PROYECTO PARA LA CIUDAD DE
LORCA
FASE |: METODOL OGIA GENERAL

MANUAL DE SEGURIDAD VIAL PARA ENTORNOS
URBANOSY CATALOGO DE SOLUCIONES

Q '.-'-—rr\'l risbiube |
= LY MAPFRE |SEGURIDAD VIAL
W R LT T AP CUO T = . B




M anual de Seqguridad Vial para Entornos Urbanosy Catalogo de Soluciones

INDICE
1. ANTECEDENTES. ..o eeeeeeeeeeeeeeeee et ee et e et e e eeeee et et et eeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseeeseeeseeeseseeteeseeeseseeeseseseneeens 4
2. OBUIETIVOS. ettt et et e e et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et es et et et et et et et et et en et esenenenenenenanaes 5
3. METODOLOGIA A APLICAR .ttt ettt eeeteeeeeeeeee et s ee et eees et eeeeeneeeseeeeeeeeaneeaenen 5
4. IDENTIFICACION DE PROBLEMAS ..ottt eeee e eeeseeeeeseeeseesneseneeeesnesenennens 8
4.1. VELOCIDADES INADECUADAS. ..ot eeeseeesesesesesesesesenesenenenens 8
4.2. APARCAMIENTO INDISCRIMINADO ...t iueuteteeeeeeeeeeseseeeeeeeseseeeseseseseeeeeseseseseseseseeeseees 8
4.3. AUSENCIA DE VISIBILIDAD EN INTERSECCIONES........ceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenens 10
4.4. DEMASIADOS MOVIMIENTOS PERMITIDOS. ... iueueeeeeeeeeeeeeeeeeeseeseeeeeeeeseeeeeseeeseees 10
4.5. ANCHURA INSUFICIENTE DE LAS ACERAS. ...ttt enene 11
4.6. CRUCE DE PEATONES POR ZONAS INADECUADAS ...t 12
4.7. PROXIMIDAD A LASVIAS DE PARQUES Y AREAS RECREATIVAS
INFANTILES ...ttt eeee e eeseseeesesesesesesesesesesesasesesesesesessseseeesesssseseeseseseeesesesesseeeeseeeseneees 14
4.8. SENALIZACION DEFICIENTE ... vttt eeeeesesesesesesesesesesesesesesesesesesenens 14
4.9. CONFLICTOSENTRE DISTINTOS TIPOS DE USUARIOS.....oiuieeeeeeeeeeeeeeeeeeees 15
4.10. EQUIPAMIENTO DEFICIENTE ...ttt et e sens s esesn s seenen s e 15
4.11. PARADAS DE AUTOBUS MAL UBICADAS ...t eeeeen 16
4.12. ESTRECHAMIENTOS DE VIAS CON DOBLE SENTIDO DE CIRCULACION........... 16
4.13. AREAS RESTRINGIDAS-CASCO HISTORICO ...ttt 18
4.14. DESORIENTACION-SENALIZACION INFORMATIVA URBANA ......oooeveeeeeeens 18
4.15. VISIBILIDAD NOCTURNA ...ttt eeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeeseeeeeeeseeeseseseseseseseseseseseseeeseees 18
5. LISTASDE CHEQUEOD ...ocieeeieeeeeeeeeeeteteee et et st eeeen s eeee st eneseeseseseneneseesseseenseesesneeneneeens 19
6. CATALOGO DE SOLUCIONES ..o ceeeeeeeeeeeeeeeeee e e eeeeeeeeeeeeeseessesseenessssssssasesssesssssseessenens 25
6.1. VELOCIDADES INADECUADAS. ..o ceeeeeeeeeeeeeeee e eeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeesesssessnsasessnessenens 26
6.2. APARCAMIENTO INDISCRIMINADO .....cottiteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseesesseesessseneeenn. 32
6.3. AUSENCIA DE VISIBILIDAD EN INTERSECCIONES.......coooeeeeeeeeeeeeessseseeseeerenen. 33
6.4. DEMASIADOS MOVIMIENTOS PERMITIDOS.......oeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseseseseeeseeenenens 34
6.5. ANCHURA INSUFICIENTE DE LASACERAS. ..., 40
6.6. CRUCE DE PEATONES POR ZONAS INADECUADAS .....coooeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeseeen, 41
6.7. PROXIMIDAD A LASVIAS DE PARQUESY AREAS RECREATIVAS
INFANTILES ..ottt e eeeeeeeeeeseeesesessseeeeeeeseeaeesesesseeeseseseeeseeeseeseeeesesneseeseeeseeeeeeenens 42
6.8. SENALIZACION DEFICIENTE ...t iteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseseeeeseeeeeseseeesesesesesesesesesesesesesesesesesens 43
6.9. CONFLICTOS ENTRE DISTINTOS TIPOS DE USUARIOS........oooeieeeeeeeeeeseeneen. 44
6.10. EQUIPAMIENTO DEFICIENTE ...t e ee e esee s een e ene s eenenenenens 46
6.11. PARADAS DE AUTOBUS MAL UBICADAS ... eeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeee e s, 47
6.12. ESTRECHAMIENTOS DE VIAS CON DOBLE SENTIDO DE CIRCULACION.......... 48
6.13. AREAS RESTRINGIDAS-CENTRO HISTORICO ... eeieeeeeeeeeeeeseseessseeeseeesenen. 49
6.14. DESORIENTACION-SENALIZACION INFORMATIVA URBANA .....oooieeeeeeeenn. 52
6.15. VISIBILIDAD NOCTURNA .....oovteieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee s eeeeeeeeeeseeeeeeeeesesesesesesesssesenessseseeesesens 59
6.15.1. ILUMINACION DE TRAVESIAS ..ottt eeeeeee et et see et ee s eeneesesananas 59
6.15.2. ILUMINACION DE GLORIETAS. ..o ceeeeeeeeeeeeeeeeeee et eeeeeeeeeeeeeesesesesesesesesesesesenesseens 64
7. CUADROS DE PROBLEMAS-SOLUCIONES ...t eeeeeeeeeeeeeeeeeeseeseseeneseeeseeeseseaeeenenens 67
7.1. APROXIMACION A LOS PROBLEMASY SOLUCIONES DE CADA TIPO DE VIiA
Y AREA ..ottt ettt ettt ettt ettt et et e et et et et et et et et eaete et et et ete et et eeeeeeneaeas 70
7.2. SOLUCIONES A PROBLEMAS CONCRETOS. ...t teeeeeeeeeeeeeseeesesesesesesesesesseeseeesenens 79
ANEXO |: FICHASTECNICAS ...ttt e e s e seeeeseeeseesseseseeeseeeseeeeens 95
FICHA 1: ESTRECHAMIENTO DE CARRILES .....ooooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e e 96
FICHA 25 ZIG-ZAG e ee e ee e e e e ee et eeeeeeeeeeee et et eeeeeeeeee et eeeeeeeeeeseseseseseseseneseeens 97



