
por ejemplo: prohibicion de circular a mas de 30 km / h en una via con
una calzada excesivamente ancha) o no visibles (por su reducido tamafio u
ocultastras carteles o vegetacion)?

S| NO

CAUSA:

7. ¢Existen medidas complementarias previas a la travesia como
arbolamiento, puertas, mobiliario urbano, etc. que le hagan reconocer la
via como una travesia haciéndole ver que las condiciones de circulacion en
la misma no son las mismas que en la carretera por la que circulaba?

S| NO

8. ¢Se ha encontrado con dificultades para detectar algin paso de peatones
por su mala seflalizacion, escasa visibilidad o porque la pintura esté muy
gastada? En caso afirmativo, ¢dénde?

LUGAR:

9. ¢CreeVd que hay suficiente estacionamiento fuera de la via principal para
evitar que los vehiculos que buscan apar camiento dificulten €l trafico en la
travesia?
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10. ¢Hatenido problemas de visibilidad en las esquinas debido a los vehiculos
alli estacionados?

Si NO

11. ¢Ha tenido dificultades para detectar alguna interseccion debido a
pérdidas detrazado, hileras de arboles, postes, muros, setos, etc.?

LUGAR:

12. ¢Le ha costado maniobrar en alguna rotonda? En caso afirmativo, ¢en
cual?

LUGAR:

13. ¢(Considera suficiente e equipamiento de iluminacion artificial y
balizamiento?

Si NO

14. ;Consideraria adecuada la instalacion de dispositivos de reduccion de
velocidad tales como lomos, estr echamientos, bandas sonor as, etc.?

Si NO
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15. Para finalizar, ¢cree Vd que se produce alguna otra situacién conflictiva o
peligrosa en d interior de esta travesia?

Si NO

En caso afirmativo, citar dichas situaciones:

28



5. PROBLEMASY SOLUCIONES

A continuacion se presentan una serie de cuadros en los gque se plantearan los conflictos y
sus posibles soluciones en las travesias. Una vez clasificada la travesia como peligrosa a través
de los procedimientos expuestos en € apartado anterior, €l gestor identificard sus problemas en
e cuadro basandose en las descripciones de los mismos realizadas en el apartado 3.1., € cuadro
le proporcionard una serie de soluciones y podra analizar sus ventgjas e inconvenientes, asi
como una serie de parametros valorativos. Asi pues, e gestor adoptard la medida o € conjunto
de medidas que mejor se adapte a su problema particular teniendo en cuenta varios factores.

Como hemos dicho anteriormente, en estos cuadros se andizardn las ventgas e
inconvenientes de una u otra solucién de manera que podamos establecer un criterio de
valoracion que nos lleve a escoger |a solucion més adecuada en funcidn de las posibilidades del
gestor.

En més de una ocasion no se escogerd una Unica solucion sino una combinacion de las
gue mejores valoraciones hayan obtenido.

La valoracion la dividiremos en cinco sub-apartados: efectividad tedrica, coste de
instalacion, coste de mantenimiento, efecto estético y aceptacion del usuario.

Esta valoracién final nos indicard qué medida es la méas aconsegjable. Pero no siempre
seguiremos este criterio sino que a veces se le dara més vaor a efecto estético o al coste, por

gemplo. En estos casos compararemos las val oraciones parciales y no lastotales.

ABREVIATURA SIGNIFICADO

ET EFECTIVIDAD TEORICA

Cl COSTE DE INSTALACION
CM COSTE DE MANTENIMIENTO

EE EFECTO ESTETICO

AU ACEPTACION POR PARTE DEL USUARIO
A ALTO

M MEDIO

B BAJO
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Problemasy Soluciones en Travesias

MAPFRIE
DE SEGURIDAD VIAL

@ INSTITUTO

ZONA

TRAVESIA

PROBLEMA POSIBLE VENTAJAS INCONVENIENTES VALORACION \
SOLUCION ET CI CM  EE AU |
1) Diversidad de estrechamientos > 1) Sitenemos 1 solo carril con 2 sentidosy 1
Opciodn flexible. tiene baja intensidad - escasa reduccion
de velocidad.
2) Estrechamientos a 1 solo carril >
Estrechamiento muy efectivos. 2) S se ofrece prioridad a 1 sentido>la
decarriles reduccion de velocidad tiende a producirse | A B B (M M
3) Podemos reducir hasta en 19 solo en €l contrario.
km/h la velocidad de los
vehiculos con un ancho de 2,5 m.
3) No se recomiendan estrechamientos de un
4) Se puede conseguir solo con solo carril en vias principales con mas de
EXCESO DE sefializacion horizontal . 600 vehiculos en hora punta.
VELOCIDAD
1) Varias posibilidades para llevarlo 1) Pueden dar lugar a criticas por cambiar €l
acabo > Opciodn flexible. aspecto tradicional de las calles.
2) Aungue su €efectividad sea similar a la de
2) Bastante efectiva los estrechamientos, requieren mayor | A M B M B
Zig-Zag anchura.
3) S la anchura viene determinada por el
paso de vehicul os pesados, la reduccion de
velocidad es menor.
4) Pueden ser percibidos como pistas de
carreras > para evitarlo buscaremos
formas rectangulares y no redondeadas.
5) Cuanto mayor es el desplazamiento del ge
de la calzada, mayor es el desequilibrio
entre las dimensiones de las 2 aceras.
6) Pocao cas nulaexperienciaen Espafia.

LEYENDA

ABREVIATURA

SIGNIFICADO

EFECTIVIDAD
TEORICA

COSTE DE ,
INSTALACION | MANTENIMIENTO | ESTETICO

COSTE DE

EFECTO

ACEPTACION
POR PARTE
DEL USUARIO
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Problemasy Soluciones en Travesias

MAPFRIE
DE SEGURIDAD VIAL

@ INSTITUTO

ZONA

TRAVESIA

PROBLEMA POSIBLE VENTAJAS INCONVENIENTES VALORACION \
SOLUCION ET CI CM  EE AU |
1) Pueden estar formados por 1) Producen bastante ruido.
resaltes transversales continuos,
pavimentacion rugosa o resaltes 2) La reduccion de velocidad puede
discontinuos  (chinchetas) > disminuir con el paso del tiempo. Algunos
Franjas variedad. perfiles de franjas se sobrepasan de una
2) Eficacia significativa manera méas comoda a mayor velocidad.
transversales obteniéndose  descensos  de
dealerta velocidad del orden del 10%. 3) Fuerade ciertos limites razonables podrian | M B B M M
3) Eficacia esperanzadora en o producir dafios a vehiculos.
referente a la accidentalidad,
afectada por la capacidad de 4) Pueden repercutir sobre la distribucion de
EXCESO DE advertencia y derta que las velocidades, incrementando su
VELOCIDAD presentan. dispersion.
4) Vaiedad de materides de
construccion. 5) S existe aguna forma de atravesar la
5) Compatibles con e paso de seccion en la que estan instaladas sin
bicicletas dejando canales de unos pisarlas, siempre habrd algin conductor
cms (0,3 m-1 metro). dispuesto a invadir el carril contrario o el
arcén para lograrlo, constituyendo un
peligro paralacirculacion.
1) Permite el paso sin 1) Posible fata de confort > hay que
incomodidades a ciclistas y cacular la anchura en funcion de la
autobuses. distancia entre las ruedas de los modelos
2) Variedad de perfiles. que utilicen frecuentemente el itinerario M M B M M
Al aekEs 3) Variedad' de materidles de amortiguado.
construccién.
4) Ventaja respecto a los lomos: no
son interpretados como lugares
para € cruce prioritario de
peatones confundiendo a
conductoresy viandantes.

LEYENDA

ABREVIATURA
EFECTIVIDAD

SIGNIFICADO

TEORICA

COSTE DE
INSTALACION | MANTENIMIENTO| ESTETICO

COSTE DE

EFECTO

ACEPTACION
POR PARTE

DEL USUARIO
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Problemasy Soluciones en Travesias

@ INSTITUTO

MAPFRE
DE SEGURIDAD VIAL

ZONA

TRAVESIA

PROBLEMA POSIBLE VENTAJAS INCONVENIENTES VALORACION \
SOLUCION ET CI CM  EE AU |
1) Méodo mas comin y més 1) Su efecto como moderador integral del
efectivo para reducir la velocidad tréfico es limitado. Su proposito principal
delos vehiculos. es la moderacion de la velocidad del
2) Buenos resultados en reducciones tréficoy el desvio del tréafico de paso.
de la velocidad de transito y en 2) S no se disponen adecuadamente
ndmero de accidentes. (secuencias de dispositivos cada 50 m
3) Dispositivo muy conocido y en itinerarios largos) € régimen
experimentado. circulatorio tiende a ser més irregular con
4) Pueden aprovecharse  como aceleraciones y frenadas. A M B B B
elementos para el cruce peatonal. 3) Pueden suponer dificultades para los
5) Son compatibles con limitaciones ciclistas > creacion de canales especiales
EXCESO DE Lomos de velocidad de 30 y 50 km/h. 0 rebgje ligero de las rampas en los
VELOCIDAD 6) Pueden situarse en calzadas de extremos de la calzada.
doble o sentido Unico de 4) S no se disefla adecuadamente, €l
circulacion. transporte colectivo puede verse afectado.
7) Opinion generalizada de que los 5) Conflictivos por la noche = precisa buena
lomos favorecen la seguridad de iluminacion y sefializacion.
los ciclistas a pesar de las 6) Para aturas inferiores a los 7,5 cm €
incomodidades. efecto reductor se diluye - cuidado con el
8) Lomos combinados  frenan disefio.
diferencialmente a autobuses y 7) Es indispensable su correcta
automoviles. presefializacion para que e conductor que
9) Vaiedad de materidles de atraviese la travesia reduzca su velocidad a
construccion. la necesaria para afrontar este tipo de
10) Variedad de perfiles. dispositivos.
1) Puede dar lugar a una reduccion 1) Necesidad de mantenimiento periddico.
Diferente en la velocidad (entre 4 - 10
pavimento warly ezgEitianiy 92 iga M-A| M [M-A[ A [ M
(textura y/o condicién delavia
color)

LEYENDA

ABREVIATURA

SIGNIFICADO

EFECTIVIDAD
TEORICA

COSTE DE
INSTALACION | MANTENIMIENTO| ESTETICO

COSTE DE

EFECTO

ACEPTACION
POR PARTE
DEL USUARIO
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DE SEGURIDAD VIAL

o Problemasy Soluciones en Travesias

ZONA PROBLEMA POSIBLE VENTAJAS INCONVENIENTES VALORACION ‘
SOLUCION ET Cl |CM EE AU |
1) Pueden ser pisadas por vehiculos 1) Implantacion solo en vias urbanas en las
-> flexibilidad. que la velocidad de aproximacion no| A M M M M
EXCESO DE Miniglorietas supere los 30-50 km/h.
VELOCIDAD 2) Contribuyen a disminuir las
velocidades de aproximacion a
las intersecciones.
1) Medida ampliamente conocida y 1) Medidamuy restrictiva.
Segregacion de experimentada. A A B |[M-A| A
flujos 2) Muy eficaz. 2) Si no se estudia bien puede dar lugar a
3) Megoralacalidad de vida de los conflictos en otras zonas.
residentes.
CONFLICTOS
TRAVESIA ENTRE 1) Idoneos para intersecciones de 1) La disminucion de accidentes no es tan
VEHICULOS escaso flujo peatonal. grande como podria pensarse.
MOTORIZADOS 2) Bajo coste comparado con otros
Y PEATONES métodos. 2) Ha de disefiarse bien para no excluir a
Refugios 3) Disminuyen accidentalidad. ciclistas, sillas de ruedas, carritos de| A M B A A
4) Facilitan € control del nifo...
aparcamiento en Sus
proximidades.
5) Percepcion del usuario de una
disminucién del riesgo.
6) Se consigue por afiadidura una
reduccion de la velocidad.

ABREVIATURA
LEYENDA EFECTIVIDAD| COSTEDE COSTE DE EFECTO | ACEPTACION

SIGNIFICADO TEORICA INSTALACION | MANTENIMIENTO| ESTETICO POR PARTE
DEL USUARIO
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Problemasy Soluciones en Travesias

PROBLEMA POSIBLE VENTAJAS INCONVENIENTES VALORACION

ET | CI CM EE

SOLUCION

1) Como cuaquier método de
segregacion de flujos es muy
efectivo.

1) Alto costo de construccion > son solo
apropiados cuando altos volUmenes
peatonales intenten cruzar vias con
mucho tré&fico.

2) Buena dternativa para evitar €l 2) Si sequieren adecuar a paso de ciclistas

Pasarelas control de semé&foros que puede supondria un sobrecosto a tener que
peatonales/ resultar inapropiado y peligroso proporcionar €l nivel inclinado requerido
pasos bajo en ciertas circunstancias como por los mismos, ademéas necesitan mas
nivel en una via primaria répida terreno.
3) Reguieren mantenimiento: pasarelas >
mantenimiento estructural. Pasos bajos
CONFLICTOS - necesitan limpieza frecuente y buen
: ENTRE drenaje en climas lluviosos.
TRAVESIA VEHICULOS 4) Congestion por vendedores ambulantes.
MOTORIZADOS
W IFEATONES 1)  Facilitael cruce delos peatones. 1) Espreciso un buen disefio. Si €l radio de
2) Disminuye e peligo de la curvatura es excesivo, facilitara e
qrculacnc’)n y € riesgo de los aparcamiento ilegal. Si es demasiado
Orei viandantes. o estricto puede complicar las maniobras
€ as 3) Implden_ el aparcamiento ilegal en Joleave Teilase t -
las esquings. ayor tamafio.
4) Efecto reductor de la velocidad
gracias a estrechamiento de la A M B A A

calzaday a la disminucion del radio
de giro de los vehiculos.

5) Pueden servir para acoger parte del
mobiliario urbano alanando asi la
banda de circulacion peatonal.

6) En intersecciones en “T7, la
disposicion de orejas y aparcamiento
permite romper la linealidad de las
trayectorias >  favorece la
moderacion del tréfico.

ABREVIATURA
LEYENDA EFECTIVIDAD ACEPTACION
POR PARTE

DEL USUARIO

COSTE DE COSTE DE EFECTO
INSTALACION | MANTENIMIENTO| ESTETICO

TEORICA

SIGNIFICADO
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Problemasy Soluciones en Travesias

INSTITUTO
MAPFPFRE
DE SEGURIDAD VIAL

ZONA

TRAVESIA

PROBLEMA POSIBLE VENTAJAS INCONVENIENTES VALORACION \
SOLUCION ET Cl |CM EE AU |
1) Cuando las actuaciones estan 1) S la planificacion es deficiente, €
CONFLICTOS bien planificadas, se obtienen incremento  de ciclistas no sera
ENTRE Carrilesbici incrementos considerables del significativo y la accidentalidad no
VEHICULOS (segr egado) traflgo ciclista y disminuciones reglst(a(a descensos notables. El trasvase| A A M M A
MOTORIZADOS del riesgo de acci dent.ei . de vigjes and{:\r!do y en transp_orte
2) Favorece e Medioambiente. colectivo a la bicicleta puede reducir el
Y BICIS Reduce la contaminacion del efecto moderador del tréfico.
aire, el consumo de energiay €l 2) A veces son utilizados ilegalmente por
ruido. motociclistas = se debe evitar con
barreras colocadas estratégicamente,
1) Sepuede aplicar aun amplio 1) Lac€ficaciadelacanalizacion disminuira
rango de circunstancias. s los conductores no obedecen las
2) Puedelograrse en formasimple sefializaciones de “ceda el paso” o
MOVIMIENTOS| Canalizacion Y &un bajo costo con pare’. : _
DE GIRO demarcaciones sql amente.' . 2) Frecuentemgnte, lasislas de canalizacion
3) Al separar losflujos de tréfico y no son suficientemente anchas para A B B M A
los vehiculos que transitan a proteger alos vehiculos que giran,
diferentes velocidades, se les dejandol os con una parte expuesta a
entrega alos conductores una tréfico que pasa. Cuando la canalizacién
compresion mas clara de como se hace con demarcaciones solamente,
debe operar en lainterseccion. éstas requieren un manteni miento
regular.
3) Lacanalizacion cominmente requerira

de un ensanchamiento local que puede
hacer que algunos conductores traten de
adelantar en esa zona.

LEYENDA

ABREVIATURA

EFECTIVIDAD

SIGNIFICADO

TEORICA

COSTE DE
INSTALACION | MANTENIMIENTO

COSTE DE

EFECTO
ESTETICO

ACEPTACION
POR PARTE
DEL USUARIO
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MAPF

@ INSTITUTO

RIE
DE SEGURIDAD VIAL

TRAVESIA

PROBLEMA POSIBLE

SOLUCION

Semaforizacion

MOVIMIENTOS

1)

2)

VENTAJAS

Funcionan bien en éreas urbanas
donde se necesitan altas capacidades
y donde las vel ocidades son bajas.

S se usan apropiadamente los
“sistemas de un sentido” son una
forma segura de interseccion y mas
Utiles que las rotondas en donde
existen altos flujos de ciclistas.

)

2)

3

4

5)

6)

INCONVENIENTES

Los seméforos que permiten giros con luz roja
son peligrosos.

Cuando se instalan semé&oros en
intersecciones no apropiadas con flujos bajos
y tiempo fijo, se incentivalainfraccion.

Los seméforos son menos apropiados para
vias de ata capacidad y rurales, donde es
potencialmente peligroso hacer parar €l
trénsito de la via principal.

Los semé&foros necesitan mantenimiento
regular.

Los accesos inmediatamente adyacentes a una
interseccion pueden hacer que las decisiones
del conductor sean mucho mas complejas y
provocar situaciones de riesgo.

Son caros de instalar.

VALORACION
ET CI CM EE

DE GIRO

Prohibicion de
giro

1

2)

3

4

5)

Es adecuado en situaciones donde el
tréfico que gira esta involucrado en
un n° desproporcionado  de
accidentes en relacion a los
volUmenes de trafico o cuando un
giro es especiamente peligroso
como los de visibilidad restringida.
Se reduce e n° de conflictos que
involucran a vehiculosy a peatones.
Si son respetados, podrian limitar €l
ingreso de tréfico de paso y reducir
las interferencias con € flujo
vehicular principal.

Requieren un menor costo de capital
que el cierre completo o parcia de
unavia

Las prohibiciones de giro por medio
de barreras fisicas son de un costo
relativamente bajo, en general son
aceptadas por los residentes.

1

2)

3

No siempre es posible prohibir los giros con
barreras fisicas ya que el espacio vial puede
ser inadecuado e instalaciones mas pequefias
pueden presentar problemas de visibilidad.

Para ser efectivas deben ser, o bien auto-
acatables usando barreras fisicas, o ser
controladas de manera intensa por la policia.

Para asegurar que €l problema no se transfiera
a otro lado se debe acometer un paguete de
medidas para manejar estas maniobras de
forma segura.

LEYENDA

ABREVIATURA
EFECTIVIDAD
TEORICA

SIGNIFICADO

COSTE DE ’
INSTALACION | MANTENIMIENTO | ESTETICO

COSTE DE

EFECTO

ACEPTACION
POR PARTE

DEL USUARIO
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@ INSTITUTO
2 . i @ MAPFRE
Problemasy Soluciones en Travesias DE SEGURIDAD VIAL
ZONA PROBLEMA POSIBLE VENTAJAS INCONVENIENTES VALORACION \
SOLUCION ET CI CM EE AU
1) Las rotondas proveen una ata 1) Una mala visibilidad en los accesos a la
capacidad. rotonda puede llevar a los conductores a
tomar decisiones imprudentes a ingresar a
2)  Causan pocas demoras en € periodo ésta.
fuera de hora punta. 2) Las dtas velocidades de ingreso pueden
causar accidentes entre los vehiculos que
entran y los que estan circulando.
3) Son muy Utiles cuando hay cuatro 3) S no se acatan las reglas de prioridad se
brazos 6 més en la interseccion, producen altas tasas de accidentes.
MOVIMIENTOS Rotondas aungue generalmente se usan de tres 4)  Puede haber largas demoras cuando existen| A A M A A
DE GIRO 0 cuatro brazos. diferencias considerables en los flujos de
entrada.
5) Motivos de peligro por su geometria: &ngulos
de entrada muy agudos, rotondas no
circulares, sefidizaciones mal disefiadas o
mal ubicadas, mucha pendiente o poca
resistenciaal patinazo en los accesos.
6) Conflicto entre vehiculos motorizados y no
. motorizados por la diferencia de velocidades.
TRAVESIA 7) Necesidad de mantenimiento para garantizar
la seguridad de vehicul os de dos ruedas.
1) Los estacionamientos fuerade 1) Lamalaplanificacion de lugares de
laviacon puntos de “entrada— estacionamiento puede crear peligros
salida” claramente definidos inesperados al forzar al publico a
VEHICULOS Provisién de crea condi c! ones mas seguras. caminar.através de la calzada después
ESTACIONADOS | estacionamiento 2) Unareducmqn del .a}ncho delas deeetac.lonar..
calzadasy asignacion del 2) El estacionamiento no controlado,
espacio extra para éreas de adyacente a vias principales, puede A M B M A
estacionamiento “fuera de la causar condiciones inseguras para el
vid’, ayudara alos peatones a tréfico en movimiento cuando los
cruzar y permitirdquela vehiculos reducen su velocidad para
maniobras sean hechas de forma estacionar o salir de un estacionamiento.
mas segura.

ABREVIATURA
EFECTIVIDAD

LEYENDA

SIGNIFICADO

TEORICA

COSTE DE
INSTALACION | MANTENIMIENTO| ESTETICO

COSTE DE

EFECTO

ACEPTACION
POR PARTE
DEL USUARIO
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@ INSTITUTO

% . , MAPFRE
Problemasy Soluciones en Travesias DE SEGURIDAD VIAL
PROBLEMA POSIBLE VENTAJAS INCONVENIENTES VALORACION
SOLUCION ET | c | cm
Disminuyen algunas Las restricciones de aparcamiento
modalidades de aparcamiento suelen derivar conflictos hacia las
VEHIiCULOS como €l de larga duracién. areas limitrofes.
2) EIl gran problema e su| A M B B B
SETACIERADIES 2) Descongestion del trafico en cumplimiento. Medidas: multas,
las zonas de actuacion. gridas, cepos y la més importante:
TRAVESIA Controlesde concienciacion ciudadana.
estacionamiento 3) Aumento del trafico de agitacion.
MALA VISIBILIDAD 3) Varias opciones de aplicacion.
DEBIDO A
ESTACIONAMIENTOS
1) Lainstalacion deuna 1) Laluminosidad inconsistente que
iluminacion adecuada resulta del mantenimiento
contribuye a reducir los inapropiado puede, de por si, ser
Y accidentes en la noche. peligrosa. A A A |[M-A| A
| e 2) Debe atribuirsele muchaimportancia
2) Ademésde evitar accidentes, alaubicacion de postes de
lailuminacién constituye un alumbrado puesto que podrian ser un
CONDICIONES DE aumento de la seguridad peligro paralos vehiculos que se
VISIBILIDAD personal. salen de lavia. Un poste ubicado en
DEFICIENTES un lugar critico puede constituir un
serio obstaculo visual.
1) Permiten advertir a conductor 1) El mantenimiento es un gran
anticipadamente. problema, y es comln ver sefiales de
Sefializaciones/ 2) Lassefidizacionesde transito gastadas(casi ilegibles o M B B M A
Marcas advertencia reflectantes danadas)
juegan un papel muy
reflectantes importante al reducir los
accidentes nocturnos cuando
no existen postes de
alumbrado.

ABREVIATURA
LEYENDA EFECTIVIDAD COSTE DE COSTE DE EFECTO ACEPTACION

SIGNIFICADO TEORICA INSTALACION | MANTENIMIENTO| ESTETICO | POR PARTE
DEL USUARIO
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Problemasy Soluciones en Travesias

INSTITUTO
@ MAPFPFRE
DE SEGURIDAD VIAL

ZONA PROBLEMA

TRAVESIA

CONDICIONES
DE
VISIBILIDAD
DEFICIENTES

POSIBLE
SOLUCION

Balizamiento

VENTAJAS

1) Elementos muy Utiles para
delimitar los bordes de la
carreteray puntos singulares.

2)  Muy importantes en carreteras
sin iluminacion.

INCONVENIENTES

1) Precisa mantenimiento.

VALORACION
ET CI | CM | EE

LEYENDA

ABREVIATURA

SIGNIFICADO

EFECTIVIDAD
TEORICA

COSTE DE COSTE DE

EFECTO | ACEPTACION

INSTALACION [ MANTENIMIENTO| ESTETICO POR PARTE

DEL USUARIO
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6. ELECCION DE SOLUCIONES

En este apartado vamos a intentar elegir la mejor solucién o conjunto de soluciones para

cada uno de los problemas planteados en el punto anterior.

Algunas de las soluciones propuestas anteriormente seran desechadas, o bien por la
cantidad de inconvenientes que presentan —superiores a las ventgjas-, 0 bien porque existe una

opcion més adecuada para solventar € problema.

Antes de esto, nos detendremos en uno de los puntos méas conflictivos de nuestra
actuacion: la zona de transicion entre la carreteray la travesia. ¢Qué medidas adoptaremos para
que & conductor que conduce por una carretera se dé cuenta de que esta entrando en una zona
distinta y que las normas que regian en la misma desaparecen hasta la salida de la travesia?
Ademas, este conjunto de medidas tendra que intentar evitar o minimizar en la medida de lo
posible, los probables cuellos de botella que puedan surgir debido a su implantacion (inevitables
en muchos casos). Para ello llevaremos a cabo una combinacion de medidas que adviertan de
manera inconfundible al conductor de que esta entrando en una zona donde rige una normativa
diferente a la vigente en la carretera que transitaba hasta el momento, destinada a favorecer al
peatén y a disminuir la posibilidad de conflictos. Podemos advertir de la entrada en esta zona
mediante la colocacién de puertas o también con la implantacién de seméaforos que cambien su
estado cuando un radar detecte una velocidad excesiva, ademas de la correspondiente
sefidizacion. Como complemento a estos dispositivos se puede afiadir arbolamiento y
mobiliario urbano, que son elementos que contribuyen a crear un entorno claramente

diferenciado del de las carreteras y que ayudan a apaciguar €l tréfico.
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ZONA DE TRANSICION

[ MEDIAMA TRAVESIA
CALZADA FAROLA AJARDINADA
( " papeLERA |

PAPEL ERA

, ALUMBRADO \ ARBOLADO
ARCEN ACERA PASO DE
PEATONES
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A continuacion vemos unas fotografias en las que podemos apreciar €l tipo de

medidas adoptadas para que € conductor perciba el cambio de escenario en lavia.

En esta fotografia podemos ver, aunque sin detalle, toda la actuacion que se hallevado a
cabo en unatravesia. Asi, podemos apreciar claramente la disposicion de arbolado (flecha roja),

refugios peatonal es (flecha azul) y chicanes o zig-zag (flecha amarilla).



Pasamos ahora a ver algunas medidas con més detalle:

He aqui dos claros ejemplos de la instal acién de arboles y plantas para cambiar €l aspecto
de la via haciendo que el conductor reduzca la velocidad de su vehiculo. Con lainstalacion del
arbolado también conseguimos un estrechamiento de la calzada que es un dispositivo reductor

de lavelocidad muy eficaz. En este entorno, €l conductor se percata de que no tiene la prioridad.



En esta fotografia vemos, claramente, la disposicién de arbolado a ambos lados de la via,

unas aceras generosas y varios refugios peatonales que indican a conductor, que la zona que
esta atravesando tiene preferencia peatonal. Los refugios peatonales permiten el paso de
bicicletas. N6tese que ali donde no hay refugio peatonal, se ha dispuesto un sobreancho en la

acera con arboles para estrechar la calzada. Como podemos apreciar, esta via se encuentra muy

bien sefializada e iluminada.



Befo

Aqui podemos ver latransformacion de unavia comercia de un solo carril excesivamente
ancho en la que existia aparcamiento en linea y donde € vehiculo tenia claramente la
preferencia sobre el peatdn, en una via en la que €l protagonista es el peaton, con iluminacion
ornamental, arbolado, y una meseta adoquinada que separa dicha via de otra en la que esta

permitido el aparcamiento y donde el vehiculo tiene mas presencia.
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Y por ultimo, vemos dos g empl os distintos de puertas o arcos que indican claramente que
entramos en un nacleo urbano y que, por lo tanto, las condiciones de circulacion no serén las

mismas que regian en lavia anterior.
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6.1. EXCESO DE VELOCIDAD

Para este problema se plantearon las siguientes posibles soluciones. estrechamiento de
carriles, zig-zag, franjas transversales de aerta, lomos, almohadas, diferente textura o color del
pavimento, miniglorietas, combinacion de medidas (arbolamiento, mobiliario urbano, control de

velocidades, puertas,...), romper fugas de visibilidad.

El estrechamiento de carriles (EICHA l)aplicado alo largo de toda la travesia consigue
el efecto reductor de velocidad deseado, pero a su vez puede provocar un cuello de botellaala
entrada a la travesia Es una medida que garantiza e mantenimiento de la reduccion de
velocidad. Debe ir convenientemente presefializado. Este dispositivo no se recomienda para

estrechamientos de un solo carril en vias principales con mas de 600 vehicul os en hora punta.

1;5; 10 ml

La aplicacion del zig-zag (EICHA 2) no es recomendable en nuestro pais debido a la
gran cantidad de inconvenientes que presenta. S6lo ofrece rendimientos aceptables para
velocidades muy bagjas y baja IMD (IMD<100 vehiculos). Esta medida si es utilizada en otros
paises con bastantes resultados, pero en el nuestro todavia no tenemos la experiencia suficiente.
Podria irse introduciendo en casos puntuales y llevar un especial seguimiento para comprobar

sus resultados. De cualquier manera, son preferibles otros dispositivos para reducir la velocidad.



Laaplicacion de franjas transver sales de alerta (EICHA 3) estara justificada en tramos
concretos donde se quiera reducir la velocidad, pero no garantiza la disminucion de velocidad a
lo largo de toda la travesia. Es una medida que produce bastante ruido, con lo cual no debe
instalarse en las proximidades de centros donde el silencio sea fundamental como hospitales,

residencias de ancianos, bibliotecas,...
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Los lomos (EICHA4) dan muy buenos resultados para limitaciones de velocidad de 30 y

50 km/h. Ademés de servir como reductor de la velocidad, disminuyen el nimero de accidentes
y favorecen la seguridad de ciclistas y peatones. Es un elemento muy adecuado ali donde se
quiera disminuir la velocidad en distinta medida de los vehiculos frente a transporte pablico
mediante los lomos combinados. Muy apropiado para aquellas zonas donde se quiera desviar €l
trafico de paso. Son compatibles con los ciclistas pero habra que disefiar canales especiales o
rebaje ligero de las rampas en los extremos de la calzada. Es indispensable su correcta
presefializacion para que e conductor entre en €l lomo a la velocidad necesaria para afrontarlo.
Ayuda a reducir la velocidad en un tramo mucho més amplio que las franjas transversales. En
nuestro caso podremos emplear estos dispositivos si se da alguna de las siguientes situaciones:
- Travesiacon bajaMD.

- Vedocidades: 30—-40Km/ h.
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- Travesia en la que predomina la actividad comercial y hay que otorgar la

preferenciaa peaton.

LOMO COMBINADO

La aplicacion de las almohadas (EICHA 5) es similar a la de los lomos, con ciertas
ventgjas frente a éstos debidas a su disefio: no son interpretados como lugares para el cruce

prioritario de peatonesy permite el paso sin incomodidades a ciclistas y autobuses.
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Almchadas.

La aplicacion de un pavimento de diferente textura o color (EICHA 10) es una medida
muy eficaz para conseguir la reduccion de la velocidad, en especia el pavimento adoquinado
gue hace la conduccién muy incdmoda a velocidades excesivas. En caso de ser aplicada,
anteriormente debera moderarse la velocidad para que el conductor que venga por una carretera
a una velocidad permitida no se encuentre de repente con un pavimento de estas caracteristicas.

También se puede recurrir a un pavimento de distinto color que llame la atencion del conductor.
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Tratamiento diferencial de la calzada.

13-61 20-30m. J.

Observaciones:

El tratamiento diferencial de la texturadel  La longitud de las bandas diferenciales (L)

pavimento puede realizarse en toda la puede estar entre los 3y los 6 metros.
superficie de la calzada o dejando libre La distancia entre las bandas diferenciales
1,00 metros por cada lado para facilitar el {Lo) puede estar entre los 20 y los 30
paso de los ciclistas. metros.

En aguellas vias en las que se quiera conseguir una velocidad menor de 60 km/h
podremos aplicar las miniglorietas (FICHA 9). Son muy Utiles para reducir la velocidad en
intersecciones. En Espafia ya se tiene la cultura circulatoria necesaria para circular en este tipo
de dispositivos, aln asi es conveniente sefidizar “CEDA EL PASO” a los vehiculos que

acceden alaglorieta.
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6.2. CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY PEATONES

Para este problema disponemos de | as siguientes medidas: segregacion de flujos, refugios,

pasarel as peatonal es/pasos bajo nivel y orejas.

La medida més drastica y eficaz para acabar con los conflictos entre los vehiculos
motorizados y los peatones es la segregacion de flujos. Si bien estamos intentando solucionar
este tipo de conflictos en travesias y esta solucién se adapta bien en barrios residenciales y en

determinadas zonas urbanas, pero no parece la mejor solucion para nuestro caso.

Sin embargo los refugios (FICHA 7) idetas se perfilan como una opcion adecuada ya
gue ademas de solucionar en gran parte nuestro conflicto, tiene un menor coste comparado con
otros métodos. Pero que ademas de poner remedio a problema planteado, traen consigo
indirectamente una serie de ventajas nada desdefiables, como puede ser un efecto reductor de la
velocidad como consecuencia del estrechamiento producido. Es ésta, ademas, una medida que

puede aplicarse alo largo de toda la travesia.




Cuando la travesia es una via primaria rapida con lo que €l control de seméforos puede
resultar peligroso e inapropiado, las pasar elas peatonales y pasos bajo nivel son una buena
aternativa para solucionar esta problematica. Aun asi debido a su alto coste de construccién son
solo apropiados cuando altos volimenes peatonales intenten cruzar vias con mucho tréfico.
Ademas, como cualquier método de segregacién, es muy restrictivo, con lo cua solo lo

emplearemos cuando Sea estrictamente necesario.

Otro elemento que se puede emplear son las oregjas (EICHA 8). Este dispositivo ademas
de facilitar e cruce de los peatones, impide el aparcamiento ilegal en las esquinas y tiene un
efecto reductor de la velocidad gracias a estrechamiento que produce en la calzada. No seré la

solucion fundamental para atgjar este problema, pero puede aplicarse combinado con otras,

obteniéndose resultados muy satisfactorios.
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6.3.CONFLICTOS ENTRE VEHICULOS MOTORIZADOS Y

BICICLETAS

La solucién més adoptada y que ha arrojado muy buenos resultados es la creacién de
carriles bici. Es una medida que respeta e medioambiente y que disminuye el riesgo de

accidentes. Sera pues la solucién escogida siempre que sea posible.

A continuacion mostramos un cuadro en el que se muestran los diferentes tipos de vias
ciclistas:

Via ciclista: Via especificamente acondicionada para el trafico de
ciclos, con la sefializacion horizontal y vertical
correspondiente, y cuyo ancho permite el paso seguro de
estos vehiculos.

Carril-bici: Via ciclista que discurre adosada a la calzada, en un solo
sentido o en doble sentido.

Carril-bici protegido: Carril-bici provisto de elementos laterales que lo separan
fisicamente del resto de la calzada, asi como de la acera.

Acera-bici: Via ciclista sefializada sobre la acera.

Pista-bici: Via ciclista segregada del trafico motorizado, con trazado
independiente de las carreteras.