M anual de Seqguridad Vial para Entornos Urbanosy Catalogo de Soluciones

FICHA 3: FRANJAS TRANSVERSALES DE ALERTA ...coooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseseeeseneaneens o8
FICHA 4: REDUCTOR DE VELOCIDAD ...ooveeeeeeeteeeeeeeeeeeeeeeeet ettt et et et eeee et senesesenee s 99
FICHA 5 LOMOS ... eeeeee et ee e e et et eeeeseeeeeee st st eeeeeeeeseseeeeeseseeesesesesesesenenens 100
FICHA 6: ALMOHADAS. ..ot eeee et ee et e et eeeeeee st et et et eeeeee st eeeeeeseeeseseeenenesenenens 101
FICHA 7: MESETASY PLATAFORMAS. ..o e eeeseseseseseseseaeeenens 102
FICHA 8: REFUGIOS PARA PEATONES. ..o ieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseseeeeesesesesesesenenesenenens 103
FICHA 9: OREJAS O MARTILLOS. ..o eeeeeeseeee e e eeee e eeeseseseseeeeeseaenenens 104
FICHA 10: MINIGLORIETAS ... eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeese e eeeeeeeeeeseseeesesenesesesesenenesenenens 105
FICHA 11;: PAVIMENTOS CON TEXTURA ..o e esesesenenens 106
FICHA 12: PINTURA CON TEXTURA ..o ceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e ee s eeeseeeseses e sesenenens 107
FICHA 13: BALIZAMIENTO ..o ee e e eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeesesesesesesesenens 108
FICHA 14: DELIMITADOR DE CALZADA ....eoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e aenenens 109
FICHA 15: BOLARDOS MOVILES. ..o oeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eeeeeeeseeeeeeeeeeeseeeeeeeseseeesesesesesesenenens 110
FICHA 16; ILUMINACION ..ottt et ee e e e st et eeaeaeeeeeaeeseeseeeeseeaneeneanannenens 111
FICHA 17: CARRIL BICH oot ee e e e eeeeeseeeeeeeeeeeseseeeeeeeseeeseaeeeseseaesenens 112
FICHA 18: SEMAFOROS .....cooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesee e et ee et eeeeeeee st seeeeeeeeeseseeesesesseeseseeesenesenenens 113
ANEXO I1: INFORMACION AL USUARIO Y GESTION DEL TRAFICO...ccocoovveeeeennn. 114
1. INTRODUGCCION ...ttt ettt e et et et eeeee et et eeeeeee e et esesseseeeeeesseeesseetessssaeseeeeeeeseeeens 116
2. PANELESDE MENSAJESVARIABLES. ..ottt ettt eeeneeeeeneneseneeenes 116
3. INFORMACION AL VIAJIERO ..oeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e et eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesesesaneeeeesaeeseseeaees 118
3.1. ESTACION/PARADASDE AUTOBUSES O TRENES.......oiieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeneens 119
3.2, PARADAS DE TAX ettt te et et et et et et et et et et et et et et et et et et en et eneeeeeneseeenenenaneeenenanes 120
3.3. INTERIOR DEL AUTOBUS . ..ottt et eeeeeeeseaeeeeeeeeeeeeeeeseseseeeeesesesssseesanasssenenes 121
4. GESTION, CONTROL Y VIGILANCIA DEL TRAFICO ...ttt 122
5. BIBLIOGRAFTA . oottt ettt et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et et eeenanenanes 123
ANEXO I11: RECOMENDACIONES PARA EL DISENO Y LA CONSTRUCCION DE
CARRILESBICH ottt ettt eeeeeeeeeseseseseeseseeeessesessesessssseeseseesseseeneaseseneneeeeseeens 125
1. RED TEORICA-LINEASDE DESEO ....ootoieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeee et sesesesnesaeessesensessesesessens 127
1.1. DEFINICION DE LA RED ... e eeeeee e e e e eeeeeeeeeeeeeseeeseseseseseseseneseseseeens 128
22 01 5S =1 N[ TSR 131
2.1 GALIBO ettt ettt et e ettt e ettt e ettt et et et eae e et et e e e te et et eeete e e anneens 131
2.2 TIPOS CARRIL BIC ..ttt ettt ettt ettt ettt e ettt s e s s e e e s s e s e s neneneneneas 133
2.2.1. CARRIL BICI SEGREGADO UNIDIRECCIONAL ...vtteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesenenans 133
2.2.2. CARRIL BICI SEGREGADO BIDIRECCIONAL ....ooveveteteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenenenanes 134
2.2.3. CARRIL BICI ADYACENTE A UNA VIA. .o eeseseeenen. 135
2.2.4, SIN ACERA DE SEPARACION ...ttt ettt eeesee e e esesesenesesenseeesennenas 137
2.2.5. CIRCULACION CICLISTA EN ESPACIOS COMPARTIDOS .....ooveeeeeeeeeeeeeeeeeeenn 137
IS = NV 74X @1 K0 ] TR 140
3.1. SENALIZACION VERTICAL weteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eeee et eeee e et eeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeseeeseneneeenannes 141
3.2. SENALIZACION HORIZONTAL wteeeeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeeee et et et et et et aeeteeenaneneeenesenenesenananeeananes 141
3.3. OTRAS CLASIFICACIONES DE LA SENALIZACION ..ot 143
3.4. SENALIZACION ESPECIFICA EN LA REGULACION DE INTERSECCIONES.......144
3.5. CARRILESBICI A LOLARGO DE DOS CALLES:....oteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeneens 148
3.6. ORGANIZACION DE CARRILES EN UNA INTERSECCION REGULADA POR
SEMATFORO ...ttt e et et et e ettt eteeeee e et et ee et eee e et eeeeeeetet et ee et esene et eeeeeeeeeeeeeeeetenneenneees 148



M anual de Seqguridad Vial para Entornos Urbanosy Catalogo de Soluciones

1. ANTECEDENTES

Con €l propdsito de eliminar o disminuir en la medida de lo posible los accidentes de
circulacion en determinadas &reas, se llevaron a cabo los documentos “ldentificacion de
Problemas de Seguridad Via en Travesias’ y “Manual de Seguridad Vial en Poligonos
Industriales’?, fruto de la colaboracién entre la Asociacion Espafiola de la Carretera (A.E.C.) y
el Instituto Mapfre de Seguridad Vial. Las recomendaciones recogidas en ambos documentos
estan siendo llevadas a cabo en diferentes puntos de la geografia espafiola con notables
resultados.

Siguiendo esta linea de trabajo surge laidea de redactar y editar un “Manual de Seguridad
Via para Entornos Urbanos y Catdlogo de Soluciones’. Pero, ¢por qué llevar a cabo este
documento? Fundamental mente por dos razones:

1. Existe un limite difuso entre la gestiéon del tréfico y la seguridad vial. Mediante
este Manual se identificardn los problemas caracteristicos que aparecen en
entornos urbanos y se recomendaran una serie de soluciones que ayudaran a
eliminar o minimizar |as situaciones de conflicto.

2. Las poblaciones a las que van dirigidas las recomendaciones de este Manual
poseen unas caracteristicas propias que no tienen las grandes ciudades, ni los
pueblos mas pequefios. Son localidades que a menudo tienen un casco histérico
gue debe ser respetado, con calles estrechas, a veces con fuertes pendientes y 1o
gue es méas caracteristico, con una configuracién de calles no disefiada de
antemano, sino adaptada ala disposicion, aveces muy antigua, de las viviendas.

¢Por qué no aplicar directamente las recomendaciones recogidas en € documento
“ldentificacion de Problemas de Seguridad Vial en Travesias’? Pese a que algunas de las
propuestas incluidas en el presente documento coincidiran con las que ya se realizaron en el de
Travesias, es necesaria la elaboracion de un Manual especifico para este tipo de poblaciones
puesto gque en ellas confluyen una serie de caracteristicas singulares, algunas de las cuales ya
han sido expuestas sucintamente. Por |o tanto, en este documento no se estudiardn sblo las
medidas aplicables a una carretera que atraviesa una determinada poblacién, sino que también

serén objeto de estudio vias secundarias y situaciones caracteristicas de estas |ocalidades.

! Ambos pertenecientes ala Coleccién Cuadernos de Seguridad Vial del Instituto Mapfre.
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2. OBJETIVOS

El objetivo fundamental que se pretende conseguir con este Estudio es reducir la

accidentalidad en €l interior de las poblaciones de tamafio medio.

Para conseguirlo seré necesario alcanzar una serie de objetivos parciales como son:

Identificar |os problemas caracteristicos de este tipo de poblaciones.

Definir claramente todos los conflictos detectados para que, con la ayuda de este
Manual, puedan ser identificados por personas que no sean necesariamente
especialistas en lamateria.

Elaborar un Catdlogo de posibles Soluciones que puedan ser escogidas en
funcion de una serie de pardmetros objetivos (estética, funcionalidad, coste de
instalacion, coste de mantenimiento, etc).