Senda ciclable: Via para peatones y ciclos, segregada del tréafico

motorizado, y que discurre por espacios abiertos, parques,
jardines o bosques.

Vemos ahora una serie de fotografias ilustrativas:

Carril-bici  construido  eliminando
uno de los arcenes de la circulacién
de los automoviles, y separandolo de
los otros por una pequefia zona con
tierray plantas
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Aqui un bordillo redondeado, de
unos 20 cms de atura separa €
carril-bici de la cazada

En los puntos donde hay parada de
autobus, €l carril-bici tiene alli una
especie de bifurcacion, pasando
por detrés de la parada, a nivel de
laacera

En este caso los bordillos estdn muy
separados y podria estacionarse un
coche "en bateria’.
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Carril-bici de una nueva calle aeada
del centro de la ciudad.

Discurre junto a una zona agjardinada, y
esta protegido por un grueso bordillo.




Este carril-bici cuenta con separacién
gjardinada, tanto de la calzada como de
la acera paralos peatones.

Se trata de un carril-bici que
tiene diversas soluciones en su
recorrido. En este caso esta
protegido por pivotes
redondos.

Este carril discurre enteramente
por la plataforma de la acera.

Aunque la acera es ancha, tiene
muchas terrazas de cafeterias que
provocan que los peatones, en la
mayoria de las ocasiones, anden
por €l carril-bici.

6.4. MOVIMIENTOSDE GIRO A IZQUIERDAS

Hemos escogido cuatro posibles soluciones para los conflictos en los movimientos de

giro: canalizacion, semaforizacion, prohibicion de giro y rotondas.

La canalizacion es una solucion muy versatil que se puede aplicar a un amplio rango de

circunstancias, pero tiene un gran inconveniente, como es el ensanchamiento local que necesita
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para llevarse a cabo y que hace que muchos conductores intenten adelantar en ese tramo
consiguiéndose €l efecto contrario de nuestro objetivo fundamental que nunca deberemos perder
de vista: lareduccion de lavelocidad en las travesias para evitar accidentes. Sera un elemento a

tener en cuenta pero no el mas importante.

Lasemaforizacion funcionabien si latravesia es una via con altas capacidades donde las

velocidades son bajas, pero si se trata de una via primaria rpida no sera conveniente utilizarla.

En el primer caso esta opcion sera preferible a las rotondas en donde existen altos flujos de

ciclistas.

Podemos distinguir entre reguladores de tiempos fijos o reguladores de tiempos variables.

REGULADORESDE TIEMPOS FIJOS

Los reguladores de tiempos fijos no hacen sino cumplir monétonamente lo que
previamente se les ha programado, sin depender para nada de las variaciones en intensidad,

velocidad o composicién que, alo largo del tiempo, se producen en € tréfico.

REGULADORESDE TIEMPOSVARIABLES

Se puede intervenir en el funcionamiento de un regulador de tiempos fijos modificando
de una manera u otra la duracién de alguna de sus funciones. Asi, por gemplo, es relativamente
fécil acelerar o retardar el ciclo o simplemente pararlo en el momento adecuado para prolongar

unade las fases. A continuacion explicamos dos tipos de reguladores de tiempos variables:

e Semaforos semiaccionados: los seméforos situados en intersecciones aisladas y

cuyos cambios obedecen a las variaciones que se producen en el tréfico se llaman
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“accionados’. Pueden o no estar accionados por todo € tréfico y entonces se les
denomina “semiaccionados’, porque solamente tienen en cuenta una parte del
trafico, generamente la menos importante. Este tipo de regulacion suele
instalarse cuando se trata de un cruce de una calle de relativa importancia con
otra, que se considera menos importante. Los detectores se colocan en la via
secundaria y € regulador da paso libre a dicha via slempre que, ademéas de
producirse una detencion, se haya agotado €l tiempo minimo de verde asignado a
lavia principal. Un caso especial de funcionamiento semiaccionado es €l de paso
de peatones con pulsador, en € que € tréfico secundario esta constituido por

viandantes.

e Semaforos accionados. en los semaforos accionados, todo el trafico que llega a
la interseccién es detectado y los tiempos se reparten de acuerdo con unos
determinados criterios. Es posible, con este tipo de regulacion, fijar entre ciertos

limites algunas de las partes que componen €l ciclo total.

COMPARACION ENTRE LOS SEMAFOROS ACCIONADOS Y LOS NO

ACCIONADOS

Siempre gue sea aconsejable la instalacion de seméforos, es preferible que su regulacion,

al menos en cierta medida, pueda depender del trafico.

Un gjemplo claro en el que debe escogerse el semaforo accionado es €l de aquellos puntos
en los que la instalacion viene obligada exclusivamente por los peatones y éstos pasan a

intervalos muy regulares.

A pesar de todo, conviene poner de manifiesto que los seméforos no accionados tienen

algunas ventgjas:
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a) Proporcionan una mejor coordinacion con los de las intersecciones adyacentes,
debido ala constancia de su ciclo y su reparto.

b) El funcionamiento de los seméforos no se ve nunca afectado por anomalias en €l
detector, como pueden ser unas obras 0 un vehiculo averiado.

¢) En general ofrecen peor resultado en lugares donde constantemente hay grandes
masas de peatones.

d) Normalmente son més econdmicos.

Como contrapartida de lo anterior se puede indicar una serie de ventgjas a favor de los

seméforos accionados. Entre ellas destacan las siguientes:

a) Son mas eficaces cuando existen fluctuaciones de tréfico de prevision imposible
o dificil.

b) Pueden ser mejores en intersecciones donde haya movimientos esporadicos o
cuyaintensidad varie mucho alo largo del dia.

c) Su rendimiento es claramente mejor en los cruces de vias de muy poca
importancia con otras que la tienen relativamente grande.

d) En los lugares donde los seméforos de tiempos fijos deben ser puestos en
destellos durante varias horas por fata de trafico, los accionados son méas

adecuados.

El medio més restrictivo de solucionar los conflictos en los movimientos de giro es la
prohibicién de giro. Esta solucion la emplearemos ali donde el trafico que gira esté
involucrado en un numero representativo de accidentes en relacion a los volumenes de tréfico o

cuando un giro sea especia mente peligroso, como pueden ser |os de visibilidad restringida. Pero
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la aplicacion de esta opcidn no se debe realizar de manera aislada, sino que debe ir acompafada

de un paquete de medidas para que e problema no se transfiera a otra zona

En aguellos lugares donde se requiera una ata capacidad, la solucién adoptada serd la
rotonda. Alli donde se ubiquen deberemos reducir previamente la velocidad que llevan los
vehiculos en latravesia si ésta es demasiado elevada, de manera que a llegar alarotonda no se
provoquen accidentes muy frecuentes por este motivo. En zonas donde coexistan vehiculos
motorizadosy no motorizados serd preferible la aplicacion de semaforos debido a la diferencia

de velocidades.

6.5. VEHICULOSESTACIONADOS

Para este problema proponemos dos soluciones. controles de estacionamiento y
provision de estacionamiento. Ambas medidas son complementarias. Una reduccién del ancho
de las calzadas y asignacion del espacio extra para areas de estacionamiento “fuera de la via’,
ayudard alos peatones a cruzar y permitira que las maniobras sean hechas de forma més segura.

Hay que tener cuidado a la hora de planificar los lugares de estacionamiento ya que, en
caso contrario, podemos crear conflictos en areas limitrofes. Los controles de estacionamiento
disminuyen algunas modalidades de aparcamiento como €l de larga duracién. Es fundamental
garantizar su correcto cumplimiento mediante multas, gruas, ceposy sobre todo, con la debida
concienciacion ciudadana. Con el objeto de evitar e estacionamiento en doble fila, es

recomendabl e el uso del aparcamiento a tresbalillo.

6.6. MALA VISIBILIDAD DEBIDO A ESTACIONAMIENTOS

Para evitarla serd necesario unos estrictos controles de estacionamiento mediante los

métodos expuestos en € apartado anterior.
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6.7. CONDICIONES DE ILUMINACION DEFICIENTES

La solucion a este problema es clara: aplicacion de iluminacion y sefializaciones/mar cas

reflectantes (E1CHA 12). También en este caso son medidas complementarias.

La instalacion de una buena iluminacion contribuye a la reduccién de accidentes durante
la noche. Pero es fundamental el buen mantenimiento de la misma porque una iluminacion

deficiente puede provocar el efecto contrario al deseado, es decir, resultar peligrosa.

6.7.1. ALUMBRADO ORNAMENTAL

Este tipo de alumbrado tiene, ademés de un fin funcional, una finalidad artistica u
ornamental, es decir, que pretenden realzar una estética ligada a objeto que trata de iluminar,

sin que se produzca deterioro del mismo ni de su entorno.

Los niveles de iluminancia son |os propios de una observacion sin prisas y en situacion de

tranquilidad, por o que no seré necesario que sean muy elevados.

Ladisposicion de las luminarias puede ser:

En torres

En hileras

Disposiciones varias con fijacion en paredes o tejados

Disposicion de luminarias empotradas
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7. CONFLICTOSCON LOSVEHICULOS DE EMERGENCIA

La instalacion de lomos u otros dispositivos para camar €l tréfico en calles transitadas
regularmente por bomberos y otros vehiculos de emergencia puede requerir trabajo adicional.
Los camiones de bomberos, a igual que otros vehiculos, pueden tener que reducir la velocidad
parair por encima o rodear estos dispositivos. El afiadir unos segundos al tiempo que le toma a
un conductor ordinario llegar aagun lugar no es un problema grave, pero afiadir unos segundos
a tiempo que le lleva alos bomberos llegar a un incendio o a una persona lesionada es algo que
se debe considerar cuidadosamente. Por esta razon, generamente, no se deben ubicar lomos en

las rutas principal es usadas por 10s vehicul os de emergencia

En el caso de que los citados vehiculos tengan que afrontar estos obstéculos, tendran que
reducir la velocidad afiadiendo varios segundos a la cantidad de tiempo requerido para alcanzar
su destino. Por otro lado, €l mejor control de los otros vehiculos en general ayuda a los
vehiculos de emergencia a moverse por las cales méas répidamente, por gemplo, las oregjas
ayudan a mantener a los automaoviles estacionados algjados de las curvas y, por lo tanto, ayudan

a que los camiones de bomberos puedan girar con mayor facilidad.

Pero, ¢como se compara € riesgo de un tiempo de respuesta alargado con €l riesgo
reducido de accidentes causados por € tréfico que circula a velocidades excesivas dia tras dia?
Las velocidades reducidas que resultan del hecho de camar el tréfico significan menos
accidentes y menor gravedad. Los beneficios en la seguridad, a apaciguar € tréfico, estén bien
establecidos y necesitan pesar frente a los efectos de incrementar el tiempo de respuesta de los

vehiculos de emergencia.

En el caso de los lomos, podemos adoptar una solucion que haga reducir la velocidad

diferencialmente a los vehiculos normales frente a los de emergencia y/o autobuses en las vias
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frecuentadas por este tipo de vehiculos. Este tipo de dispositivo recibe e nombre de lomo

combinado y su descripcion y figura se encuentran en el ANEXO |: EICHA 4.
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8. ACCESIBILIDAD

8.1. INTRODUCCION

La accesibilidad es una caracteristica del urbanismo, edificaciones, transporte, sistemasy
medios de comunicacion sensorial, que permite su uso con independencia de limitaciones

fisicas, psiquicas o sensoriales.

Lo que se pretende en este punto es dar una serie de recomendaciones para evitar, en la
medida de lo posible, las barreras que dificultan la vida de las personas discapacitadas.
Entendemos por barrera todo aquel impedimento, traba u obstéculo que limite o impida €l

acceso, libertad de movimientos, estancia o circulacién con seguridad.

Cuando queramos aplicar la accesibilidad en lugares especificos, de caracter monumental
o histérico, debera hacerse bajo criterios compatibles con los antecedentes y contextos, tanto a
nivel de forma, como de disefio y materiales de acabado. De la misma forma debe respetarse €l

caracter propio del paraje en entornos naturales.

Para lograr una buena interaccion de la persona con el entorno, debe existir un equilibrio
estético-funcional; la seguridad en los recorridos debe quedar garantizada a través de una
organizacion claray sistemética de los distintos flujos de circulacion; las soluciones deben estar
integradas y estandarizadas; debe haber &reas de aparcamiento proximasy bien sefidizadasy la

sefializacion ha de ser lo mas claray completa posible.
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8.2. TIPOS DE DIFICULTADESMAS COMUNES

Podemos dividir los tipos de dificultades en cinco grupos:

1. De maniobra: limitan la capacidad de acceder a los espacios y moverse dentro

de ellosy afectan especialmente alos usuarios de silla de ruedas.

2. Para salvar desniveles: se presentan cuando pretendemos cambiar de nivel o
superar un obstéculo aislado dentro de un itinerario horizontal. Afectan a los

usuarios de sillade ruedas y alos ambulantes.

3. Dealcance: surgen como consecuencia de una limitacion en las posibilidades de
alcanzar objetos y percibir sensaciones. Afectan a usuarios de silla de ruedas,

personas de bajatallay a deficientes sensoriales.

4. De control: aparecen como consecuencia de la pérdida de capacidad para realizar
acciones 0 movimientos precisos con los miembros afectados. Afectan a los

usuarios de silla de ruedas.

5. De percepcion: a consecuencia de limitaciones en las posibilidades de asimilar
mensgjes, de interpretar situaciones y de aprender informacion en diferentes
soportes. Afectan a personas con aguna deficiencia mental y aquellas con

problemas de orientacion y comunicaciéon.
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8.3. POSIBLESMEDIDAS PARA MEJORAR LA ACCESIBILIDAD

Las medidas de accesibilidad aplicadas inciden en los diferentes elementos de

urbanizacion, tales como banda de paso minima en aceras, pendientes longitudinales y

transversales, rampas, desniveles, proteccion de alcorques, rejillas, pavimentos, vados en pasos

peatonales, escaleras, pasamanos, plazas de aparcamiento reservadas, mobiliario urbano,

proteccion y sefializacion de obras en viapublicay sefializacion.

Preferencia del peaton frente al tréfico rodado.

Ensanche de las aceras a fin de evitar €l aparcamiento en segunda fila
asi como la invasion de la acera por parte de los vehiculos. Es ésta,
ademas, una medida gque favorece nuestro objetivo, la reduccion de la
velocidad en travesias.

Recuperacion de zonas ganadas a tréfico rodado por medio de la
creacion de zonas estanciales en la confluencia de varias calles en
antiguos espacios ocupados por vehiculos.

Ubicacion de pasos peatonales en las esquinas sefidlizados mediante
pavimento de textura y color diferenciado en las aceras y mediante
pavimento de color contrastado.

Ampliacién de la anchura de aceras en las esquinas lo que favorece la

amplitud y visibilidad. Disminuye asi el ancho de calzada a atravesar.

I ntervencion sobre el trafico rodado.

Ejecutar los vados o0 pasos para acceso y sdlida de vehiculos a los
garajes de los inmuebles de modo que no supongan una barrera para el

peaton.
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2. Ubicacién de plazas de aparcamiento reservadas para personas con

minusvalias, estando convenientemente sefializadas.

e Pavimentacion y materiales

1. Aplicacion de pavimentos con cambios de texturay de color que son de
gran ayuda sobre todo para personas con alguna discapacidad visual. Se
ha de prestar especia atencion ala calidad de los materiales asi como a
la adecuada textura superficial de los mismos. Su idoneidad reside en
su carécter antidedlizante, en seco y en mojado, asi como en la citada

gjecucion, evitdndose irregularidades.

e Suavizado de pendientes

1. Suavizar las pendientes longitudinales, procurando alcanzar en cada

tramo de via los valores minimos posibles en funcién de la topografia

de la zona que posibilite recorridos accesibles de forma generalizada.

e Mejorade alumbrado

1. Megorando € dumbrado existente e incorporando nuevo, se

incrementara la seguridad y el confort.

e Incorporacién de vegetacion
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1. Lavegetacion es un elemento fundamenta parala mejora de laimagen
del area de actuacion ademés de servirnos en nuestro propésito de

camar €l tréfico.

e Mgorade maobiliario urbano

1. Ubicacion del mobiliario alli donde no suponga un obstéculo o reduzca
el ancho Util de acera.

2. Proteccion de los alcorques de los arbol es.

3. Ubicacion no intrusiva de | as sefiales de tréfico.

4. Instalacién de seméforos dotados con megafonia en las confluencias
mas importantes.

5. Ubicacién de algunas sefiales de trafico en las fachadas para evitar que

constituyan una barrera arquitectonica vertical.

e Creacion de areas estanciales

1. Recuperacion de espacios en cruces de calles y puntos singulares dando

lugar a pegueiias areas estancial es dotadas de bancos y plantaciones.

8.4. SENALIZACION

Es fundamental colocar las sefiales en zonas en las que puedan ser captadas por personas

con problemas de comunicacién sensorial, de percepcion o desorientadas, pero a su vez, no

deben interferir con los flujos en los sistemas de circulacion.
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La incorporacién de franjas-guia en el pavimento con diferentes texturas que indiquen
movilidad o detenimiento, asi como semaforos con sefiales sonoras, ayudaradn en gran medida a

las personas invidentes.

o Medidasa adoptar en sefializacion

1. Indicadores aclsticosy visuales.
2. Panelesinformativos en atorrelievey braille.

3. Franjas guia de encaminamiento con texturas y colores diferenciados.

8.5. SEGURIDAD

La seguridad para una persona con movilidad reducida a menudo depende de un
adecuado mantenimiento de los puntos de paso y del correcto disefio y proteccion de los

itinerarios de circulacion peatonal.

La seguridad para una persona con deficiencia auditiva reside en la posibilidad de

remitirse a mensajes e informaciones visual es.

La seguridad para una persona con deficiencia visual reside en una organizacion racional
del espacio, sin obstaculos imprevistos no detectables, una adecuada iluminacién de la
sefidlizacion, la disposiciéon de rétulos en ato y braille, la disposicién de franjas-guia de

encaminamiento, asi como la prestacion de mensajes sonoros.
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e Medidasparamejorar laseguridad

1. Instdar sistemas de alarmas sonorasy visuales.
2. Adecuado anclgje de mobiliario y equipamiento pesado.
3. Anclgefirme de pasamanosy barandillas.