Inclusién de un caso particular que sirva como g emplo de actuacion.

3.METODOLOGIA A APLICAR

En este capitulo se recoge el proceso completo que llevara a lector de este manual a

identificar los conflictos caracteristicos de su poblacion, asi como las soluciones apropiadas

para cada uno de ellos.

En primer lugar el evaluador realizara un completo trabajo de campo con €l fin de obtener

los siguientes datos:

Identificacion de los problemas caracteristicos con la ayuda de las listas de
chegueo incluidas en el Manual.

Fotografias de todas aquellas situaciones conflictivas detectadas.

Observaciones y quejas de los ciudadanos.

Entrevistas con la policialocal.

A continuacion se buscarda en los cuadros Problemas-Soluciones del Manual la solucion

mas adecuada para cada problema en funcion de una serie de parametros:

Efecto estético.
Coste de instalacion.
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e Coste de mantenimiento.
o Efectividad tedrica

e Aceptacion por parte del usuario.

Unavez encontradas las medidas apropiadas, caben dos posibilidades:

e Instalacion integral de todas las medidas.
e Instalacion de una medida piloto por cada problema detectado para comprobar
tanto la aceptacion por parte del usuario, como su eficacia. Después del periodo

de prueba pertinente, se procederd alainstalacion integral de todas las medidas.

Se muestra a continuacién un esguema en e que figuran todas las etapas necesarias para

laidentificacion de los problemas y la posterior eleccion de la(s) solucion(es) més adecuada(s).
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1. TRABAJO DE
CAMPO

LISTASDE FOTOGRAFIAS OPINIONES
CHEQUEO QUEJAS
POLICIA LOCAL

2. ELECCION
DE
SOLUCIONES

EFECTIVIDAD COSTE DE COSTE DE EFECTO ACEPTACION
TEORICA INSTALACION MANTENIMIENTO ESTETICO USUARIO

3. EJECUCION
DE LAS
MEDIDAS

EJECUCION INSTALACION
INTEGRAL EN MEDIDASPILOTO
TODA LA
POBLACION
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4. IDENTIFICACION DE PROBLEMAS

En este apartado nos limitaremos a explicar 1os problemas que afectan, en general, a los
entornos urbanos para que sean facilmente identificables por los evaluadores en el trabgjo de
campo, incluso si éstos no fueran expertos en seguridad vial. Dejamos, por tanto, el trabgjo de
indicar los problemas que afectan a cada tipo de via para €l apartado 7, en el que se presenta
una jerarquizacion de las diferentes vias existentes en los entornos urbanos. En los cuadros de
problemas-soluciones del citado capitulo, podremos conocer, ademas de los conflictos y
soluciones caracteristicos para cada tipo de via, las medidas aplicables en cada una de €llas

para eliminar o reducir los problemas especificos detectados mediante las listas de chequeo.

4.1. VELOCIDADES INADECUADAS

Este problema puede producirse en tramos rectos de vias con buena visibilidad y con una
anchura de carriles demasiado generosa. También aparece en las travesias (carreteras que
atraviesan poblaciones) s no se encuentran convenientemente adaptadas para reducir la
velocidad de los vehiculos”,

4.2. APARCAMIENTO INDISCRIMINADO

En este apartado se deben tener en cuenta, a menos, |as siguientes consideraciones:

e Los coches estacionados en doble fila, sobre las aceras y en las esquinas de las
intersecciones dan lugar a numerosos conflictos que en muchas ocasiones acaban
produciendo graves accidentes de circulacion.

e Los vehiculos aparcados en doble fila producen un estrechamiento de la via
provocando retenciones de tréfico, asi como e bloqueo de la salida de los coches
aparcados correctamente.

e Los coches estacionados sobre las aceras impiden e paso de los peatones
obligandolos a circular por la calzada, entrando en conflicto con los vehiculos a

motor.

2 Consultar el Manua especifico: “Identificacion de Problemas de Seguridad Via en Travesias’, Coleccion
Cuadernos de Seguridad Vial ddl Instituto Mapfre.
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Acera invadida por vehiculo estacionado. Elaboracion propia.

e Los vehiculos estacionados en las esquinas de las intersecciones hacen disminuir
en gran medida la visibilidad de los conductores que acceden a ellas,
constituyendo una de las mayores causas de accidentalidad en estas zonas.

A continuacién mostramos una serie de fotografias que servirdn como eemplos de

aparcamiento indiscriminado en diferentes areas.

Aparcamiento indiscriminado en Area Residencial. Aparcamiento indiscriminado en Poligono Industrial.
Fotos de Archivo AEC.
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4.3. AUSENCIA DE VISIBILIDAD EN INTERSECCIONES

Como ha quedado expuesto en el apartado anterior, este problema se produce casi
siempre por e aparcamiento de los vehiculos en las esguinas de las intersecciones. Otras causas
pueden ser:

e Mobiliario urbano ubicado en las esquinas.
e Vegetacion abundante.
o Puestos ambulantes, mercadillos.

A continuacién se muestra una figura en la que podemos apreciar las visuales de los

conductores que se aproximan a una interseccion obstaculizadas por vehicul os estacionados en

las esquinas, asi como por la vegetacion abundante.

(W]
.-‘EIEI

L
—
—
|

Visibilidades restringidas por vegetacién y vehiculos estacionados en las esquinas de las intersecciones.

Elaboracion propia.
4.4 DEMASIADOSMOVIMIENTOSPERMITIDOS

A menudo se producen en muchas intersecciones conflictos debidos ala gran cantidad de
movimientos permitidos.

Mostramos a continuacion una interseccion problemética tipica con todos los giros
permitidos.

10
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Demasiados movimientos permitidos. Elaboracion propia.

En la representacion podemos comprobar la gran cantidad de conflictos que pueden

interseccién con todos los movimientos permitidos. La diferencia de

aparecer en una

pesados, bicicletas)

(turismos,

ion

los que acceden a la intersecci

velocidades entre los vehicu
incrementa el riesgo de accidente.

4.5. ANCHURA INSUFICIENTE DE LASACERAS

El establecimiento de puestos ambulantes y mercadillos en las aceras da lugar a un

estrechamiento considerable de la zona reservada a la circulacion peatonal. En ocasiones, €l

espacio libre parala circulacién de los peatones es tan reducido que se ven obligados a caminar

por la calzada, entrando en conflicto con los vehiculos a motor.

descrita

de la situacion

11

A continuacion podemos observar una representacion

anteriormente.
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iy (@

Conflictos entre vehiculos y peatones. Elaboracion propia.

4.6. CRUCE DE PEATONES POR ZONASINADECUADAS

Segun las estadisticas oficiaes, |a causa més frecuente de atropello de peatones atribuible
a infracciones cometidas por éstos es € cruce de los mismos por zonas inadecuadas. Unas
condiciones de visibilidad deficientes (meteorologia, obstaculos fisicos, vegetacion, etc)
pueden dar lugar a este tipo de accidentes que suelen ser fatales para el peaton victima (se
estima que con una velocidad de colisién de 40 km/h la probabilidad de fallecimiento del

peatdn es del 30%).

VELOCIDAD DE COLISION PROBABILIDAD DE
(Km/ h) FALLECIMIENTO DEL PEATON
80 100 %
60 85 %
40 30 %
20 10 %

En la siguiente figura podemos apreciar un peatdn cruzando indebidamente una calle.

12
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Peatdn cruzando una calle por un lugar inadecuado. Elaboracion propia.

Otra de las causas més frecuentes de accidentes entre peatones y vehiculos es el cruce del
peatdn por zonas de escasa 0 nula visibilidad para el conductor del vehiculo. En la siguiente
fotografia podemos observar un peatén oculto tras un arbol que se dispone a cruzar la cale por

una zona indebida.

Peaton oculto por &rboles. I nstruccion alemana de medidas contra accidentes.

13



M anual de Seqguridad Vial para Entornos Urbanosy Catalogo de Soluciones

4.7. PROXIMIDAD A LASVIASDE PARQUESY AREASRECREATIVAS
INFANTILES

M uchas poblaciones poseen pistas deportivas y parques con areas recreativas destinadas a
los juegos de los més pequefios. A menudo estas zonas se encuentran ubicadas junto a una via
por la que circulan numerosos vehiculos diariamente. Un descuido por parte de los
responsables de los mas pequefios 0 una pelota que se escapa del recinto y cruza la calle,

pueden dar lugar a numerosos accidentes.

Area recreativa infantil sin proteger. Elaboracion propia.

4.8. SENALIZACION DEFICIENTE

Una sefializacion deficiente puede convertirse en una causa frecuente de accidentes en el
interior de poblaciones de tamafio medio.

Para los conductores de paso, una sefidizacion informativa deficiente puede dar lugar a
muchos accidentes de tréfico. Los conductores circulan distraidos intentando averiguar la
direccion correcta o cometen infracciones al descubrir que han dejado atras el desvio que
buscaban.

No menos peligrosa es una sefidlizacion vertical u horizontal deficiente. Una escasa
sefidlizacion vertical que recuerde la limitacion de velocidad en el interior de la poblacién dard
lugar a velocidades inadecuadas. Por su parte, una ausencia de marcas viales fomentara el

aparcamiento indiscriminado, velocidades inadecuadas, etc.
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Sefial vertical en pésimo estado de conservacion. Foto Archivo AEC.

4.9. CONFLICTOSENTRE DISTINTOSTIPOSDE USUARIOS

Peatones circulando por la calzada, vehiculos obstaculizando € paso de los ciclistas,
coches aparcados en las aceras, son algunas de las situaciones conflictivas que pueden acabar
produciendo un accidente.

Otra causa de conflictos entre distintos tipos de usuarios es la diferencia de velocidades y
masas desarrolladas por cada uno de ellos.

4.10. EQUIPAMIENTO DEFICIENTE

La iluminacion, las balizas, las vallas, los bolardos, etc, son parte del equipamiento que
deberian poseer las poblaciones para coadyuvar a otras medidas a garantizar la seguridad vial

en suinterior.
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4.11. PARADAS DE AUTOBUSMAL UBICADAS

Las paradas de autobUs deben ubicarse en tramos rectos con buena visibilidad y, a ser
posible, con un carril propio para facilitar la parada y reincorporacién del autobls sin estorbar
lamarcha del resto de los vehiculos.

A continuacién se muestra una parada de autobis mal ubicada.

Parada de Autobus mal ubicada. Elaboracion propia.

Como podemos comprobar en la figura adjunta, las paradas de autobus no deben ubicarse

en |las proximidades de una curva ya que, a menudo, son zonas de visibilidad restringida.

4.12. ESTRECHAMIENTOSDE VIASCON DOBLE SENTIDO DE
CIRCULACION

Una circunstancia frecuente en muchas poblaciones es €l estrechamiento de la via
producido por viviendas u otros obstaculos que invaden parcialmente la calzada. A menudo a
este estrechamiento se le afiade una falta de visibilidad producida por e obstaculo en cuestion
constituyendo una causa frecuente de conflictos.

En la siguiente figura podemos observar € estrechamiento producido por la invasion

parcial delaviapor parte de unavivienda.
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Estrechamiento parcial de la calzada por invasion de edificio. Elaboracién propia.

A continuacién podemos observar dos fotografias en las que se aprecia la falta de

visibilidad producida por un estrechamiento en una calzada de doble sentido de circulacion.

Vista anterior y posterior del mismo estrechamiento producido por la invasion parcial de una vivienda.
Foto de Archivo AEC.
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4.13. AREAS RESTRINGIDAS-CASCO HISTORICO

Muchas de las poblaciones a las que van dirigidas las recomendaciones de este Manual
poseen un casco histérico que debe ser respetado, con calles estrechas a veces con fuertes
pendientes y 1o que es més caracteristico, con una configuracién de cales no disefiada de
antemano, sino adaptada ala disposicion, aveces muy antigua, de las viviendas.

En estos casos se podra limitar el acceso de los vehiculos a determinadas calles con €l fin

de proteger los edificios de la contaminacion o para favorecer €l trafico peatonal.

4.14. DESORIENTACION-SENALIZACION INFORMATIVA URBANA

Una sefializacién informativa insuficiente, mal ubicada o en mal estado de conservacion
puede traer consigo graves accidentes de circulacion.

L os usuarios mas af ectados por una sefializacion informativa deficiente serén los de paso,
gue conduciran distraidos, sin prestar toda su atencién alo que ocurre en la carretera, mientras
intentan encontrar €l cartel informativo que les indicarala direccion que desean tomar.

Otra de las consecuencias de una sefializacion informativa inexistente, en mal estado o

mal ubicada son las maniobras antirreglamentarias.

4.15. VISIBILIDAD NOCTURNA

Muchos de los accidentes ocurridos en los entornos urbanos se producen como
consecuencia de una sefializacion inexistente o en mal estado de conservacion.
Tan importante como las propias luminarias, son los elementos de balizamiento y las

sefiales verticales y horizontales retrorreflectantes.
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5. LISTASDE CHEQUEO

Una vez conocidos los problemas caracteristicos de |os entornos urbanos, se presentan las

listas de chequeo con las que € evaluador que siga el Manual podra identificar los conflictos

padecidos por cada poblacion.

Existen dos listas de chequeo, la A y la B. Mediante la primera lista de chequeo
ubicaremos la zona que estamos evaluando, de este modo, Si nos encontramos en un area

comercial, solo serén contestados los bloques a) REDES (contestar siempre) y d) AREA

COMERCIAL.

Una vez situados mediante la lista de chequeo A, se contestara integramente la lista de

chegueo B para conocer |os problemas caracteristicos de la zona eval uada.

LISTA DE CHEQUEO A: AREASY TIPOSDE ViA

a) REDES

PREGUNTA SI/NO

¢El distribuidor primario, soporta la mayor parte del
tréfico de larga distancia, o de paso?

¢Se intersecta cada via solo con vias de lamisma
categoria o 1o hace también con vias de categoria
superior o inferior ala suya?

¢Las vias de acceso, han sido disefiadas de manera que
no favorezcan €l trafico de paso?

En las intersecciones entre las vias distribuidoras
secundariasy las distribuidoras locales, ¢predominan
las intersecciones con prioridad alavia mayor, las
rotondas, o |os semaforos?

PRIORIDAD

ROTONDAS

SEMAFOROS

El acceso alas areas de estacionamiento local, ¢se
produce solo desde las vias de acceso?

¢Eslavisibilidad y sefializacion en las intersecciones
tal que los usuarios pueden ver con facilidad qué calle
tiene prioridad y donde debieran detenerse para parar 0
ceder €l paso?

¢Esta controlado o prohibido el estacionamiento de
vehiculos en |as arterias que llevan grandes volUmenes
de tréfico?

¢Se han provisto paradas de autobuses en lugares
seguros y adecuados?
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b) AREASRESIDENCIALES

PREGUNTA
¢Existen en € &rea acerasy carriles bici que segregen estos tréficos del
motorizado?
¢Se encuentran |os estacionamientos ubicados |gjos de | as éreas de
juegos infantiles?
¢Estan las vias disefiadas para excluir el tréfico de paso, parainducir
bajas velocidades y para dar prioridad a los peatones?
¢Existen calles de trafico mixto?
¢Existe una sefidlizacion vertical suficientey consistente en el area
residencial ?
¢Circula el tréfico de paso por estas zonas?
¢Existen elementos que ayuden aidentificar la zona como de uso
residencial ? Arboles, mobiliario urbano, sefializacién, trazado, puertas
de entrada, textura del pavimento, etc.
¢Existe una buenavisibilidad tanto para peatones como para
conductores?

c) AREASINDUSTRIALES

PREGUNTA SI/NO

cTiene € &reaindustrial acceso directo hacialos distribuidores
primarios o secundarios?