4. Sefidizaciony balizamiento de obras en la via publica
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ANEXO |

FICHAS
TECNICAS



FICHASTECNICAS

En este Anexo mostraremos |los diferentes dispositivos que podremos aplicar para reducir

la accidentalidad en las travesias.

Laforma de hacerlo serd mediante una serie de fichas técnicas en las que podremos ver la

descripcién del elemento analizado, asi como sus dimensionesy alguna figura aclaratoria
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*) MAPFRE | SEOURIDAD VIAL

SRS NDIVIOOSY

N— FICHASTECNICAS

DISPOSITIVO FICHA 1: ESTRECHAMIENTO DE CARRILES

Como su propio nombre indica consiste en estrechar la anchura de los carriles, para conseguir asi un efecto reductor de la velocidad. Este dispositivo puede ir
i e=il=leile] Wl compariado de otros como es el arbolamiento para transformar el aspecto general delavia

Anchura del estrechamiento parael paso de 2 vehiculos a la vez: 4 metros.
DIMENSIONES Anchura del estrechamiento parael paso de un Unico vehiculo: 2,75-3,20 metros.
Por encima de los 4,5 metros de anchura el efecto reductor de la velocidad préacticamente desaparece.
Para mantener la reduccion de velocidad en un tramo amplio de la via hace faltaimplantar estrechamientos cada 30-40 metr os, siendo 50 metros € limite maximo.

INIRE

FIGURA
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DISPOSITIVO

o % MAPERE | SEGUEIGAT V4l

FICHASTECNICAS

FICHA 2: ZIG-ZAG

DESCRIPCION

DIMENSIONES

FIGURA

También denominados chicanes. Son trazados sinuosos de la franja de circulacion, es decir, quiebros del ge de la calzada. Pueden ser el resultado del propio disefio de la via, de la
utilizacion de estrechamientos puntuales alternos a cada lado de la calzada o en el centro de la misma, o de laimplantacion discontinua de isletas centrales paralainstalacion de arbolado,
mobiliario urbano o cruce peatonal.

Su objetivo eslareduccion de lavelocidad de circulacion como consecuencia de la necesidad de que los conductores afronten con mayor seguridad los quiebros del trazado.
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. ) MRAPERE | SECUSIGAD VIAL
z"ﬂmmnm\ FI CHAS TECNI CAS
DISPOSITIVO EICHA 3: FRANJASTRANSVERSALESDE ALERTA

p]=eei={l=ledfe]\ Su objetivo es advertir al conductor con antelacion de la conveniencia de reducir la velocidad para eludir que e dispositivo transmita vibraciones o ruido derivados de su accién sobre el
sistema de amortiguacion del vehiculo. Pueden estar formadas por resaltes transversales continuos, pavimentacion rugosa o resaltes discontinuos del tipo de las denominadas chinchetas.
Parece cierto que fuera de ciertos limites razonables, podrian producir dafios a vehiculos. También pueden repercutir sobre la distribucion de las vel ocidades, incrementando la dispersion.

DIMENSIONES
Y FIGURA
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— FICHASTECNICAS

DISPOSITIVO FICHA 4: LOMOS

Son cambios en la alineaci6n vertical de la calzada. Su efectividad se fundamenta en laincomodidad que supone para los vehicul os atravesarlos a una velocidad superior alaindicada para cada disefio. La zona
deinfluencia de un lomo es de unos 40-60 metros. Por ello es recomendable instalar una secuencia de estos dispositivos cada medio centenar de metros si se quiere mantener la reduccion de velocidad en
itinerarioslargos. Su perfil puede ser circular, sinusoidal o trapezoidal. L os lomos combinados frenan diferencialmente a vehicul os y autobuses.

En nuestro caso podremos emplear estos dispositivos si se da alguna de las siguientes situaciones:
z - Travesia con baja IMD.
DESCRIPCION - Veocidades: 30 —40Km/ h.
- Travesia en laque predomina el comercio y hay que otorgar la preferenciaal peaton.

PROHIBICION DE RALENTIZADORES:

- En vias utilizadas regularmente por lineas de transporte plblico de pasajeros

- En vias utilizadas por los centros de auxilio salvo acuerdo previo con los citados servicios

- En los primeros 200 m siguientes al cartel de entrada a poblacion (travesia) y en los primeros 200 m siguientes al fin de una seccion 70

- En tramos donde la pendiente es superior a 4%

- En curvas de radio menor de 200 my en los 40 m siguientes ala salida de éstas

- Sobre o dentro de una obra de fabricay en los 25 m anteriores a ésta
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"DELACARRETERA FI CHAS TECNI CAS
DISPOSITIVO FICHA 5: ALMOHADAS

= Irwbinie
Y MAPERE | SEGURIGAD ViAL

OS] NDIVIDOSY

Tipo particular de lomo que, por no cubrir latotalidad de la calzada, permite € paso sin incomodidades a vehicul os tales como los ciclistas
pI=SoRIIEeA[O]\R v |0s autobuses. Su perfil, como € de los lomos, puede ser circular, sinusoidal o trapezoidal y se pueden implantar en calles de uno o dos

sentidos de circulacion.

Sus dimensiones, perfiles y material es constructivos varian mucho de ciudad en ciudad. Por ejemplo, en Berlin tienen una anchurade 1,9
BIIVISINSI@INISSY metros (incluyendo 30 cm a cada lado de rampa) para calles con autobuses y 2,2 metros en calles sin autobuses, siendo la altura de 8

centimetrosy lalongitud de 3,6 metros.

Almohadas

FIGURA
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"DELACARRETERA FI CHASTECNI CAS

FICHA 6: MESETASY PLATAFORMAS

DISPOSITIVO

il Podrian ser considerados como lomos expandidos o prolongados, especialmente de los de tipo trapezoidal que disponen también de una
BISS ORI ®NOl\A parte |lana en la coronacion.
Facilitan €l cruce peatonal pero son propensas a aparcamiento ilegal que ha de ser evitado con elementos de proteccion tales como
marmolillos.

FIGURA
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DISPOSITIVO FICHA 7: REFUGIOS PARA PEATONES

En algunos paises, |os refugios peatonales en las calzadas son un dispositivo de cruce muy frecuente por su idoneidad para intersecciones
de escaso flujo peatonal, en donde otros métodos estdn menos justificados, y por su bajo coste comparativo.
Los refugios disminuirian la velocidad de circulacion por:
BI=SOIZ[Oll « Estrechamiento delacalzada
e Efecto de apelotonamiento por imposibilidad de adelantamiento entre vehiculos
e FEfecto zig-zag

l {CREGIC |

DIMENSIONES . - -
Y FIGURA [Euis R4 a L
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%ﬁummn FI CHAS TECNI CAS
DISPOSITIVO FICHA 8: OREJAS

Su fin es facilitar el cruce de los peatones, disminuir el peligro de la circulacién y el riesgo de los viandantes. El primero de esos objetivos se busca mediante la disminucién del espacio que los viandantes han

derecorrer en lacalzada, y también por la capacidad que tienen las orejas de impedir el aparcamiento ilegal en las esquinas.
El segundo objetivo puede alcanzarse gracias aladisminucion de lavelocidad del tréfico que se derivadel estrechamiento de la calzaday de lareduccion del radio de giro de los vehiculos.

DESCRIPCI O N Pueden servir para acoger parte del mobiliario urbano en las operaciones de reordenacion que allanan de obstécul os la banda de circul acién peatonal .

Las dimensiones de | as orejas dependen de | os radios de giro de los vehicul os que esté previsto que utilicen la interseccién.
Si el radio de curvaturade la oreja es excesivo, facilitard el aparcamiento ilegal, pero si es demasiado estricto, puede llegar a complicar las maniobras de |os vehicul os de mayor tamafio (camiones de basura,
autobuses, camiones de carga'y descarga). Por |0 tanto, es esencial ajustar las dimensiones de |a oreja rigurosamente.

DIMENSIONES _
/1 o [N

CREACION DE OREJASY
SUPRESION DEL APARCAMIENTO

ILEGAL
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DISPOSITIVO FICHA 9: MINIGLORIETAS

Son intersecciones giratorias en las que e radio del circulo central esinferior alos cuatro metros.
p=eei={l=e{[e]Nl Cuando las dimensiones se hacen estrictas pero se quiere mantener cierta flexibilidad para el paso de vehiculos de gran tamafio, se construye una parte
o todo € islote central de la glorieta de manera que puede ser “pisado” o0 “montado” por los vehicul os de mayores dimensiones.

El radio de la calzada alrededor del islote central puede tener entre 7,5y 12 metros, mientras que la altur a de este Ultimo puede al canzar los 10-15
IV IS NS eI NI= cm, pararadios de 1,5-2,5 metros, con gradientes méximos del 6% .
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DISPOSITIV FICHA 10: DIFERENTE PAVIMENTO

La aplicacion de un pavimento diferente es una medida muy eficaz para conseguir la reduccién de la velocidad, en especia e pavimento adoquinado que hace la conduccion muy incdmoda. En caso de ser aplicada, anteriormente debera
moderarse lavelocidad para que el conductor que venga por una carretera a una velocidad considerable no se encuentre de repente con un pavimento de estas caracteristicas. También se puede recurrir a un pavimento de distinto color que
Ilame laatencion del conductor.

VIA REDUCCION DE VEL OCIDAD (km/h)
DESCRIPCION U pavimeno ‘
Baches pavimentados 6
Buen engravillado 5
Gravilla“término medio” 8
Calamitoso 15

Tratamiento diferencial de |a calzada

s
?

el

DIMENSIONES
Y FIGURA

RS

LTt

Tl

o

M
]
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l3-6l .20-30m l

Observaciones:

El tratamiento diferencia’ de la texzura del La longitud de las hanaas diferenciales (Lq)

pavimento puede realizarse en toda la puede estar entre los 3y los 6 metros
superficie de la calzada o dejando libre La distancia entre ias bandas diferenciales
1,00 metras por cada lado para facilitar el {Ly) puede estar entre los 20 y los 30
paso de los ciclistas. metres.
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UELACARRETERA FICHASTECNICAS
FICHA 11: BALIZAMIENTO

HITOS DE VERTICE: Elemento de balizamiento en forma semicilindrica en su carafrontal, provistos de tridngul os simétricamente opuestos de materia retrorreflectante indicando una divergencia.

BALIZAS CILINDRICAS: Elemento de balizamiento de geometria general cilindrica. Fabricado en material flexible con capacidad para recuperar su formainicia cuando es sometido a esfuerzos deformantes. Su instalacion se rediza
fijandolo por su base. Sus caracteristicas de masa total y flexibilidad son tales que pueden ser franqueado por un vehiculo, sin dafio notable para éste permaneciendo en su lugar original tras el paso del mismo.

HITOS DE ARISTA: Se define como hito de arista un poste dotado de uno o varios elementos reflexivos que se coloca verticamente en lamargen de la plataforma de una carretera.

HITOS DE VERTICE: El cuerpo del hito de vértice sera siempre de color verde y podré o no estar recubierto de material retrorreflectante verde. Los tridngulos isosceles deben ser siempre de material retrorreflectante blanco. Existen
dos tipos de hito: de 1,00 m a 1,20 m de didmetro y de 1,70 m a 2,00 m de didmetro.

BALIZAS CILINDRICAS: Labalizatendr& unaformageneral cilindrica, pudiendo presentar, o no, estrangulamientos. Su altura H, estar4 comprendida entre 450 y 800 mm. El didmetro del cuerpo D, estar4 comprendido entre 95y 215
mm. La dtura de la baliza tendr& una relacion minima de 3,75 veces € didmetro de ésta. Dispondra de dos zonas retrorreflectantes constituidas por bandas rectangulares rodeando todo € perimetro de la baliza y coincidiran con los
estrangulamientos cuando existan. Cada una de las bandas rectangul ares retrorrefl ectantes tendra una anchura minima, R, del 13 % de la alturade labaliza. La distancia entre sus ejes sera dos veces |la anchura de la banda retrorrefl ectante.
La distancia de la parte inferior de la banda retrorreflectante inferior de la baliza cilindrica, a suelo, seratres veces el ancho de ésta. Las tolerancias respecto de estas dimensiones son del +5%. Los elementos de anclaje seran tales que
aseguren lafijacion permanente de la baliza por su base y que en caso de arrancamiento, rotura o deformacién, no se produzca peligro para el tréfico rodado, ni por causa de la baliza arrancada ni por los elementos del anclaje que puedan
permanecer sobre la cal zada

HITOS DE ARISTA: Lafranjanegratendra una anchura de 250 milimetros, y se colocara a unadistancia fija del extremo superior del hito, inclinada hacia el €je de la carretera. La distancia del extremo superior alafranja podréa tener
dos valores: 80 6 180 milimetros. Los dispositivos reflectantes son de color amarillo en el borde derecho, y tienen una forma rectangular de 180 mm de alto por 50 mm de ancho. Este rectangulo se coloca centrado en lacaradel hitoy en
laldminanegra.
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DISPOSITIVO FICHA 12: ILUMINACION

Las travesias se encuentran integradas en el medio urbano, espacio que atiende tanto a las necesidades del peatén como a las del vehiculo. Por €ello, en e alumbrado urbano de travesias se tendrén en
cuentalos criterios del dumbrado de las vias de tréfico rodado y de las vias peatonal es, pensando en ambas tipol ogias simultaneamente.
Asi, lailuminacion en travesias debe procurar:
. Destacar los puntos singulares, sobre todo las intersecciones, ladirectriz dela calle, los cambios de aineacion y curvas pronunciadas, los tineles y puentes'y los bordes fisicos.
Abarcar toda la seccién de lacalle, incluyendo las aceras, las bandas de estacionamiento, la calzada y sus aledafios.
Proporcionar unaluz adecuada a cadatipo de espacio.
Evitar que €l arbolado obstruya su difusion.
Reducir al minimo la emisién luminica en |os espacios privados.
Minimizar el consumo de energia.

DESCRIPCION

DISPOSICION EN TRAMOSRECTOS
Viassin mediana

. Unilateral, cuando los puntos de luz se disponen aun mismo lado delacalle.

e Al tresbolillo, cuando se disponen alternados a ambos lados delacalle.
CRITERI OS,DE . Pareada, cuando se disponen por pares enfrentados auno 'y otro lado delacalle.

DISPOSICION

DISPOSICION EN CURVAS
Lailuminacion en tramos de curvatura pronunciada (con radio inferior a 300 metros) debe subrayar el trazado curvo de lavia, con € fin de advertir alos conductores de su proximidad y forma
concreta.En tramos de curvatura pronunciada no se recomienda utilizar la disposicion al tresbolillo, ya que no indica bien ladirectriz del trazado de lavia. En general, se recomiendareducir la
separacion entre luminarias cal culada para los tramos rectos, de forma que permitan la percepcién de varias luminarias o trios de luminarias en todo momento, y con €llas, laformacurvadelavia Se
recomienda disminuir la distancia a val ores comprendidos entre %y ¥ de la correspondiente a los tramos rectos, tanto méas cuanto menor sea el radio de curvatura.

CRITERIOSDE ILUMINACION

Travesiascon IMD alta

La forma més idénea de iluminar vias de tréfico intenso es mediante luz cenital, que evite el deslumbramiento de los conductores. En éreas urbanas, no se recomienda disponer luminarias sobre las
medianas en este tipo de vias.

Travesiascon IMD baja

CRITERIOSDE . Mantener lailuminacién durante todala noche.

ILUMINACION . Extension de lailuminacién alos jardines o fachadas adyacentes que puede mejorar el aspecto nocturno del &reay evitar ladelincuencia

. Disponer de luminarias de forma que iluminen los elementos verticales, y, en particular, laforma humana, para que sea perceptible laactitud de |as personas presentesen lacalle.

Viasen areas centralesy comerciales

Con carécter genera puede decirse que la iluminacién debe centrarse en los aspectos peatonales, y no en las calzadas, y que debe tener un importante componente horizontal, que permita dar luz a
planos verticalesy, en concreto, alos peatones.

Pasos de peatones a nivel

Seiluminaran los pasos de peatones a nivel situados sobre tramos de lared principal o sobre vias |ocales colectoras que no estén integrados en unainterseccion de tréfico rodado.

Pasos de peatones subterraneos

Seiluminaran las superficies verticales, resaltando los colores, para mejorar laidentificacion de las personas.

Carriles bici

Puesto que la principal necesidad de visibilidad seré |a determinacién de la presencia de objetos o los cambios que en ellos se produzcan sobre el carril, se recomienda aplicar el concepto de iluminancia
horizontal. Como la velocidad del ciclismo varia entre 10 y 20 km/h para bicicletas, y por debajo de 40 kmv/h para ciclomotores, las necesidades de iluminacion no seran tan estrictas como las impuestas
para otros tréficos motorizados, ya que €l tiempo de percepcion sera general mente mayor.
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ILUMINACION



IMPLANTACION DE TRAMOSDE LUZ EN TRAMOSRECTOS

Para vias de tréfico en tramos rectos se considerardn cinco tipos basicos de

distribucion de los puntos de luz.

1. Unilateral
Cuando los puntos de luz se sittian en un mismo lado de la via de tréafico. Se utilizara
generamente cuando la anchura A de la calzada sea igua o inferior a la atura H de

montaje de las luminarias.

SECCION PLANTA

implantacion unilateral.

2. Bilateral tresbolillo

Cuando los puntos de luz se sittian en ambos lados de la via de tréfico a tresbolillo o
en zig-zag. Se utilizara principalmente cuando la anchura de la calzada A seade 1 a 1,5
veces la alturaH de montaje de las luminarias, considerandose mésidoneo €l intervalo de 1

al3H.

| Acera

H! & l'*n!n —‘# Caizaja' d A
T ,'t 'l ‘L Acera T
] :

SECCION PLANTA

implantacion bilateral tresboliflo.
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3. Bilateral pareada

Cuando los puntos de luz se sitlian en ambos lados de la via de trafico, uno opuesto
a otro. Se utilizard normalmente cuando la anchura de la calzada A sea mayor de 1,5 veces
laaltura H de montaje de las luminarias, considerandose més adecuado utilizarlo cuando la

anchura supere 1,3 veces laatura H.