¢Se encuentra el areaindustrial fisicamente separada de las éreas
residenciales cercanas?

Si no estan fisicamente separados, ¢se han llevado a cabo medidas
especificas para minimizar los efectos indeseables del trafico pesado?
En las rutas cercanas que llevan trafico industrial del lugar, ¢son las
intersecciones lo suficientemente amplias y disefiadas para permitir una
facil maniobra por parte del vehiculo pesado?

¢Existe suficiente espacio fuera de la via para estacionar y realizar
actividades de carga y descarga?

¢Existen buenas visibilidades para todo tipo de vehiculos en €l interior
del &reaindustrial?

¢El trazado de las vias, favorece vel ocidades inadecuadas?

¢EXxiste aparcamiento indiscriminado?
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d) AREASCOMERCIALES

PREGUNTA SI/NO

¢Existen suficientes pasos de cebra para que |os peatones crucen el
flujo de trafico en condiciones de seguridad?

¢Son las velocidades del tréafico de paso |o suficientemente bajas como
para permitir que los peatones crucen de forma segura?

¢Existen zonas de aparcamiento para visitantes alejadas de lavia?
¢Existen mercados o puestos de venta en las aceras que obliguen al
peatdn a circular por la calzada?

e) AREASRECREACIONALESTURISMO

PREGUNTA SI/NO

¢Son los puntos de entrada/salida de | as &reas de estacionamiento
seguros y adecuados para |l os volumenes de trafico esperados?

¢Se encuentran los alrededores de |as instal aciones preparados para
soportar los altos flujos peatonales y vehiculares en condiciones de
seguridad?

¢EXiste una adecuada sefializacion informativa?
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LISTA DE CHEQUEO B: PROBLEMAS CONCRETOS

a) CONFLICTOSENTRE PEATONESY TRAFICO MOTORIZADO

PREGUNTA SI/NO

En vias con mucho tréfico, ¢son los peatones canalizados mediante vallas
hacia lugares seguros donde se han instalado dispositivos para cruzar de
forma adecuada?

Si existen dos 0 més carriles por sentido, ¢existe algun refugio, de por lo
menos 1,2 metros de ancho (y preferentemente de 2 metros) en aguellos
lugares donde es més probable que |os peatones crucen?

¢Se encuentran la mayoria de | os cruces peatonal es controlados por
seméforos?

¢De gué tipo son lamayoria de |os semaforos existentes, accionados o
automaticos?

¢Se encuentran las rutas peatonal es bien acondicionadas (buen drenaje,
sombra, etc) para evitar que los peatones €elijan otras rutas menos seguras
paracircular?

¢Son las dimensiones de |as aceras adecuadas para € trafico peatonal
existente?

¢Jnvaden vendedores ambulantes |as aceras, forzando a los peatones a
transitar por lavia?

¢Existe agun lugar en el que lafase roja de |os peatones sea demasiado
larga favoreciendo que |os peatones crucen irregularmente?

¢Se ha detectado alguin paso de peatones no respetado por |os vehiculos
por su escasa visibilidad (pintura gastada, cambio de rasante, curva, etc)?

b) CONFLICTOSENTRE CICLISTASY TRAFICO MOTORIZADO

¢Existe carril bici?
En caso de existir, ¢tiene una pinturay/o textura
diferente?

En caso de existir, ¢es adyacente 0 segregado? Adyacente Segregado

El disefio del carril bici, ¢proporciona condiciones de
seguridad adecuadas en las intersecciones?
¢Qué anchuratiene €l carril bici? S | AN | 2 AIEIes

L as rutas combinadas de ciclistas y peatones, tienen por
o menos 2,5 metros de ancho?

¢Son utilizados los carriles bici por otro tipo de
vehiculos como, por g emplo, las motocicletas?
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c) INTERSECCIONES

PREGUNTA SI/NO |
¢Cud es € tipo de interseccion predominante? i
Prioridad, rotonda, seméaforo, otra (especificar).
¢Existe indefinicion de los posibles movimientos?
Lainterseccion, ¢es facilmente perceptible desde
una distancia aceptable?

¢Existe una sefidizacion vertical y horizontal
adecuada?

¢Se encuentra la sefializacion correctamente
ubicada?

¢Son adecuados los anchos de los carriles y radios
de giro paratodos |os movimientos de vehiculos y
todo tipo de vehicul 0s?

¢Existe un buen drengje en lainterseccion para
evitar laacumulacion de agua?

¢Se encuentra lainterseccion correctamente
iluminada para su identificacion durante la noche?
¢Existen vehicul os aparcados en |as esguinas de
las intersecciones obstaculizando la visibilidad de
los vehicul os que acceden a ellas?

¢Se han provisto facilidades adecuadas paralos
peatones en las intersecciones? Aceras, refugios,
pasos de peatones, etc.

¢Se han provisto facilidades adecuadas paralos
ciclistas en | as intersecciones?

¢Es €l disefio de lainterseccion consistente con los
tipos de viasy las intersecciones préximas?

Las velocidades de aproximacion alainterseccion,
¢son muy altas?

¢Revelan las observaciones marcas de frenazos
bruscos en |la calzada?

¢Son los limites de velocidad realistas?
¢Eslaresistenciaa deslizamiento apropiada para
las vel ocidades esperadas?

¢Existe vegetacion en las esquinas de las
intersecciones que dificulte lavisibilidad alos
conductores?

Lainterseccion de las dos vias, ¢se produce con un
angulo agudo?

¢(EXisten sefiales de advertencia de lainterseccion
en laviaprincipal?

¢Es mejorable la sefializacion vertical existente?
NuUmero, ubicacion, tamario, estado, etc.

En caso de existir rotondas, ¢se encuentran
correctamente sefializadas?
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d) VELOCIDADESINADECUADAS

PREGUNTA SI/NO
El trazado de lavia, ¢favorece vel ocidades inadecuadas? Gran anchura,
rectas de gran longitud, grandes visibilidades, etc.

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

¢Se encuentra la velocidad de percentil 85 observada (velocidad superada
por & 15 % de los vehiculos) por encimadel limite de velocidad?

¢Existen medidas complementarias como arbolamiento, puertas,
mobiliario urbano, etc, para que el usuario se percate de que las
condiciones de circulacion en la via urbana no son las mismas que en la
carretera por la que se circulaba?

En caso de existir, ¢permiten los dispositivos reductores de la velocidad
€l paso de motocicletasy bicicletas?

¢Cuenta la via con franjas transversales de alerta en las proximidades de
bibliotecas, residencias de ancianos, hospitales, centros de salud, etc?

¢Existen areas recreativas infantiles o pistas deportivas proximas avias
en las que los vehicul os al canzan vel ocidades el evadas?

Por |as vias donde se a canzan velocidades €l evadas, circulan
habitual mente vehicul os de emergencia o autobuses de transporte
publico?

e) ESTACIONAMIENTOS

PREGUNTA SI/NO |
¢Dificultan las maniobras de cargay descarga el tréfico de las vias?

¢Se producen problemas de visibilidad en las intersecciones debido alos
vehicul 0s estacionados en las esguinas?

¢Se producen aparcamientos en doble fila obstaculizando lavisibilidad y
el tréfico?

¢Existen zonas en las que | os vehicul os estacionen invadiendo total o
parcialmente la acera, dificultando el tréfico peatonal ?

f) SENALIZACION / BALIZAMIENTO/ILUMINACION / BARRERAS

¢Existe unailuminacion artificial adecuada? Ubicacion y nimero.

¢Se encuentralailuminacion en correcto estado de conservacion?

¢Hay presencia de obstéculos sin proteger?

¢Se detectan deficiencias del equipamiento complementario bésico?

¢Se encuentran las marcas viales en correcto estado de conservacion?

¢Se encuentrala sefializacion vertical bien ubicada?

El tamafio de |as sefales, ¢es consistente con la via en la que se encuentra?
¢Existe sefializacion confusa?
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6. CATALOGO DE SOLUCIONES

En este capitulo se explicaran las soluciones aplicables a los problemas detallados en €l
apartado anterior. No se indicara todavia en qué tipo de via se aplicara cada medida, sino que
simplemente se describirén de una manera sencilla las soluciones mas adecuadas para eliminar
o reducir |os conflictos detectados.

Como quedd dicho en € capitulo anterior, en el apartado 7 se incluyen los cuadros de
problemas-soluciones en los que analizaremos las ventgas e inconvenientes de cada medida,
asi como los tipos de via en los que se podran aplicar.

Con €l fin de facilitar la comprension de las medidas expuestas, se adjuntaran una serie de

fotografias y figurasilustrativas en algunas de |as soluciones propuestas.
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6.1. VELOCIDADES INADECUADAS

Nos encontramos ante una de las causas que mas accidentes provocan en los entornos
urbanos. Existen muchas y muy variadas medidas para conseguir reducir las velocidades
excesivas, dependiendo la eleccion del tipo de via donde se implantara, de su coste, su
mantenimiento, el efecto estético, etc.

L 6gicamente no se actuara de la misma manera en una via principal o distribuidora que
en otra secundaria.

Para reducir las velocidades inadecuadas en vias secundarias recurriremos, la mayoria de
las veces, a la instalacion de sefializacion vertical en la que se recuerde a los conductores la
limitacion de la velocidad. En el caso de que las sefiales no fueran suficientes para moderar las
velocidades, recurriremos a la instalacion de dispositivos como las bandas reductoras de
velocidad (ver FICHA N° 4) o los pavimentos de diferente textura (ver FICHA N° 11).

Si se trata de la via principal o travesia, podemos emplear |os siguientes elementos para
camar e tréfico:

e Arbolado a lo largo de toda la via para que € conductor perciba que las

condiciones de circulacion en su interior no son las mismas que las existentes en

la carretera por la que circulaba anteriormente.

“Calmar € trafico” . Ministerio de Fomento.
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e Instalacion de almohadas (ver FICHA N° 6).

“Calmar € trafico” . Ministerio de Fomento.
o Instalacion de mesetas o plataformas (ver FICHA N° 7).

“Calmar € trafico” . Ministerio de Fomento.

o Instalacion de franjas transversales de aerta (ver FICHA N° 3).

“Calmar € trafico” . Ministerio de Fomento.
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e Zig-zag (ver FICHA N°2).

“Calmar € trafico” . Ministerio de Fomento.

o Estrechamiento de la calzada (ver FICHA N° 1). En € caso de que la via
principal se caracterizara por ser un tramo recto con buena visibilidad y anchura
generosa, un estrechamiento de la calzada conseguiria moderar € tréfico
notablemente. Existen varias formas para producir un estrechamiento en una via
determinada:

- Disposicién de aparcamiento a ambos lados de la via.
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“Calmar € tréafico” . Ministerio de Fomento.

- Instalacién de refugios peatonales (ver FICHA N° 8).

“Calmar € trafico” . Ministerio de Fomento.
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- Estrechamientos puntuales.
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“Calmar d trafico” . Ministerio de Fomento.

- Instalacién de una mediana gjardinada.

I nstruccion alemana de medidas contra accidentes.

- Franja de color y/o de diferente textura pintada sobre el pavimento (ver
FICHA N° 12).

Franja pintada sobre el pavimento. Foto de Archivo.
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e Pavimento con diferente textura (ver FICHA N° 11).

Catalogo de Degradaciones de |os Pavimentos Urbanos. Ayuntamiento de Barcelona

La utilizacion de pavimentos adoquinados es una de las medidas mas utilizadas para
calmar €l tréfico en poblacionesy entornos urbanos.

Al circular por una via con este tipo de pavimento, e conductor reduce
considerablemente la marcha por dos motivos. En primer lugar, € conductor del vehiculo
percibe que ha entrado en una zona diferente ala anterior, las condiciones de circulacién han
cambiado y este hecho se vera reforzado con otras medidas complementarias como mobiliario
urbano, sefidlizacion vertical, arbolado, etc. En segundo lugar, la conduccién se hace mas
incomoda para €l conductor a medida que aumenta la velocidad, por 1o que no superara un
determinado limite.

Los pavimentos adoquinados presentan un inconveniente importante: producen bastante
ruido, por lo que no su instalacion no es recomendable en zonas donde se requiera un ambiente
silencioso: hospitales, residencias de ancianos, centros de salud, escuelas, etc.

Otro inconveniente de este tipo de pavimento es que necesita un mantenimiento
adecuado. A continuacién se muestran algunos gjemplos” de pavimentos en mal estado de

conservacion.

" Catélogo de Degradaciones de los Pavimentos Urbanos. Ayuntamiento de Barcelona.
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ADOQUINES SOBRE ARENA

ADOQUINES SOBRE HORMIGON

érdi da d adoquinesy
baches reparados con aglomerado

Fisuracion con asentamientos
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6.2. APARCAMIENTO INDISCRIMINADO

El aparcamiento indiscriminado de vehiculos puede generar problemas desde el punto de
vista de la seguridad vial. Tal es e caso del aparcamiento sobre las aceras, destinadas a la
circulacion peatonal o los aparcamientos en doble fila que, ademés de impedir la salida de los
vehicul os estacionados correctamente, provocan estrechamientos y efectos zig-zag en lavia.

Para impedir que los conductores estacionen sus vehiculos sobre las aceras obligando a
los peatones a circular por la calzada, se recomienda la instalacion de bolardos como indica la
siguiente figura.

Bolardos junto a las aceras para impedir el aparcamiento sobre las mismas. Foto de Archivo AEC.
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6.3. AUSENCIA DE VISIBILIDAD EN INTERSECCIONES

Si tuviéramos que identificar € lugar mas proclive a sufrir accidentes de trafico en €
interior de cualquier poblacion, sin duda alguna sefidariamos las intersecciones como los
puntos mas conflictivos.

Un disefio deficiente de lainterseccion o la diferencia de vel ocidades de los distintos tipos
de vehiculos que acceden a €ella pueden ser causas frecuentes de accidentes. En este apartado
explicaremos la solucion indicada para intersecciones con visibilidades restringidas debido al
estacionamiento de vehiculos en las esquinas, una vegetacion abundante o cuaquier otro
obstaculo que disminuyalavisibilidad.

Los dispositivos mas adecuados para aumentar la visibilidad de los conductores que
acceden a una interseccion son las “orgjas’ (ver FICHA N° 9). Estos elementos impiden €l
aparcamiento de vehiculos en las esquinas garantizando asi la visibilidad necesaria al acceder a
una interseccion.

En lasiguiente figura podemos apreciar € sistema indicado anteriormente.

b |

Oregjas en lasintersecciones para evitar el aparcamiento en las esquinas. Elaboracion propia.

Como podemos comprobar, las visuales de los conductores de los vehiculos rojo y azul

no se ven obstaculizadas por |os coches estacionados en las esquinas.
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6.4. DEMASIADOSMOVIMIENTOS PERMITIDOS

Como vimos en €l capitulo anterior, otra de las mayores causas generadoras de conflictos
es unagran cantidad de movimientos permitidos.

Existen varias maneras de reordenar € trafico en € interior de una interseccion:

a) INSTALACION DE ROTONDA

A continuacion se muestra una interseccion con rotonda.
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b) MINIGLORIETA (ver FICHA N° 10)

Pintada con idletas deflectoras marcadas con balizas para garantizar el movimiento

circular de los vehiculos en €l interior de |as intersecciones.

“Calmar d trafico” . Ministerio de Fomento.

c) PROHIBICION DE ALGUNOS GIROS A IZQUIERDAS.

Los giros permitidos a izquierdas en intersecciones con atos flujos de tréfico pueden
provocar situaciones conflictivas terminando muchas de ellas en accidentes.