S
i O s o 2
——

SECCION ) PLANTA

A

Implantacion bilateral pareada.

4, Central o axial
En las vias de trafico con mediana de separacion entre los dos sentidos de
circulacion, los puntos de luz se implantaran en columnas o baculos de doble brazo,

situados en la mediana central, cuando la anchura de ésta esté comprendida entre 1 y 3

metros.
Acera
Sentido circulacion

d Calzada

[ i g Mediana é % b
pSemido circulacion _ Calza d} ?

Acera
PLANTA

Implantacion para valores de b entre 1y 3 m.
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4 Acera s $ 4

L Sentido cwculacic’m? b

Mediang

> Calzada
3 g d
T

T Acera ’

—CNe-

Calzada

Sentido circulacion

PLANTA

i Implantacioén para valores de b cualesquiera.

Acera

Sentido ciculacion

Caljzada -«
g a ] :

9 1 Mediana 6

Sentido circulacion Cal'zada

Acera

PLANTA

Implantacion para valores de b mayores de 3 m.

INTERSECCIONES

INTERSECCIONESEN ANGULO RECTO

1. Intersecciones en angulo recto de una calzada iluminada y la otra sin

alumbrado

Los vehiculos que circulan por una calzada que carece de alumbrado normamente
abordan la interseccién con las luces de cruce del vehiculo encendidas al objeto de sefidar
su presencia a los otros automovilistas. Por € contrario, los vehiculos que circulan por la

calzada iluminada son bien visibles.

La visibilidad de dichos vehicul os se acentlia cuando la distribucién luminosa da las

luminarias que encuadran o enmarcan la interseccion se orienta lo més posible hacia e
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centro de lainterseccion de las calzadas, de forma que se produzca unailuminancia vertical
elevada sobre el vehiculo que circula, facilitando su visibilidad.

Los puntos de luz que delimitan la zona critica de la interseccion (puntos dibujados
en blanco)se denominan puntos de luz o luminarias bésicas ya que en la realizacion del
estudio de iluminacion de la interseccién se partira de dichos puntos para la implantacion
del resto del alumbrado.

Se debe sefidar que esta reduccion de la separacién de los puntos de luz que
enmarcan la interseccion (€ < €) no establece la obligatoriedad de redizar una

implantacion de los puntos de luz perfectamente simétrica encuadrando la interseccion.
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¢ = separacion normal
e’ = separacion reducida

Interseccién en angulo recto: implantacion recomendada unilateral con soporte
equipado con una luminaria.

<
G
n
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e = separacion normal
= separacion reducida

CD\
i

Interseccion en angulo recto: implantacién recomendada al tresbolillo.
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e = separacion normal
e’ = separacion reducida

Interseccion en angulo recto: implantacion recomendada bilateral.

= =]

e = separacion normal
= separacion reducida

D
}

Interseccion en angulo recto: implantacion recomendada axial o central.

elce

‘._
¥ —

e = separacion normal
e’ = separacion reducida

Interseccion en angulo recto: implantacion recomendada bilateral.
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2. Caso particular de interseccion en “X” desplazada de una calzada iluminada y la
otrasin alumbrado
Los puntos de luz dibujados en blanco en la interseccion sirven de base para la

implantacion del resto.

En este tipo de interseccion la solucién mas adecuada consiste en implantar un punto
de luz frente a cada uno de los gjes de las vias de trafico no iluminadas que confluyen en la
interseccion (puntos de luz dibujados en blanco). La distribucion luminosa de dichos

puntos de luz debera ser idonea al objeto de evitar deslumbramientos.

Los puntos de luz dibujados en blanco en la interseccion sirven de base para la

implantacion del resto.

e = separacion normal
e = separacion reducida

Implantacion en “X” desplazada: puede ser Util dotar alos puntos de luz dibujados
en blanco de una potencia superior
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3. Intersecciones en &ngulo recto con las dos calzadas iluminadas

En este tipo de intersecciones deben diferenciarse dos casos: cuando € tréfico de
vehiculos en las calzadas no esta canalizado y cuando €l tréfico de vehiculos en una de las
calzadas esta canalizado mediante isletas direccionales de pequefias dimensiones y en la

otrano.

Cuando €l tréfico de vehiculos en las calzadas no estd canalizado, la soluciéon debe
abordarse mediante la combinacién de las implantaciones recomendadas para cada tipo de
alumbrado —unilateral, al tresbolillo, axial, bilateral, etc.- tal y como se representa en las

figuras.
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e = separacion normal
@’ = separacién reducida

interseccion en angulo recto: implantacion recomendada sobre dos calzadas
iluminadas unilateralmente.

R g
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e
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e'1<el
o
Bt 1 e = separacion normal
e’ - separacion reducida

Interseccidn en angulo recto: implantacion recomendada sobre dos calzadas
iluminadas al tresbolillo.

el <el

- -
-

X e = separacién normal
¢’ = separacion reducida

Interseccion en angulo recto: implantacion recomendada sobre dos calzadas
iluminadas unilateral y bilateralmente.

En e segundo caso, cuando el trafico de vehiculos de una de las calzadas esta
canalizado mediante isletas direccionales de pequefias dimensiones y en la otra no, la
implantacion de los puntos de luz debe comenzar por la calzada dotada de isletas, que se
estudiard separadamente. Se iniciara € emplazamiento de los puntos de luz por la
interseccion, reduciendo la separacién entre los mismos y continuando por al calzada con
tréfico canalizado, adoptando cada uno de los sistemas de implantacion que proceda

(unilateral, tresbolillo, axial, bilateral, etc.).
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El origen de la ubicacién de los puntos de luz del alumbrado de la calzada donde no
esta canalizado €l tréfico mediante isletas se iniciard también en la interseccion ajustando
los puntos de luz de acuerdo con los ya establecidos con la otros cal zada, prosiguiendo con
la colocacion de los puntos de luz que proceda, de conformidad con las caracteristicas de la

calzada (unilateral, tresbolillo, axial, bilateral, etc.).

Eventuamente, e aumbrado del centro de la interseccion podra reforzarse
instalando puntos de luz de mayor potencia, bien adoptando |&mparas de mayor potencia o

instalando dos luminarias por punto de luz o soporte.

Interseccion en “X”: puede ser Gtil dotar
alos puntos de luz sefialados con “+” de
una potencia superior

INTERSECCIONES EN “T” DE DOS CALZADAS ILUMINADAS

PARCIALMENTE CANALIZADAS

Para este tipo de intersecciones establece una implantacién de puntos de luz
recomendada para que los usuarios que llegan de la calzada que se enlaza, vean delante de

€ellos un fondo iluminado.
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Esta solucién no es Gnica, también se puede, en funcion de las condiciones locales,
reducir e nimero de puntos de luz, utilizando otros de mayor potencia y atura de

implantacion.

Interseccion en «T»: ejemplo de implantacién. Las zonas de doble rayado
simbolizan el efecto del guiado visual que debe procurar el alumbrado Puede ser (til dotar
a los puntos de luz sefialados con + de una potencia superior.

J

Interseccion en «T»: ejemplo de implantacion con puntos de luz de mayor
potencia y altura de soportes que el de la figura 5.33. Punto de luz de 18 m con 4 luminarias.
Punto de luz de 18 m de altura con 2 luminarias. Punto de luz de 12 m con 1 luminaria. Punto

de luz de 12 m de altura con 2 luminarias.

INTERSECCIONES EN “Y” O EN “T” DE DOS CALZADAS
TOTALMENTE CANALIZADAS

En la proximidad de tales intersecciones generamente los dos sentidos de
circulacion de vehiculos estan separados por isletas direccionales de grandes dimensiones a

lo largo de las cuales laimplantacion de |os puntos de luz es unilateral .

98



Asimismo se pueden emplazar puntos de luz més potentesy de mayor altura.

Interseccibnen“Y” 0 “T": gemplo de
implantacion unilateral sobre dos
calzadas importantes totalmente

canalizadas mediante isletas

Interseccionen“Y” o0 “T": gjemplo de
implantacion unilateral con puntos de
luz de mayor potenciay aturade

soportes que el de lafigura anterior

INTERSECCIONES COMPLEJAS

Cuando se trata de intersecciones complejas se recomienda comenzar por tratar
separadamente & alumbrado de cada uno de los elementos de la interseccion en “X”, en
“Y” oen“T", siguiendo las indicaciones dadas para cada una de estas categorias. Después,
unavez efectuados los oportunos tanteos, € nimero total Gtil de puntos de luz se gjustard a

|as necesidades real es.
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Interseccion complgjasin isletas
separadoras. Punto de luz de 18 m
de altura con una luminaria. Punto

de luz de 14 m de altura con una
luminaria. Punto de luz de 12 m de

altura con unaluminaria

Interseccion compleja con isletas
separadoras. Puede ser Util dotar a
JD g los puntos de luz sefialados con * +”
O de una potencia superior.
)//WL\%

Interseccion compleja con isletas
separadoras. gemplo de
& g implantacion con puntos de luz de
O mayor potenciay altura de soportes
que el delafiguraanterior.

GLORIETAS
En las glorietas los niveles de iluminacion de las calzadas serdn como minimo un

grado superior alos correspondientes al de lavia de trafico que tenga la clase de alumbrado

mas elevada de las calzadas que convergen.
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Lainstalacion de alumbrado debera sefializar con €l tiempo suficiente a los usuarios
lapresencia del obstaculo que constituye laglorieta, el emplazamiento de las salidas de las
digtintas vias de tréfico, asi como la situacién y forma de la glorieta. Los bordes de la

calzada deberan ser bien visibles.

Lainstalaciéon de alumbrado debe extenderse, en las vias de acceso ala glorieta, en
unalongitud adecuada que permita alos conductores el tiempo suficiente para identificar la
glorieta y, en sentido contrario, facilite a los conductores que se algan de la misma

acostumbrarse ala oscuridad.

Si el didmetro de la zona central o ideta circular de la glorieta es pequefio, resulta

suficiente implantar puntos de luz en la periferia.

Si el didmetro de la zona central o isleta circular de la glorieta es importante, resulta
conveniente balizar todo € contorno de la zona central. Deberan adoptarse |as precauciones

necesarias con € fin de evitar el deslumbramiento.

Cuando la calzada circular que rodea la zona central o isleta de la glorieta es muy

ancha, se hace necesario implantar también puntos de luz en la periferia de la zona central.

Los puntos de luz situados a la entrada de cada una de las vias de tréfico que
convergen en la glorieta permiten a los conductores de los vehiculos situar dichas vias de
tréfico a la salida. Se recomienda que todos los puntos de luz implantados en la glorieta

tengan la misma altura e idéntica estética.
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En el caso de que la zona central o isletade la glorieta no sea de gran didametro podra

ser iluminada con uno o dos soportes de gran atura.

Glorieta: implantacién realizada con puntos de luz situados en la periferia.

Glorieta: implantacion con soporte central.

Alumbrado de lasisletas direccionales delas glorietas

Si la zona central de la glorieta es muy importante y comporta la existencia de vias

de acceso muy anchas dotadas de idletas direccional es resulta adecuado implantar un punto

deluz en cadaideta para aumentar laluminancia de la calzaday su uniformidad.

102



Esta disposicion no es aconsgjable cuando el punto de luz (soporte y luminaria)
implique obstruccion en el campo visual del conductor. Por tanto, la implantacion de
puntos de luz en este tipo de idetas requiere prudenciay efectuar un examen visual in-situ.

En todos | os casos, 10s bordes de las isletas seran muy visibles.

PASARELAS PARA PEATONES

Cuaquiera que sea e emplazamiento y el ambiente en e que se encuentre la
pasarela peatonal, la instalacion de alumbrado de la misma se debe inscribir o0 asentar
armoniosamente en el conjunto. Los conductos de aimentacion y el aparellaje auxiliar
debe ser muy poco o nada visibles, debiendo adoptarse precauciones respecto a

vandalismo.

Cuando la pasarela atraviese una via de tréfico sin iluminacion, su alumbrado no

deberaresultar molesto paralos usuarios de dicha via.

En ninguin caso la iluminancia en € suelo de la pasarela serd inferior a 10 lux, y las

escaleras se deberan iluminar de forma gque se evite, en la medida de lo posible, cuaquier

riesgo de traspiés o accidente.

VEGETACION

Se requiere entendimiento y cooperacion entre la vegetacion y la iluminacién para

gue ninguno interfiera en lalabor o funcidn que desempefia el otro.
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La seleccion del tipo de arbusto o arbol ha de basarse en aquéllos que dejan libre el
espacio suficiente para la iluminacién con la minima interferencia entre ambos. Estas
selecciones pueden incluir arboles de formas estilizadas, esféricas 0 normales. En la
mayoria de los casos un buen servicio de poda puede solucionar cualquier problema entre

e arbolado y €l aumbrado viario.

Hay que destacar gque incluso en instalaciones con gran altura de montaje no es
necesario podar todos los arboles hasta la atura de la luminaria. Sélo es necesario podar
aquellas ramas que caen por debgjo del haz luminoso Util. La frondosidad del arbolado
situado entre la luminaria y los objetos puede servir para recortar y distinguir siluetas de
forma intencionada, a la vez que ayuda a reducir € deslumbramiento directo de las
luminarias sobre posibles observadores o conductores. Esta ventaja es particularmente
importante en carreteras con tréfico loca y éreas residenciales, donde se requieren
interdistancias relativamente altas, junto con elevadas potencias y angulos cercanos a la

horizontal.
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H. montaje

by i
UMINARIA LINEA DE
LY PODA / s

D

ANGULO DE LINEA ALTURA DE PODA
DE PODA <A~ DEL ARBOL
70" AM-0,36 D
75° AM -0.26 D
80° AM-0,17D

Poda recomendada para minimizar la interferencia con el alumbrado.
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ANEXO |11

SEGURIDAD DE LOSPEATONES -
ACCIDENTALIDAD EN
TRAVESIASEN LA COMUNIDAD
AUTONOMA DE ARAGON
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SEGURIDAD DE LOSPEATONES

A continuacion se muestra la evolucién de los accidentes con victimas en lared a
cargo del Estado y las victimas mortales en accidente de tréfico en la red a cargo del

Estado.

ACCIDENTES CON VICTIMASEN LA RED A CARGO DEL ESTADO

% ACCIDENTES
ANOS TOTAL TRAVESIAS EN TRAVESIAS
1987 21.894 - -
1988 22.876 - -
1989 23.522 - -
1990 22.890 - -
1991 21.506 - -
1992 19.228 - -
1993 14.715 2.894 19,66 %
1994 13.214 3.028 23,00 %
1995 13.976 3.181 22,7 %
1996 17.374 3.126 18,00 %
1997 17.150 2.999 17,48 %
1998 19.894 3.236 16,26 %
1999 20.163 3.201 15,87 %

VICTIMASMORTALESEN ACCIDENTE DE TRAFICO EN LA RED A CARGO DEL

ESTADO
% VICTIMAS
MORTALES EN
ANOS TOTAL TRAVESIAS TRAVESIAS
1987 2.597 - -
1988 2.711 - -
1989 3.004 - -
1990 3.093 - -
1991 2.939 - -
1992 2.681 - -
1993 2.344 191 8,15 %
1994 1.863 180 9,66 %
1995 1.950 181 9,28 %
1996 1.934 170 8,80 %
1997 1.973 156 7,90 %
1998 1.990 162 8,14 %
1999 1.987 136 6,84 %

En los afios 1987 a 1992, los accidentes en travesias estén incluidos en el apartado

“resto delared” delared general del Estado.
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En los afios 1987 a 1992, los accidentes en travesias estan incluidos en el apartado “resto de la red” de la red general del

Estado.
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A lavista de las tablas y de las correspondientes gréficas podemos observar que €l

nimero de accidentes con victimas en travesias alcanza unos porcentgjes muy elevados,

en torno al 16-20 % de total. Es evidente que esta proporcién es muy dta y gque no

debemos escatimar esfuerzos en disminuir estas cifras.

A continuacion vemos una tabla en la que comprobamos | os efectos que la vel ocidad

causa en la probabilidad de que un peatdn fallezca a causa del accidente.

VELOCIDAD DE COLISION

PROBABILIDAD DE FALLECIMIENTO

(Km/h) DEL PEATON
80 100 %
60 85 %
40 30 %
20 10 %

Como vemos es vital reducir la velocidad de los vehiculos motorizados en travesias,

pero sobre todo hay que intentar mantener esta reduccion de velocidad con dispositivos que

van mas alla de la simple sefializacion (imprescindible en todo caso). Estos elementos

deben hacer recordar a conductor en todo momento que se encuentra en una zona en la que

no tiene total preferencia sino que convive con otros tipos de transito. Un claro jemplo es

e adoquinado de ciertas calles en las que se quiera obtener una reduccién importante de la

velocidad, el conductor a entrar en esta zona percibe claramente el cambio de pavimento

gue le produce incomodidad y le llevaareducir lavelocidad del vehiculo.
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ACCIDENTALIDAD EN TRAVESIASEN LA COMUNIDAD AUTONOMA DE
ARAGON

ACCIDENTESDE TRAFICO CON VICTIMASEN TRAVESIASEN LA
COMUNIDAD AUTONOMA DE ARAGON
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VICTIMASMORTALESEN ACCIDENTESDE TRAFICO EN TRAVESIAS
EN LA COMUNIDAD AUTONOMA DE ARAGON

VICTIMAS MORTALES EN ACCIDENTES DE
TRAFICO EN TRAVESIAS
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ANEXO IV

ESTUDIO
DETALLADO



INTRODUCCION

En este Anexo vamos a estudiar con detalle dos de las carreteras sometidas a

consulta:

- N-240: Huesca— Limite de Lleida

- N-330: Calamocha — Carifiena

En primer lugar veremos un cuadro que reflejara e nombre de la carretera, el PK
origeny final y lalongitud del tramo estudiado, asi como una serie de datos de trafico muy

Gtiles para nuestro estudio.