La solucién mas dréstica, pero también la mas eficaz para eliminar estos problemas es la
prohibicion de estos giros, habilitandolos en otras zonas con menos peligro (menor flujo,
regulacion con rotondas, €tc).

d) SEMAFOROS

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

Reguladores de 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 €l tréfico.
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Reguladores de tiempos variables

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

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

e Semaforos semiaccionados: los semaforos situados en intersecciones aisladas y
cuyos cambios obedecen a las variaciones que se producen en €l tréfico se llaman
“accionados’. Pueden o no estar accionados por todo el tréfico y entonces se les
denomina “semiaccionados’, porgue solamente tienen en cuenta una parte del
trafico, generalmente 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 €l
regulador da paso libre a dicha via siempre que, ademés de producirse una
detencidn, se haya agotado €l tiempo minimo de verde asignado ala via principal.
Un caso especial de funcionamiento semiaccionado es €l de paso de peatones con

pulsador, en €l que €l trafico secundario esta constituido por viandantes.

e Seméforos accionados. en los seméaforos accionados, todo €l trafico que llega a
la interseccion 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 | as partes que componen €l ciclo total.

Comparacion entre los semaforos accionados v |0s no accionados

Siempre que sea aconsejable lainstalacion de seméforos, es preferible que su regulacion,
al menos en cierta medida, pueda depender del tréfico.

Un gjemplo claro en el que debe escogerse el seméforo accionado es el de aquellos
puntos en los que la instalacién viene obligada exclusivamente por |os peatones y éstos pasan a

intervalos muy regulares.
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A pesar de todo, conviene poner de manifiesto que los semaforos no accionados tienen

algunas ventajas.

a)

b)

<)

d)

Proporcionan una mejor coordinacion con los de las intersecciones adyacentes,
debido alaconstanciade su ciclo y su reparto.

El funcionamiento de los seméaforos no se ve nunca afectado por anomalias en €l
detector, como pueden ser unas obras o0 un vehiculo averiado.

En genera ofrecen peor resultado en lugares donde constantemente hay grandes
masas de peatones.

Normal mente son mas econdmicos.

Como contrapartida de |o anterior se puede indicar una serie de ventgjas afavor de los

semaforos accionados. Entre ellas destacan las siguientes:

d)

Son mas eficaces cuando existen fluctuaciones de trafico de prevision imposible o
dificil.

Pueden ser megjores en intersecciones donde haya movimientos esporadicos o
cuyaintensidad varie mucho alo largo del dia

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

En los lugares donde los seméforos de tiempos fijos deben ser puestos en
destellos durante varias horas por fata de trafico, los accionados son més
adecuados.
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Cronosemaforos o Semaforos con cuenta atras

Son seméforos que informan a peatdén del tiempo que resta para que cambie a la fase

roja. Los peatones valoraran si podran cruzar la calle en condiciones de seguridad.

Modelo de cronosemaforo. Revista Trafico (Noviembre-Diciembre 2002)

La instalacion de este tipo de seméforos esta recomendada en calles de gran anchura,
donde el peatdn puede tener dificultades para evaluar si puede cruzar o no en condiciones de
seguridad.

El precio de cada unidad oscila en torno a 60,10 €.

iNOS DR TIEMPD R CRULARY

Velocidades y tiempos de cruce. Revista Tréfico (Noviembre-Diciembre 2002)
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DISTANCIA DISTANCIA
TIPO PEATON VELOCIDAD RECORRIDA EN 10 SG RECORRIDA

EN 12,3 SG
HACIENDO FOOTING 6,2 Km/h 17,2 metros 21,18 metros
PEATON SOLO 5,22 Km/h 14,5 metros 17,8 metros
CON PERRO 5,11 Km/h 14,2 metros 17,5 metros
ACOMPANADO 5Km/h 13,8 metros 17 metros
CARGADO 4,8Km/h 13,4 metros 16,5 metros
CON NINO 4,7Km/h 13 metros 16 metros
EMBARAZADA 4,6 Km/h 12,9 metros 15,9 metros
EMPUJANDO CARRITO 4,4 Km/h 12,2 metros 15 metros
' ENSILLADERUEDAS  [EEYYGT 12,2 metros 14,9 metros
MAYOR DE 60 ANOS 4,2Km/h 11,6 metros 14,3 metros
DIFICULTADES PARA CAMINAR 3,75 Km/h 10,3 metros 12,7 metros
-~ CclEGO 1,8 Km/h 5 metros 6,2 metros

En lafiguray tabla anteriores, podemos observar las distancias recorridas por diferentes
tipos de peatonesen 10"’ y 12,3’ al cruzar una calle de 16 metros.

A continuacion se muestran unos gréficos en los que podemos apreciar los criterios

briténicos paralaimplantacién de seméforos.

LIy § RS

Lo ]

“Calmar d trafico” . Ministerio de Fomento.

39



M anual de Seqguridad Vial para Entornos Urbanosy Catalogo de Soluciones

6.5. ANCHURA INSUFICIENTE DE LAS ACERAS

La solucion para este problema es sencilla. Si €l problema se debe a lainstalacion en las
aceras de mobiliario urbano, vegetacion, puestos ambulantes o mercadillos, la solucion pasara
por una reubicacion de dichos elementos en zonas donde no molesten la circulacion peatonal.
Sin embargo, cuando la anchura de las aceras es insuficiente para soportar € tréfico peatonal
existente, se debera llevar a cabo un ensanchamiento de las mismas, siempre y cuando sea
posible.

En lasiguiente figura se muestran las dimensiones necesarias para el cruce de viandantes.

ii.' i : A EII ::I"[ !
:"1: o |[_|': III‘ |
AT Ty TR
R
“‘ '. | " ’\.'

“Calmar € trafico” . Ministerio de Fomento.

40



M anual de Seqguridad Vial para Entornos Urbanosy Catalogo de Soluciones

6.6. CRUCE DE PEATONES POR ZONASINADECUADAS

En la préactica, la medida més eficaz para solucionar este problema es la instalacion de
vallas en las aceras que impidan € cruce indebido de los peatones y |os conduzcan hacia zonas
de cruce seguras como son |os pasos de cebra.

En la siguiente figura podemos ver un gjemplo de este sistema.

Canalizacion peatonal- Zona de cruce segura. Elaboracion propia.

Para aumentar la visibilidad también se puede actuar sobre €l tipo de vegetacion elegida.

En la siguiente fotografia vemos un peatdn no oculto por la vegetacion de lacalle.

Peatén no oculto por arboles. I nstruccidon alemana de medidas contra accidentes.
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6.7. PROXIMIDAD A LASViIASDE PARQUESY AREASRECREATIVAS
INFANTILES

La medida mas adecuada para evitar que los nifios puedan alcanzar la calzada préxima a
un parque infantil es lainstalacién de unavalla perimetral con una puerta provistade cierre.

Pero puede que esta medida no resulte suficiente. Una distraccion o descuido de algun
adulto responsable de los pequefios puede provocar un accidente. Ademas, aungue las pistas
deportivas estén protegidas por una valla metalica, siempre puede ocurrir que una pelota la
supere y salga tras ella algun nifio. Por estos motivos se recomienda la instalacion de lomos
reductores de velocidad (ver FICHA N° 5) en las inmediaciones de estas areas recreativas.

A continuacion podemos ver una figura en la que se incluyen ambos elementos:. la vala
perimetral de proteccion (rectdngulo negro que rodea el parque) y los lomos reductores de
velocidad (dispositivos rojos en la calzada).

Medidas aplicables en areas recreativas infantiles préximas a la calzada. Elaboracion propia.
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6.8. SENALIZACION DEFICIENTE

Este problema tiene como Unica solucién la dotacion de la sefializacion oportuna
estudiando previamente su ubicacion con el fin de que no constituya un obstaculo para la
circulacion peatonal o para la visibilidad de los conductores. También serd necesario su

mantenimiento y reparacion cuando sea necesario.