Seguidamente se presentaran una serie de mapas por colores que nos servirdn para

ilustrar graficamente y de manera sencillalas condiciones de estas dos carreteras.

- Mapade Tréfico;

- Mapade Velocidades,

- Mapade Pesados;

- Mapade indice de Peligrosidad;

- Mapade indice de Mortalidad.
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CARRETERASESTUDIADAS (en amarillo)
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DATOSDE TRAFICO DE LA N-240

Carmretera N 240 Pk Origen |15 38 Pk Destino 20822 Long. Tramo 8954 Km,
IMD Motos I 45 IMD Camionez zin Hemolque | £47
IMD Coches I e IMD Camiones con Remolgue I 905
IMD Eamiunetasl 50 IMD Autobuses | 75
IMD Tractores I 44
IMD Total del tramo | 7EES
Imprimir | Cemar % Pesados | 21.2
BARBASTRO:

Carretera IN"':'" 247 Pk Origen I 1551

Pk Destino  [1go05 Long. Tramo [y a5 Km,

IMD Motosz I 3 IMD Camiones zin Remolque | 49
IMD Coches 879 IMD Camionez con Remolque | £
IMD Eamiunetasl EE IMD Autobuses | B
IMD Tractores I 10
IMD Total del tramo | 1064
Imprimir | Cemar % Pezados | 103
BINEFAR:

Carretera IN'&" 2400 Pk Origen | 12935 Pk Desztino I 1341 Long. Tramo 422 Km.
IMD Motos I 2 IMD Camionesz sin Remolque | 49
IMD Coches 201 IMD Camiones con Remolgue | £
IMD Camionetas I a7 IMD Autobuzes I B
IMD Tractores I 5

IMD Total del ramo | 531
Imprimir | Cerrar % Pezados | Ak
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MONZON:

Carretera [y 240 Pk Origen |141 33 Pk Deztino 14457 Long. Tramo 334 Em.
IMD Motosz I 74 IMD Camiones zin Remolque | 795
IMD Coches I 1 IMD Camionez con Remolque | 9a7
IMD Camionetas 471 IMD Autobuses | 105
IMD Tractores I 75

IMD Total del tramo | 8509
I mprimir | Cerrar % Pezados | 21.9
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MAPA DE VELOCIDADES DE LA N-240
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MAPA DE PESADOSDE LA N-240
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Tematicos

MAPA DE INDICE DE PELIGROSIDAD DE LA N-240
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MAPA DE INDICE DE MORTALIDAD DE LA N-240
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ANALISISDE LASTRAVESIASDE LA N-240 ENTRE HUESCA Y EL LIMITE

DE LERIDA

® BINEFAR
- IMD: 0-1.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD: 80-89,9Km/h
- PESADOS: 101 - 200
- IP:0-6,99

- IM:0-0,99

® MONZON GRANJAS

- IMD: 5.001 - 10.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD: 95-99,9 Km/h

- PESADOS: 1001 - 2000

- IP:15-24,99

- IM:>8

® MONZON (NA-240)

- IMD: 5.001 - 10.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD: 95-99,9 Km/h

- PESADOS: 1001 — 2000

- IP:25-34,99

- IM:0-0,99

® CASTEJON DEL PUENTE

- IMD: 10.001 - 15.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD: 95-99,9 Km/h

- PESADOS: 2001 - 5000

- IP:15-24,99

- IM:5-6,49
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® BARBASTRO (NA-240)

- IMD: 1.001 - 2.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD: 80-899 Km/h
- PESADOS: 101 - 200

- IP:0-6,99

- IM:0-0,99

® PERALTILLA
- IMD: 5.001 —10.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD : 80-89,9 Km/h
- PESADOS: 1.001 —2.000
- IP:25-34,99

- IM:1-1,99

® PONZANO
- IMD: 5.001 —10.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD : 80-89,9 Km/h
- PESADOS: 1.001 —2.000
- IP:25-34,99

- IM:1-1,99

® | ASCELLAS
- IMD: 5.001 —10.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD : 80-89,9 Km/h
- PESADOS: 1.001 —2.000
- IP:25-34,99

- IM:1-1,99
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® ANGUES

IMD: 5.001 —10.000 VEHICULOS
VELOCIDAD : 80-89,9 Km/h
PESADOS: 1.001 —2.000

IP: 25—-34,99

IM:1-1,99

® VELILLAS

IMD: 5.001 —10.000 VEHICULOS
VELOCIDAD : 80—-89,9 Km/h
PESADOS: 1.001 —2.000

IP: 25—-34,99

IM:1-1,99

® SIETAMO

IMD: 5.001 —10.000 VEHICULOS
VELOCIDAD : 80-89,9 Km/h
PESADOS: 1.001 —2.000

IP: 25—-34,99

IM:1-1,99

® QUICENA

IMD: 5.001 —10.000 VEHICULOS
VELOCIDAD : 80-89,9 Km/h
PESADOS: 1.001 —2.000

IP: 0-6,99

IM: 0-0,99
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IDENTIFICACION DE TRAVESIASPEL IGROSAS DE LA N-240 ENTRE

HUESCA Y EL LIMITE DE LERIDA

En este punto vamos aidentificar |as travesias peligrosas de la N-240 entre Huescay
e limite de L érida mediante los métodos explicados en el correspondiente apartado del

estudio (ver punto 4).

Recordemos que considerabamos una travesia como peligrosa en € supuesto de que

se cumplala siguiente condicién:

o Ip)trad.> o X [Ip)trad.]med. 14< a <1,6

Para ello procederemos, en primer lugar, a determinar la [l pirad]med., SieNdo éste e

indice de Peligrosidad Medio referido alos vehiculos. Asi pues:

[I p)trad.] med. = 15 —24,99

Por lo tanto todas las travesias cuyo | pyrad. (indice de Peligrosidad referido a los

vehiculos), sea a. veces este valor, seran consideradas como peligrosas.
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Procediendo de este modo se han identificado como travesias peligrosas las

siguientes:

- PERALTILLA
-  PONZANO

- LASCELLAS
- ANGUES

- VELILLAS

- SIETAMO

Existen dos poblaciones que s bien estan en el limite de ser calificadas como
peligrosas por su indice de Peligrosidad, a presentar un indice de Mortalidad demasiado
elevado también podremos incluirlas en e grupo de travesias peligrosas. Estas dos

poblaciones son:

- MONZON GRANJAS (IM > 8)

- CASTEJON DEL PUENTE (IM: 5-6,49)
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DATOSDE TRAFICO DE LA N-330 Y LA N-234

Cametera [ 14330 Pk Origen | 417 34 Pk Destino  |44903 Long. Tramo [ 27 74

IMD Motos I 32 IMD Camionesz sin Remolque | E29
IMD Coches I 4104 IMD Camionez con Remolque | 1347
IMD Camionetas 207 IMD Autobuses I EE
IMD Tractores I a7
IMD Total del ramo | E532
Imprimir | Cerrar % Peszados | 3.0
BAGUENA:

Carretera [z 234 Pk Origen | 203 41 Pk Destino 20977 Long. Tramo 136 Km.

IMD Motos I 1 IMD Camionesz sin Remolque I 3
IMD Coches R IMD Camionez con Remolgue | 135

IMD Eamiunetasl 25 IMD Autobuses [ 7
IMD Tractores I—g

Imprimir | Cerrar % Pezados

IMD Total del tramo | 767
26,7

LUCO DE JILOCA:

Cametera [y 774 Pk Origen | 20035 Pk Destino 2014 Long. Tramo 1.05 Km.

IMD Motos I 3 IMD Camiones zin Hemolque | B
IMD Coches I 451 IMD Camionez con Remolque | 117

IMD Eaminnetasl 77 IMD Autobuses | g
IMD Tractores I—g

Imprimir | Cerrar % Peszados

IMD Total del tramo | B4
266
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MAPA DE TRAFICO DE LA N-330
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MAPA DE VELOCIDADES DE LA N-330
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MAPA DE PESADOSDE LA N-330
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MAPA DE INDICE DE PELIGROSIDAD DE LA N-330
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MAPA DE iNDICE DE MORTALIDAD DE LA N-
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ANALISISDE LASTRAVESIASDE LA N-330 ENTRE CARINENA Y CALAMOCHA

® CARINENA

- IMD: 5.001 - 10.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD: 90 -94,9 Km/h

- PESADOS: 1.001 —-2.000

- IP:25-34,99

- IM:4-499

® PANIZA
- IMD: 5.001 - 10.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD: 90 -94,9 Km/h
- PESADOS: 2.001 -5.000

- IP:25-34,99

IM: 6,50 -7,99

® MAINAR
- IMD: 5.001 - 10.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD: 90 -94,9 Km/h
- PESADOS: 2.001 -5.000
- IP:25-34,99

- IM:6,50-7,99

® RETASCON
- IMD: 5.001 —10.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD: 90 -94,9 Km/h
- PESADOS: 2.001 —-5.000
- IP:25-34,99

- IM:6,50-7,99

® DAROCA
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- IMD: 5.001 —10.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD : 80-89,9 Km/h

- PESADOS: 2.001 —5.000

- IP:15-24,99

- IM:>8

® BAGUENA (NA —234)

- IMD: 0—1.000 VEHICULOS

VELOCIDAD : 80-89,9 Km/h
- PESADOS: 201 - 500
- IP:0-6,99

- IM:0-0,99

® | UCODE JILOCA (NA —234)

- IMD: 0—1.000 VEHICULOS

VELOCIDAD : 80-89,9 Km/h

PESADOS: 101 - 200

IP: 0-6,99

- IM:0-0,99

® CALAMOCHA

- IMD: 5.001 —10.000 VEHICULOS
- VELOCIDAD : 80-89,9 Km/h

- PESADOS: 2.001 —5.000

- IP:0-6,99

- IM:0-0,99
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IDENTIFICACION DE TRAVESIAS PELIGROSASDE LA N-330y laN-234 ENTRE

CALAMOCHA Y CARINENA

En este punto vamos aidentificar |as travesias peligrosas de laN-330 y laN-234 entre
Calamochay Carifiena mediante |os métodos explicados en € correspondiente apartado del

estudio (ver punto 4).

Recordemos que considerdbamos una travesia como peligrosa en el supuesto de que se

cumplalasiguiente condicion:

o Ip)trad.> o X [Ip)trad.]med. 14< a <16

Para ello procederemos, en primer lugar, a determinar la [l pirad]mes., SieNdo éste el

indice de Peligrosidad Medio referido alos vehiculos. Asi pues:

[l p)trad.] med. = 15 —24,99

Por lo tanto todas las travesias cuyo |ga. (indice de Peligrosidad referido a los

vehiculos), sea a. veces este valor, seran consideradas como peligrosas.
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Procediendo de este modo se han identificado como travesias peligrosas las siguientes:

- CARINENA
- PANIZA

-  MAINAR

- RETASCON

- DAROCA

De estas cinco poblaciones, cuatro presentan un indice de Mortalidad demasiado

elevado. En especia lade Daroca (IM>8). Estas poblaciones son:

- PANIZA
- MAINAR
- RETASCON

- DAROCA
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ANEXO V

INFORME DE SEGURIDAD
VIAL SOBRE LASTRAVESIAS
DE ARAGON
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1. INTRODUCCION

El presente documento tiene la intencién de reflgjar los problemas caracteristicos
de las travesias aragonesas. Para ello se reaiz6 un completo trabajo de campo
complementario a estudio “Guia para laidentificacion de problemas de Seguridad Vial
en travesias y Propuesta de Catdlogo de Soluciones’ en una serie de travesias que
fueron consideradas como representativas de la Comunidad Autonoma de Aragén. Las

travesias evaluadas fueron:

o AGUAVIVA

e ALHAMA DE ARAGON

e ESCARRILLA

e FUENDEJALON

e LA ALMUNIA DE DONA GODINA

e LA PUEBLA DEHIJAR

e MORA DE RUBIELOS

e PUEYODE SANTA CRUZ

e SANGARREN

Los evaluadores contaron con las listas de chequeo especificas para identificar

problemas de seguridad vial en travesias incluidas en e documento “Guia para la
identificacion de problemas de seguridad via en travesias y propuesta de catdogo de

soluciones”.
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2. LISTASDE CHEQUEO

En muchas ocasiones el gestor no contara con los datos necesarios (indices de
Peligrosidad, accidentalidad, etc.) para calificar una travesia como peligrosa, para ello
se ha elaborado una lista de preguntas que ayudardn a interesado a identificar los
problemas de su travesia. Dividiremos las preguntas en bloques.

ESOUEMA GLOBAL DE LISTASDE CHEQUEO

a) VELOCIDAD INADECUADA

PREGUNTA | Sl /NO

1. ¢El trazado de la via, es consistente con una
velocidad lenta, o por e contrario favorece
velocidades inadecuadas?

¢ES la anchura de los carriles excesiva
favor eciendo velocidades inadecuadas?

¢Existe un limite de velocidad y es éste
adecuado para €l area por lacual pasalavia?

4. ¢Estd la velocidad de percentil 85
observada (velocidad superada por € 15% de
los vehiculos) por encima del limite de
velocidad?

5 ¢Existe necesidad de instalar elementos
fisicos reductores de velocidad para reducir
las velocidades del tréfico de paso?

6. ¢EXisten medidas  complementarias
previas a la travesia como arbolamiento,
puertas, mobiliario urbano, etc. para que €
usuario se percate de que las condiciones de
circulacion en la travesia no son las mismas
queen la carretera por la que circulaba?

7. JPermiten los dispositivos reductores de la
velocidad el paso de motocicletasy bicis?

8. ¢Cuenta la travesia con franjas
transversales de alerta en las proximidades
de bibliotecas, residencias de ancianos,
hospitales, etc.?

9. ¢Hay lomos instalados en vias utilizadas
regularmente por lineas de transporte
publico de pasajeros o por vehiculos de
emer gencia?
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b) PEATONES/BICICLETAS

PREGUNTA S /NO

1. ¢Son las aceras adecuadas para los niveles de
tréfico peatonal ?

2. ¢lnvaden vendedores ambulantes las aceras
forzando a los peatones a transitar por lavia?

3. ¢Existen lugares por los que los peatones
cruzan con frecuencia indebidamente? ¢;Se

necesita instalar vallas peatonales para
canalizar a los peatones a puntos seguros
paracruzar?

Los refugios peatonales, ¢estan disefiados
para no excluir a ciclistas, sillas de ruedas,
carritos de nifo, etc.?

En su travesia, ¢predomina la actividad
comercial?

¢Existe algin punto de la travesia en € que
la fase roja de los peatones sea demasiado
larga favoreciendo que los peatones crucen
irregularmente?

¢Se ha detectado algiin paso de peatones no
respetado por los vehiculos por su escasa
visibilidad (pintura gastada, poca visibilidad
trasunacurva, etc.)?

Las paradas de los autobuses publicos,
¢cuentan con los elementos de seguridad
necesarios (platafor mas)?

¢Existen zonas préximas a las travesia con
presencia de niflos pequefios (colegios,
par ques, instalaciones deportivas, etc.)?

. ¢Existen conflictos con vehiculos pesados?
En caso afirmativo, ¢seria posible desviar
estetrafico a unavia alter nativa?

. ¢Existen confliccos  entre  vehiculos
motorizadosy bicis? En caso afirmativo, ¢son
debidos a la inexistencia de carriles-bici?, ¢a
una mala sefializacién vertical y/o horizontal
deloscarrilesbici?, etc.

. ¢Son utilizados los carriles-bici por otro tipo
de vehiculos, como motocicletas?
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c) ESTACIONAMIENTOS

PREGUNTA | Sl /NO
1. ¢Se ha provisto un adecuado
estacionamiento fuera de la via para que los
vehiculos detenidos o que desean detenerse
no interfieran con los movimientos del
tréfico de paso?

2. S en la travesia predomina la actividad
comercial, ¢dificultan las maniobras de

cargay descarga €l tréafico dela misma?

3. ¢Seproducen problemas de visibilidad en las
esquinas debido a los coches estacionados?

4. ;Se producen aparcamientos en doble fila
obstaculizando la visibilidad y €l trafico de
latravesia?

5. ¢Hay zonas en las que los vehiculos
aparguen invadiendo la acera dificultando
el transito peatonal, haciendo necesaria la
instalacién de bolardos?
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d) INTERSECCIONES

PREGUNTA |

1. ¢Existen intersecciones con todos los giros
per mitidos?

2. ¢Puede el conductor dela via menor creer que
no hay interseccion mas adelante debido a
hileras de arboles, postes telegréaficos, muros,
setos, etc.?

3. ¢Puede meorarse la notoriedad de la
interseccion usando sefializaciones de mayor
tamafio, pintando refugios e idetas
deflectoras?

4. ;Esta la interseccion tapada por una
curvatura vertical u horizontal inadecuada?

5. ¢Hay un nimero elevado de accesos directos
(en T) alatravesia?

6. ¢Revelan las observaciones frenazos bruscos?
S es asi, ¢son los limites de velocidad
realistas? ¢Son la resistencia al deslizamiento
y la textura vial apropiadas para las
velocidades esper adas?

7. ¢Estalavisual del conductor hacia la derecha
y / o hacia la izquierda obstruida por
vegetacién, muros, setos, etc. y puede su
visibilidad ser mejorada?

8. ¢Intersecta la via lateral con la principal
formando un angulo agudo?

9. ¢Existen sefiales de advertencia de la
interseccion en la via principal? ¢Se puede
mejorar la notoriedad de la interseccion
desde la via principal?

. ¢EXiste una adecuada advertencia indicando
gue existe una rotonda mas adelante?

. ¢Son las velocidades de aproximacion muy
altas?

. ¢Les cuesta a los vehiculos maniobrar en la
rotonda?
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€)

ILUMINACION

PREGUNTA

1. ¢Se produce una parte significativa de los

conflictos por la noche? ¢Cuéles son las
franjas horarias mas conflictivas?

Las vias sin iluminacion, Jcestan
adecuadamente dotadas de sefiales, pintura y
balizamiento reflectantes?

¢&Se encuentran las rotondas bien iluminadas
y son facilmente detectables por la noche?

En e caso de que existan dispositivos
reductores de la velocidad como |omos,
almohadas, etc., ¢son visibles por la noche?
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3. RELACION DE PROBLEMAS

A continuacion se muestran los problemas mas frecuentes que se presentan en las

travesias. Parafacilitar su caracterizacion se han empleado |os siguientes simbol os:

SIMBOLO | SIGNIFICADO
v GRAVEDAD BAJA
==

GRAVEDAD MEDIA

ég%% GRAVEDAD ALTA

PROBLEMAS GRAVEDAD

R

EXCESO DE VELOCIDAD

MOVIMIENTOS DE GIRO @@

CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY PEATONES

CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY BICIS

MALA VISIBILIDAD DEBIDO A ESTACIONAMIENTOS

CONDICIONESDE VISIBILIDAD DEFICIENTES

VEHICULOSESTACIONADOS

B
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4. ANALISISDE CADA TRAVESIA

A continuacién analizaremos | os problemas especificos de las travesias estudiadas.

4.1. AGUAVIVA

AGUAVIVA (A-232)

Entrada al pueblo en cambio de rasante

Trazado favorece velocidades elevadas

Conflictos entre vehiculos motorizados y bicicletas

Cruce con escasa visibilidad

Interseccion en curva. Se aprecian frenazos

Interseccion en angulo agudo, con miniglorieta de pequefio
diametro.

Aparcamiento sobre aceras.

I nterseccion inesperaday sin sefializar.

PROBLEMAS

ourwWNE

© N

SOLUCIONES 1. Forzar fugas de visibilidad, instalar dispositivos reductores de
velocidad

habilitar carriles especificos paralas bicicletas

Habilitar zonas de aparcamiento

Mejorar sefializacion

Eall S
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4.2. ALHAMA DE ARAGON (A-2502)

PROBLEMAS

SOLUCIONES

ALHAMA DE ARAGON (A-2502)

Lo

arLODN

IS

Bandas reductoras de velocidad a la salida de la villa, en lugar
de alaentrada.

El trazado favorece vel ocidades elevadas

Conflictos entre vehiculos motorizados y bicicletas

Accesos en cambio de rasante.

Interseccion en angulo agudo. Mala visibilidad. Paso de
peatones tras curva, aunque indicado con antelacion.

Parque infantil sin proteccion a 20m de |la cal zada.

=

arpwON

Colocar bandas reductoras de velocidad a la entrada de la
travesia

Instalacion de dispositivos reductores de velocidad

Habilitar un carril reservado paralas bicicletas

Reubicar paso de peatones a zona con mayor visibilidad
Proteccion del pargue infantil
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4.3. ESCARRILLA (A-136)

PROBLEMAS

SOLUCIONES

ESCARRILLA (A-136)

NoOoOAWN

= © ®

11.

12.

Accesos sin arbolado, sin sefidles previas. No existen
dispositivos que sefialicen “zona urbana’ antes de entrar en la
travesia.

El trazado favorece velocidades elevadas

Existen lugares por los que |os peatones cruzan indebidamente
Conflictos entre vehiculos motorizadosy bicicletas

En general no existen elementos reductores de la vel ocidad.
Travesia con fuerte pendiente.

Trazado curvilineo y con cambios de rasante que impiden
totalmente lavisibilidad.

Discontinuidad de las aceras.

Interseccion sin sefializar.

. Ausencia de un paso de peatones para acceder a la fuente del

pueblo.

Acceso a ambulatorio sin paso de peatones, sin elementos
reductores de velocidad.

Parada de autobus en curva, sin paso de peatonesy sin vallade
canalizacion de peatones.

=

agrLODN

Instalar medidas que recuerden a conductor gue esta entrando
en zona urbana: mobiliario urbano, arbolamiento, aceras,...
Instalar dispositivos reductores de la vel ocidad

Creacion de pasos de peatones

Creacion de carril parabicicletas

Mejorar sefalizacion
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4.4. FUENDEJALON (A-1301)

PROBLEMAS

SOLUCIONES

FUENDEJAL ON (A-1301)

PN PE

No g

Intersecciones en angulo agudo.

Acceso sin asfaltar, sin visibilidad a causa de un muro.

No existen aceras, ni sefiales 0 marcas viales.

Existen lugares por donde los peatones cruzan con frecuencia
indebidamente.

Zona escolar sin aceras 0 pasos de peatones.

Cruce sin visibilidad.

Conflictos con vehiculos pesados, indicios de colisiones en
muro.

V ehiculos aparcados en aceras.

Malavisibilidad en el cruce con la carretera A-121.

WN oo

Mejorar marcas viales y sefidizacion
Creacion de pasos de peatones
Dotacion de plazas de aparcamiento
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FUENDEJAL ON (A-121)

Ausencia de sefializacion de interseccion en viaprioritaria.
No existe zona de aparcamiento previsto.

Paso de peatones en cambio de rasante.

Mejora de la sefializacion

Dotacion de zonas de aparcamiento

Reubicacion del paso de peatones

PROBLEMAS

SOLUCIONES

WhElwWwdE

4.5.LA ALMUNIA DE DONA GODINA
LA ALMUNIA DE DONA GODINA (N-11)

Interseccion peligrosa con A-121

Coches aparcados en €l arcéen

Bidones empleados como bolardos improvisados

Cruce indebido de peatones alo largo de toda latravesia
Interseccion sin visibilidad

Sefializacion poco creible y deteriorada, no visible
Frenazos en interseccion confusa

Miniglorieta de radio insuficiente

Dotacion de zonas de aparcamiento

Instalacion de bolardos homol ogados

Creacién de pasos de peatones

Mejorar sefializacion

Aumentar e radio de la glorieta mediante adoquinado
haciéndola rebasable por |os vehicul os

PROBLEMAS

SOLUCIONES

grONRONOGOR~ODNE
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LA ALMUNIA DE DONA GODINA (A-121

PROBLEMAS

Ausencia de mobiliario urbano
V ehiculos invadiendo aceras
Interseccion sin sefializar

SOLUCIONES

Dotacion de mobiliario urbano
Creacion de zonas de aparcamiento
Mejorar sefalizacion

WP e

4.6. LA PUEBLA DE HIJAR

LA PUEBLA DE HIJAR

=

-
L

PROBLEMAS

=

No existen plazas de estacionamiento a lo largo de toda la
travesia

Sumidero en € interior de la calzada

Estrechamientos sin visibilidad

V ehicul os estacionados sobre la acera

Bolardos no homologados que pasan inadvertidos

Paso de peatones inapreciable junto a centro de salud

SOLUCIONES

Dotacion de plazas de estacionamiento
Reubicacion del sumidero

Instalacién de bolardos homol ogados
Pintar paso de peatones desgastado

PWONPRPOOGRALDND
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4.7. MORA DE RUBIELOS

PROBLEMAS

SOLUCIONES

MORA DE RUBIEL OS (A-228

=

arpwODN

No

En el acceso a pueblo, curva muy cerrada seguida de cambio
de rasante. Salida del pueblo con e mismo problema

Arcén inexistente

Obstéculos sin proteger

Aceras inexistentes o muy pequefias e invadidas por vehiculos
Interseccion con la A-232 en curva y con aceras muy
estrechas. Malavisibilidad

Imposibilidad para estacionar y efectuar cargay descarga
Parada de autoblUs apartada de la calzada, pero en zona
comprometida

wnN e

Proteccion de obstacul os
Dotacion de plazas de aparcamiento
Proteccion 6 plataforma 6 reubicacion el autobis
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PROBLEMAS

SOLUCIONES

MORA DE RUBIELOS (A-232

Cruce sin sefidlizar, sin canalizar y que por su anchurainvita al
estacionamiento

Paso de peatones sin sefializar y practicamente borrado
Sefiales ocultas por vegetacion

V ehiculos invaden aceras para estacionar

PWONPRIRODN

Mejorar sefializacion

Pintar y sefializar paso de peatones
Podar vegetacion

Dotacion de zonas de estacionamiento

4.8. PUEYO DE SANTA CRUZ

PROBLEMAS

SOLUCIONES

PUEYO DE SANTA CRUZ

Accesos sin sefial de reduccion de velocidad.
No hay elementos fisicos que inviten a moderar la velocidad
Paso de peatones inexistente en el interior del poblado

NPl e

Sefia es de reduccién de velocidad
Dotacion de pasos de peatones
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4.9. SANGARREN

SANGARREN

Deficiente estado del firme
Intersecciones sin visibilidad y sin sefializar

Aceras demasiado estrechas

Plataforma de parada del autobls sin paso de peatones en
interseccién compleja

Conflictos entre vehiculos motorizados y no motorizados
Tratamiento del firme

Mejorar sefializacion

Aceras méas anchas

Dotacion de paso de peatones en parada de autobus

PROBLEMAS

Wb

SOLUCIONES

H Wb PR Oo
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5. FRECUENCIA DE CADA PROBLEMA

vel. el paso de bicis

Inexistencia limites de velocidad

7))

<

= . . )

L_IIJ Necesidad de instalar medidas

8 complementarias (arboles, puertas,...)
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Ausencia de plataformas en paradas de autobus

Pasos de peatones no respetados por los vehiculos

Refugios peatonales excluyen ciclistas, sillas de ruedas,
carritos,...

n
<
=
L
—
38}

el trafico de la travesia

Problemas de visibilidad en las esquinas
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Interseccién en angulo agudo

lementos obstaculizan la vision de la interseccion

PRQBLEMA

Inexistencia de sefializacion en via principal

Interseccion tapada por curvatura vertical u horizontal

Deficiente iluminacién de las rotondas

Una parte significativa de los conflictos se producen
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6. PROBLEMASESPECIFICOSDE CADA TRAVESIA

En este apartado indicaremos los problemas especificos de cada travesia y su
gravedad. Finamente compararemos todos los resultados entre si. Los recuadros
marcados en rojo sefialan la existencia de problema.

SIMBOLO | SIGNIFICADO |
GRAVEDAD BAJA

5
E.)@ GRAVEDAD MEDIA

@@@ GRAVEDAD ALTA
.-—-.j —

A continuacion mostramos una tabla que refleja la gravedad de cada problema.
Otorgando un peso 3 a la gravedad alta, un peso 2 ala mediay un peso 1 ala baja,

calcularemos un indice que nos dard unaidea del grado de peligrosidad de cada travesia.
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VELOCIDAD INADECUADA GRAVEDAD

Trazado favor ece velocidades inadecuadas ( —
Anchuradecarriles excesiva &
I nexistencia limites de velocidad (EIEE]
Velocidad de per centil 85 por encima del limite de velocidad (
Necesidad deinstalar elementosfisicos
Necesidad deinstalar medidas complementarias (arboles, puertas,...)
Impiden los dispositivos reductor es de vel. el paso de bicis (2
Franjastransver sales pr6ximas a bibliotecas, residencias, hospitales
L omosinstalados en vias utilizadas por servicios de emergencia (2
PEATONES/CICLISTAS
Acerasinadecuadas para €l tréafico peatonal
Invasion de las aceras por vendedor es ambulantes
Existen lugar es por los que los peatones crucen indebidamente
Refugios peatonales excluyen ciclistas, sillasderuedas, carritos,...
Faseroja de peatones demasiado larga favoreciendo €l cruceindebido
Pasos de peatones no r espetados por los vehiculos
Ausencia de platafor mas en par adas de autobus
Presencia de par ques, colegios cerca delalatravesia
Conflictos con vehiculos pesados
Conflictos entre vehiculos motorizadosy bicis

Invasion del carril bici por otro tipo de vehiculos
ESTACIONAMIENTO

Escasez de aparcamiento

M aniobras de carga y descarga dificultan €l tréfico de latravesia (z
Problemas devisibilidad en las esquinas &

Apar camientos en doble fila obstaculizando visibilidad y tr&fico
Vehiculos apar cados sobr e las acer as

I nter secciones con todos |os gir os per mitidos
Elementos obstaculizan la vision dela inter seccion
Es mejorable la sefializacién de lainter seccion
I nter seccion tapada por curvaturavertical u horizontal inadecuada
Numer o elevado de accesos directos a la travesia
Presencia de frenazos bruscos
Visual del conductor obstruida por vegetacion, muros, Setos,...
I nter seccidn en angulo agudo
I nexistencia de sefializacion en via principal
Inexistencia de advertencia derotonda
Velocidades de apr oximacion muy altas

Dificultad de maniobrabilidad en larotonda
ILUMINACION

Una parte significativa de los conflictos se producen por la noche
Inexistencia de sefiales, balizamiento y pintura reflectantes
Deficienteiluminacion de lasrotondas
Existencia de dispositivos reductor es dificilmente visibles por la noche
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6.1. AGUAVIVA

VELOCIDAD INADECUADA AGUAVIVA GRAVEDAD

a

Trazado favor ece velocidades inadecuadas

Anchurade carriles excesiva
Inexistencia limites de velocidad

Velocidad de per centil 85 por encima del limite de velocidad

Necesidad deinstalar elementos fisicos

Necesidad deinstalar medidas complementarias (arboles, puertas,...)
Impiden los dispositivos reductores de vel. el paso de bicis
Franjastransver sales pr6ximas a bibliotecas, residencias, hospitales

L omos instalados en vias utilizadas por servicios de emergencia
PEATONES/ CICLISTAS \

Acer asinadecuadas para €l tréfico peatonal
Invasion delas aceras por vendedor es ambulantes
Existen lugar es por los que los peatones crucen indebidamente
Refugios peatonales excluyen ciclistas, sillasderuedas, carritos,...
Faseroja de peatones demasiado larga favoreciendo €l cruceindebido
Pasos de peatones no respetados por los vehiculos
Ausencia de platafor mas en par adas de autobus

Presencia de par ques, colegios cerca dela travesia
Conflictos con vehiculos pesados

Conflictos entre vehiculos motorizadosyy bicis
Invasion del carril bici por otro tipo de vehiculos
ESTACIONAMIENTO

Escasez de aparcamiento
Maniobras de carga y descarga dificultan €l trafico dela travesia
Problemas devisibilidad en las esquinas
Apar camientos en doble fila obstaculizando visibilidad y trafico

Vehiculos apar cados sobre las aceras

I nter secciones con todos los gir os per mitidos

Elementos obstaculizan la visién de la inter seccién

Es mejorable la sefializacién de lainter seccion

I nter seccidn tapada por curvatura vertical u horizontal inadecuada

NUmero elevado de accesos directos a la travesia

Presencia de frenazos bruscos

Visual del conductor obstruida por vegetacién, muros, setos,...

I nter seccidn en angulo agudo
I nexistencia de sefializacion en via principal
Inexistencia de advertencia derotonda

Velocidades de apr oximacion muy altas
Dificultad de maniobrabilidad en la rotonda

Una parte significativa de |os conflictos se producen por la hoche

Inexistencia de sefales, balizamiento y pintura reflectantes
Deficiente iluminacion delasrotondas
Existencia de dispositivos reductor es dificilmente visibles por la noche
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6.2. ALHAMA

VELOCIDAD INADECUADA ALHAMA

Trazado favor ece velocidades inadecuadas

Anchurade carriles excesiva

I nexistencia limites de velocidad

Velocidad de percentil 85 por encima del limite de velocidad

Necesidad deinstalar elementos fisicos

Necesidad deinstalar medidas complementarias (&rboles, puertas,...)

Impiden los dispositivos reductores de vel. el paso de bicis

Franjastransver sales proximas a bibliotecas, residencias, hospitales

L omosinstalados en vias utilizadas por servicios de emergencia
PEATONES/ CICLISTAS \

Acerasinadecuadas para € tréfico peatonal

Invasion delas aceras por vendedores ambulantes

Existen lugar es por los que los peatones crucen indebidamente

Refugios peatonales excluyen ciclistas, sillasderuedas, carritos,...

Fase roja de peatones demasiado lar ga favor eciendo el cruceindebido

Pasos de peatones no respetados por |os vehiculos

Ausencia de platafor mas en paradas de autobUs

Presencia de par ques, colegios cercadelalatravesia

Conflictos con vehiculos pesados

Conflictos entre vehiculos motorizadosy bicis

Invasion del carril bici por otro tipo de vehiculos

ESTACIONAMIENTO
Escasez de apar camiento

Maniobras de carga y descarga dificultan €l tréfico delatravesia

Problemas de visibilidad en las esquinas

Apar camientos en doble fila obstaculizando visibilidad y tré&fico

Vehiculos

ar cados sobrelas aceras

| nter secciones con todos los giros per mitidos

Elementos obstaculizan la visién dela inter seccion

Es mejorablela sefializacion dela inter seccion

I nter seccion tapada por curvatura vertical u horizontal inadecuada

NUmer o elevado de accesos directos a la travesia

Presencia de frenazos bruscos

Visual del conductor obstruida por vegetacion, muros, setos,...

I nter seccién en angulo agudo

Inexistencia de sefializacion en via principal

I nexistencia de advertencia de rotonda
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Velocidades de aproximacion muy altas

Dificultad de maniobrabilidad en larotonda

Una parte significativa de los conflictos se producen por Ia noche

I nexistencia de sefiales, balizamiento y pinturareflectantes

Deficienteiluminacion de lasrotondas

Existencia de dispositivos reductor es dificilmente visibles por |a noche

162



6.3. ESCARRILLA

VELOCIDAD INADECUADA

Trazado favor ece velocidades inadecuadas

Anchuradecarriles excesiva

I nexistencia limites de velocidad

Velocidad de percentil 85 por encima del limite de velocidad
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Necesidad deinstalar elementos fisicos

Necesidad deinstalar medidas complementarias (&rboles, puertas,...)

Impiden los dispositivos reductores de vel. el paso de bicis

Franjastransver sales préximas a bibliotecas, residencias, hospitales

L omosinstalados en vias utilizadas por servicios de emer gencia

PEATONES/CICLISTAS

Acerasinadecuadas para el tréfico peatonal

Invasion delas aceras por vendedores ambulantes

Existen lugar es por los que los peatones cr ucen indebidamente

Refugios peatonales excluyen ciclistas, sillas deruedas, carritos,...

Fase roja de peatones demasiado larga favor eciendo el cruceindebido

Pasos de peatones no respetados por |os vehiculos

Ausencia de platafor mas en paradas de autobls

Presencia de parques, colegioscerca delalatravesia

Conflictos con vehiculos pesados

Conflictos entre vehiculos motorizadosy bicis

Invasion del carril bici por otro tipo de vehiculos
ESTACIONAMIENTO

Escasez de apar camiento

Maniobrasde cargay descar ga dificultan el tréfico delatravesia

Problemas de visibilidad en las esquinas

Apar camientos en doble fila obstaculizando visibilidad y tréfico

Vehiculos apar cados sobr e las aceras
INTERSECCIONES

I nter secciones con todos los gir os per mitidos

Elementos obstaculizan la visién delainter seccion

Es mejorablela sefializacién de la inter seccién

I nterseccion tapada por curvatura vertical u horizontal inadecuada

NUmer o elevado de accesos directos a la travesia

Presencia de frenazos bruscos

Visual del conductor obstruida por vegetacion, muros, setos,...

I nter seccién en angulo agudo

I nexistencia de sefializacion en via principal

Inexistencia de advertencia de rotonda

Velocidades de aproximacién muy altas

Dificultad de maniobrabilidad en larotonda
ILUMINACION

Una parte significativa de los conflictos se producen por la noche
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I nexistencia de sefiales, balizamiento y pintura reflectantes

Deficienteiluminacién de lasrotondas

Existencia de dispositivos reductor es dificilmente visibles por la noche
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6.4. FUENDEJAL ON

VELOCIDAD INADECUADA

Trazado favor ece velocidades inadecuadas

FUENDEJALON

A-1301

Anchurade carriles excesiva

Inexistencia limites de velocidad

Velocidad de percentil 85 por encima del limite de velocidad

Necesidad deinstalar elementos fisicos

Necesidad deinstalar medidas complementarias (&rboles, puertas,...)

Impiden los dispositivos reductores de vel. el paso de bicis

A-121 GRAVEDAD

Franjastransver sales préximas a bibliotecas, residencias, hospitales

L omosinstalados en vias utilizadas por servicios de emer gencia
PEATONES/ CICLISTAS

Acerasinadecuadas para €l trafico peatonal

Invasion delas aceras por vendedores ambulantes

Existen lugares por los que los peatones cr ucen indebidamente

Refugios peatonales excluyen ciclistas, sillasderuedas, carritos,...

Fase roja de peatones demasiado larga favor eciendo el cruceindebido

Pasos de peatones no respetados por |os vehiculos

Ausencia de plataformas en paradas de autobls

Presencia de par ques, colegios cerca delalatravesia

Conflictos con vehiculos pesados

Conflictos entre vehiculos motorizadosy bicis

Invasion del carril bici por otro tipo de vehiculos
ESTACIONAMIENTO

Escasez de apar camiento

Maniobras de carga y descar ga dificultan el tréfico delatravesia

Problemas de visibilidad en las esquinas

Apar camientos en doble fila obstaculizando visibilidad y tré&fico

Vehiculos apar cados sobr e las aceras
INTERSECCIONES

I nter secciones con todos los gir os per mitidos

Elementos obstaculizan la vision de la inter seccion

Esmejorablela sefializacion dela inter seccion

I nter seccion tapada por curvatura vertical u horizontal inadecuada

NUmer o elevado de accesos directos a la travesia

Presencia de frenazos bruscos

Visual del conductor obstruida por vegetacion, muros, setos,...

I nterseccion en &ngulo agudo

I nexistencia de sefializacion en via principal

I nexistencia de advertencia de rotonda

Velocidades de aproximacion muy altas

Dificultad de maniobrabilidad en larotonda
ILUMINACION

Una parte significativa de los conflictos se producen por la noche

I nexistencia de sefiales, balizamiento y pintura reflectantes

Deficienteiluminacion de lasrotondas

Existencia de dispositivos reductor es dificilmente visibles por la noche
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6.5LA ALMUNIA

VELOCIDAD INADECUADA

Trazado favor ece velocidades inadecuadas

Anchuradecarriles excesiva

Inexistencia limites de velocidad

LA ALMUNIA
A-121

Velocidad de percentil 85 por encima del Iimite de velocidad

Necesidad deinstalar elementos fisicos

Necesidad deinstalar medidas complementarias (arboles, puertas,...)

Impiden los dispositivos reductores de vel. e paso de bicis

GRAVEDAD

Franjastransversales proximas a bibliotecas, residencias, hospitales

L omosinstalados en vias utilizadas por servicios de emergencia
PEATONES/CICLISTAS
Acerasinadecuadas para €l tréfico peatonal

Invasion delas aceras por vendedor es ambulantes

Existen lugares por los que los peatones crucen indebidamente

Refugios peatonales excluyen ciclistas, sillas de ruedas, carritos,...
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Fase roja de peatones demasiado larga favor eciendo el cruce indebido

Pasos de peatones no respetados por |os vehiculos
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Ausencia de platafor mas en paradas de autobls

Presencia de par ques, colegios cerca delalatravesia

Conflictos con vehiculos pesados

Conflictos entre vehiculos motorizadosy bicis

Invasion del carril bici por otro tipo de vehiculos
ESTACIONAMIENTO

Escasez de apar camiento
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Maniobras de cargay descarga dificultan el trafico delatravesia

Problemas devisibilidad en las esguinas
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Aparcamientos en doblefila obstaculizando visibilidad y tréfico

V ehiculos apar cados sobr e las acer as
INTERSECCIONES

I nter secciones con todos |os gir os per mitidos

Elementos obstaculizan la visién de la inter seccion

Es mejorable la sefializacion de la inter seccién

I nter seccién tapada por curvaturavertical u horizontal inadecuada

Numero elevado de accesos directos a la travesia

Presencia de frenazos bruscos

Visual del conductor obstruida por vegetacion, muros, setos,...

I nter seccién en angulo agudo

I nexistencia de sefializacion en via principal

Inexistencia de advertencia derotonda

Velocidades de aproximacion muy altas

Dificultad de maniobrabilidad en larotonda
ILUMINACION

Una parte significativa de los conflictos se producen por la noche

Inexistencia de sefiales, balizamiento y pinturareflectantes

Deficienteiluminacion delasrotondas
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Existencia de dispositivos reductor es dificilmente visibles por la noche
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6.6. PUEBLA DE HiJAR

PUEBLA DE

VELOCIDAD INADECUADA HIJAR GRAVEDAD
Trazado favor ece velocidades inadecuadas

Anchurade carriles excesiva

Inexistencia limites de velocidad

Velocidad de per centil 85 por encima del limite de velocidad

Necesidad deinstalar elementos fisicos

Necesidad deinstalar medidas complementarias (arboles, puertas,...)

Impiden los dispositivos reductor es de vel. el paso de bicis

Franjastransver sales préximas a bibliotecas, residencias, hospitales

L omos instalados en vias utilizadas por servicios de emer gencia
PEATONES/CICLISTAS

Acerasinadecuadas para €l tréfico peatonal

Invasion de las aceras por vendedor es ambulantes

Existen lugar es por los que los peatones crucen indebidamente

Refugios peatonales excluyen ciclistas, sillasderuedas, carritos,...

Faseroja de peatones demasiado larga favor eciendo € cruceindebido

Pasos de peatones no r espetados por los vehiculos

Ausencia de platafor mas en par adas de autobus

Presencia de par ques, colegios cercadelalatravesia

Conflictos con vehicul os pesados

Conflictos entre vehiculos motorizadosy bicis

Invasion del carril bici por otro tipo de vehiculos
ESTACIONAMIENTO

Escasez de aparcamiento

Maniobras de cargay descarga dificultan €l trafico delatravesia

Problemas devisibilidad en las esquinas

Apar camientos en doble fila obstaculizando visibilidad y tr&fico

Vehiculos apar cados sobr e las aceras
INTERSECCIONES

I nter secciones con todos |os gir os per mitidos

Elementos obstaculizan la vision de la inter seccion

Es mejorablela sefializacién delainter seccion

I nter seccién tapada por curvatura vertical u horizontal inadecuada

NuUmero elevado de accesos directos a la travesia

Presencia de frenazos br uscos

Visual del conductor obstruida por vegetacién, muros, setos,...

I nter seccioén en angulo agudo

I nexistencia de sefializacion en via principal

Inexistencia de advertencia de rotonda

Velocidades de apr oximacion muy altas

Dificultad de maniobrabilidad en larotonda

Una parte significativa de los conflictos se producen por la noche

Inexistencia de sefiales, balizamiento y pinturareflectantes

Deficienteiluminacion de lasrotondas

Existencia de dispositivos reductor es dificilmente visibles por la noche
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6.7.MORA DE RUBIELQOS

VELOCIDAD INADECUADA

Trazado favor ece velocidades inadecuadas

MORA DE RUBIELOS

A-228 A-232 | GRAVEDAD

Anchurade carriles excesiva

Inexistencia limites de velocidad

Velocidad de per centil 85 por encima del limite de velocidad

Necesidad deinstalar elementos fisicos

Necesidad deinstalar medidas complementarias (arboles, puertas,...)

Impiden los dispositivos reductores de vel. el paso de bicis

Franjastransver sales pr 6ximas a bibliotecas, residencias, hospitales

L omos instalados en vias utilizadas por servicios de emergencia
PEATONES/CICLISTAS

Acerasinadecuadas para €l tr&fico peatonal

Invasion delas aceras por vendedor es ambulantes

Existen lugares por los que los peatones crucen indebidamente

Refugios peatonales excluyen ciclistas, sillas deruedas, carritos,...

Fase roja de peatones demasiado lar ga favor eciendo € cruce indebido

Pasos de peatones no respetados por los vehiculos

Ausencia de platafor mas en paradas de autobus

Presencia de par ques, colegios cerca delalatravesia

Conflictos con vehiculos pesados

Conflictos entre vehiculos motorizadosy bicis

Invasion del carril bici por otro tipo de vehiculos
ESTACIONAMIENTO

Escasez de apar camiento

M aniobras de carga y descarga dificultan €l tréafico de latravesia

Problemas devisibilidad en las esquinas

Apar camientos en doble fila obstaculizando visibilidad y trafico

V ehiculos apar cados sobr e las acer as
INTERSECCIONES

I nter secciones con todos los gir os per mitidos

Elementos obstaculizan la vision de la inter seccion

Es mejorablela sefializacion de lainter seccion

I nter seccion tapada por curvaturavertical u horizontal inadecuada

NUmero elevado de accesos directos a la travesia

Presencia de frenazos br uscos

Visual del conductor obstruida por vegetacién, muros, setos,...
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I nter seccidn en angulo agudo

Inexistencia de sefializacion en via principal

I nexistencia de advertencia derotonda

Velocidades de apr oximacion muy altas
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Dificultad de maniobrabilidad en la rotonda
ILUMINACION

Una parte significativa de |os conflictos se producen por la hoche

Inexistencia de sefales, balizamiento y pintura reflectantes
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Deficienteiluminacién delasrotondas

Existencia de dispositivos reductor es dificilmente visibles por la noche
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6.8._ PUEYO DE SANTA CRUZ

VELOCIDAD INADECUADA ‘ PUEYO STA CRUZ ‘ GRAVEDAD
i'll‘fll i':l‘
NN N

Trazado favor ece velocidades inadecuadas

Anchurade carriles excesiva

I nexistencia limites de velocidad

Velocidad de per centil 85 por encima del limite de velocidad

Necesidad deinstalar elementos fisicos

Necesidad deinstalar medidas complementarias (arboles, puertas,...)
Impiden los dispositivos reductor es de vel. el paso de bicis
Franjastransver sales préximas a bibliotecas, residencias, hospitales

L omosinstalados en vias utilizadas por servicios de emergencia
Acerasinadecuadas para € tréfico peatonal
Invasion delas aceras por vendedor es ambulantes

Existen lugares por los que los peatones crucen indebidamente

Refugios peatonales excluyen ciclistas, sillas deruedas, carritos,...
Faseroja de peatones demasiado larga favor eciendo € cruceindebido
Pasos de peatones no respetados por los vehiculos

Ausencia de platafor mas en par adas de autobus
Presencia de par ques, colegios cerca delalatravesia
Conflictos con vehiculos pesados

Conflictos entre vehiculos motorizadosy bicis
Invasion del carril bici por otro tipo de vehiculos
ESTACIONAMIENTO

Escasez de aparcamiento
Maniobras de carga y descarga dificultan el trafico de la travesia
Problemas devisibilidad en las esquinas
Apar camientos en doble fila obstaculizando visibilidad y trafico
V ehiculos apar cados sobr e las aceras
INTERSECCIONES

I nter secciones con todos |os gir os per mitidos
Elementos obstaculizan la vision de la inter seccion

Es mejorable la sefializacién de lainter seccion
I nter seccién tapada por curvatura vertical u horizontal inadecuada

NUmer o elevado de accesos directos a la travesia
Presencia de frenazos bruscos
Visual del conductor obstruida por vegetacion, muros, setos, ...
I nter seccién en dngulo agudo

Inexistencia de sefializacién en via principal
Inexistencia de advertencia derotonda

Velocidades de aproximacion muy altas
Dificultad de maniobrabilidad en larotonda

Una parte significativa de los conflictos se producen por la noche
I nexistencia de sefiales, balizamiento y pintura r eflectantes
Deficiente iluminacion de lasrotondas

Existencia de dispositivos reductor es dificilmente visibles por la noche
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6.9. SANGARREN

VELOCIDAD INADECUADA \ SANGARREN GRAVEDAD
Trazado favor ece velocidades inadecuadas
Anchurade carriles excesiva

Inexistencia limites de velocidad

Velocidad de per centil 85 por encima del limite de velocidad

Necesidad deinstalar elementos fisicos

Necesidad deinstalar medidas complementarias (arboles, puertas,...)
Impiden los dispositivos reductor es de vel. El paso de bicis
Franjastransver sales préximas a bibliotecas, residencias, hospitales
L omos instalados en vias utilizadas por servicios de emergencia
PEATONES/ CICLISTAS

Acerasinadecuadas para €l tréfico peatonal
Invasion delas aceras por vendedor es ambulantes

rfwa

Existen lugar es por los que |los peatones cr ucen indebidamente A e/
Refugios peatonales excluyen ciclistas, sillas deruedas, carritos,...
Faseroja de peatones demasiado larga favoreciendo € cruceindebido
Pasos de peatones no respetados por los vehiculos
Ausencia de platafor mas en paradas de autobis
Presencia de par ques, colegios cerca delalatravesia
Conflictos con vehicul os pesados

Conflictos entre vehiculos motorizadosyy bicis
Invasién del carril bici por otro tipo de vehiculos
ESTACIONAMIENTO
Escasez de apar camiento
M aniobras de carga y descarga dificultan € trafico dela travesia
Problemas de visibilidad en las esquinas
Apar camientos en doble fila obstaculizando visibilidad y tr&fico

Vehiculos apar cados sobr e las acer as
INTERSECCIONES

I nter secciones con todos |os gir os per mitidos
Elementos obstaculizan la vision de la inter seccion

Es mejorable la sefializacién de lainter seccion

I nter seccidn tapada por curvatura vertical u horizontal inadecuada

NUmer o elevado de accesos directos a la travesia
Presencia de frenazos bruscos

Visual del conductor obstruida por vegetacion, muros, setos, ...
I nter seccién en angulo agudo

I nexistencia de sefializacion en via principal
Inexistencia de advertencia derotonda

Velocidades de apr oximaciéon muy altas

Dificultad de maniobrabilidad en larotonda
ILUMINACION
Una parte significativa de los conflictos se producen por la noche

Inexistencia de sefiales, balizamiento y pinturar eflectantes

Deficiente iluminacion de lasrotondas
Existencia de dispositivos reductor es dificilmente visibles por la noche
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En la siguiente tabla vemos € indice de cada travesia (de mayor a menor

peligrosidad’) calculado como se dijo anteriormente:

TRAVESIA " INDICE
LA ALMUNIA (N-11) 47
PUEBLA DE HIJAR 46
MORA DE RUBIEL OS (A-232) 45
FUENDEJALON (A-1301) 43
AGUAVIVA 1
MORA DE RUBIELOS 40
MEDIA 38,5
ESCARRILLA 38
FUENDEJALON (A-121) 36
ALHAMA 34
PUEYO DE SANTA CRUZ 33
SANGARREN 31
LA ALMUNIA (N-11) 28

(*) No es € indice de Peligrosidad habitual

MORA DE RUBIELOS (A-232)
FUENDEJALON (A-1301)
AGUAVIVA

MORA DE RUBIELOS
MEDIA
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ANEXO VI

TRANSPARENCIAS



172



BIBLIOGRAFIA

- CALMAR EL TRAFICO. Alfonso Sanz Aludan. Serie Monografias.
Ministerio de Fomento.

- CALMAR EL TRAFICO. Stephen H. Burrington y Bennet Heart.
Conservation Law Fundation.

- HACIA VIAS MAS SEGURAS EN PAISES EN DESARROLLO. Guia
para planificador es e ingenier os. Transport and Road Research Laboratory.
Overseas Development Administration.

- INGENIERIA DE TRAFICO. Antonio Valdés. © Bellisco.

- RECOMENDACIONES PARA EL PROYECTO Y DISENO DEL
VIARIO URBANO. Serie Monografias. Ministerio de Fomento.

- CURSO BASICO SOBRE ACCESIBILIDAD AL MEDIO FiSICO. Read
Patronato sobre discapacidad.

- ANUARIOS ESTADISTICOS DEL MINISTERIO DE FOMENTO
(ANOS 1994-1999).

- RECOMENDACIONES PARA LA ILUMINACION DE
CARRETERASY TUNELES. Serie Normativas. Ministerio de Fomento.

- PLAN DE SEGURIDAD VIAL - COMUNIDAD VALENCIANA (2000-
2001). Generalitat Valenciana.

173



para
Documento elaborado por INSTITUTO MAPFRE DE SEGURIDAD VIAL

INSTITUTO
MAPFRE
DE SEGURIDAD VIAL

ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRETERA

1
®

£ LACARRETERA

LOAYdST NDIVIICSY

174