Sefializacion vertical en buen estado de conservacion. Foto de Archivo AEC.
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6.9. CONFLICTOSENTRE DISTINTOSTIPOS DE USUARIOS

La solucion a estos problemas pasa por actuar previamente sobre algunos de los
conflictos expuestos en el capitulo anterior: cruce de peatones por zonas inadecuadas, anchura
insuficiente de las aceras, aparcamiento indiscriminado y demasi ados movimientos permitidos.

La solucién maés drasticay eficaz, pero también la mas cara es segregar 1os distintos tipos
detréfico:

e Peatonalizacion de calles,

Calmar € Tréafico. Ministerio de Fomento.

e Instalacion de carrilesbici,




M anual de Seqguridad Vial para Entornos Urbanosy Catalogo de Soluciones

e Construccién de aparcamientos subterraneos,

e Pasos elevados/subterraneos de peatones, etc.

Paso elevado para peatones. Guia para Planificadores e I ngenieros. Paso elevado para peatones. Foto de Archivo AEC.
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6.10. EQUIPAMIENTO DEFICIENTE

Al igual que ocurria con la sefializacién, la Unica solucion para este problema es aumentar
el equipamiento existente estudiando cuidadosamente su ubicacion. También requiere

mantenimiento y reparacion.

Personal de Conservacion de Carreteras reponiendo balizas. Foto de Archivo AEC.
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6.11. PARADAS DE AUTOBUS MAL UBICADAS

Como quedo explicado en € capitulo anterior, las paradas de autobus deben ubicarse en
tramos rectos con buena visibilidad y deberdn poseer, cuando sea posible, un carril propio para
gue las maniobras del autobus en la entrada y salida de la parada, asi como la cargay descarga
de vigeros se realicen con la maxima seguridad, evitando por otra parte, retenciones en € flujo
detréfico.

A continuacion se muestra una figura en la que podemos observar una parada de autobus
bien ubicada. Destacamos |os siguientes elementos de la parada 'y su entorno:

e Plataforma parafacilitar el accesoy el descenso de |os pasajeros.
e Marquesina para protegerse de las inclemencias del tiempo.
e Alumbrado para percibir con la suficiente antelacion la ubicacion de la parada.

e Paso de peatones con sefidlizacion vertical parafacilitar el cruce de los peatones.

Parada de autobus bien ubicada. Elaboracion propia.
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6.12. ESTRECHAMIENTOS DE VIAS CON DOBLE SENTIDO DE
CIRCULACION

Cuando €l estrechamiento esté producido por un obstéculo puntual, se procederd a su
reubicacion o retirada siempre que sea posible. En el caso de que el estrechamiento se produzca
por € paso de la calzada sobre un puente o por lainvasion parcial de lavia por unavivienda, se
dispondré la sefial de aviso pertinente para indicar la preferencia de paso a conductor o la
instalacién de un seméforo que de paso aternativamente a los vehiculos de uno y otro sentido.
También se recomienda lainstalacién de espejos que mejoren la visibilidad.

Espejo para aumentar la visibilidad. Foto de Archivo AEC.
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6.13. AREASRESTRINGIDAS-CENTRO HISTORICO

Muchas poblaciones poseen un centro histérico total o parcialmente peatonalizado. En
ocasiones, las cales son compartidas por peatones y determinado tipo de vehiculos (taxis,
transporte publico, vehiculos de emergencia). Otras veces se permite € paso a todos los
vehiculos pero solo a determinadas horas del dia.

Lainstalacion de bolardos moviles (ver FICHA N° 15) resulta muy eficaz paraimpedir €l
paso de los vehiculos no autorizados. ElI conductor del vehiculo autorizado introducira una
tarjeta en una terminal que le permitira el paso accionando el mecanismo que oculta el bolardo
permitiendo su paso.

En las siguientes fotografias podemos ver unos gemplos de este sistema. En ambas
imagenes se han utilizado los mismos colores para identificar los elementos con e fin de
facilitar la explicacion.
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En la primera imagen podemos ver una serie de medidas que actlan conjuntamente para
permitir el paso Unicamente a los vehiculos autorizados a una velocidad moderada. Las
medidas para segregar €l trafico son:

- Un bolardo “sube-baja’ que se oculta al verificar el dispositivo la validez
de latarjeta > en azul oscuro.

- Un dispositivo donde se introducira la tarjeta autorizada - en verde.

- Un semaforo que permanece en rojo hasta que se introduzca la tarjeta o
mientras haya otro vehiculo pasando (ver indicador luminoso sobre el seméforo:
“Espere Paso”) - en amarillo.

- Un panel luminoso prohibiendo el paso excepto a los vehiculos
autorizados - en azul claro.

Las medidas para moderar la velocidad de los vehicul os son:

- Un pavimento de diferente textura (adoquinado).
- Sefializacion vertical indicando la velocidad maxima permitida (20 km/h)

en zonaresidencial > enrojo.

Asi mismo se han dispuesto una serie de bolardos fijos (en magenta) en las proximidades

de lamedida paraevitar € aparcamiento.

Dispositivo que permite el paso Unicamente a los vehiculos autorizados (taxisy transporte
publico)
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En esta fotografia aparecen los mismos elementos que en la anterior s bien vamos a
comentar una serie de aspectos:

- Los semaforos se hayan reforzados por sefializacion vertical (en rojo):
dos Stops ubicados uno a cadalado del carril.
- Existen dos semaforos para que e segundo vehiculo espere su turno
hasta que el primero haya pasado €l control - en amarillo.
- Hay dos bolardos “sube-bgja’ que permiten el paso de bicicletas y
motocicletas pero impiden el paso alos vehiculos mayores - en azul oscuro.
- Se ha instalado un espejo (en rojo) para que € conductor pueda ver
cuando se han ocultado los bolardos “ sube-baja’.
- El acceso a dispositivo con velocidad moderada se ha conseguido
mediante la instalacion de un lomo a la entrada como podemos ver en la
siguiente fotografia sefialado en azul oscuro (ver sefial vertical de aviso rodeada
en azul).

Velocidad de acceso al dispositivo controlada por lomo.
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6.14. DESORIENTACION-SENALIZACION INFORMATIVA URBANA?®

En la sefializacion informativa especificamente urbana se debera utilizar el siguiente
codigo de colores de fondo en funcién de las caracteristicas del destino que indiquen:

e AZUL: paraindicar un destino a que se accede por autopista o autovia.

Barcelona A-2 9

e BLANCO: para indicar los nombres de ciudades a las que se accede por una

carretera convencional, asi como distritos urbanos, urbanizaciones, barrios y, en
general, zonas en que son aplicables las normas de circulacion urbana, u otros

lugares de interés publico que no tengan asignados un color especifico.

BARCELONA [EI=)

e AMARILLO: para indicaciones de naturaleza turistica no monumenta ni
geogréfica 'y, en general, para indicar los lugares de interés para el vigjero como
oficinas de turismo, automdvil club, aparcamientos, aeropuertos, puertos,

estaciones, hoteles, campings, etc.

aeropuerto R o

e NARANJA: para indicaciones de tipo deportivo o recreativo como estadios,

pal acios de deportes, pistas de atletismo, piscinas, plazas de toro.

polideportivo 59

3 “ Recomendaciones para la sefializacion informativa urbana” . AIMPE
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e VIOLETA: para indicaciones de tipo monumental o cultural como museos,

catedrales, castillos, ruinas prehistoricas.

e VERDE: para indicar los nombres de las calles, avenidas, plazas, glorietas, etc.
También se utilizara para indicar un destino que se alcance por una via rapida,

utilizando siempre el pictograma correspondiente.

calle
Maria de Mnlln19

e CASTANO: para indicaciones de tipo geogréfico o ecolégico (parques, rios,

lagos, etc).

: |
Maria Luisa Ll

e GRIS: paraindicar las zonas de importante atraccion de camiones, mercancias y
tréfico industrial como fébricas, depdsitos, silos, zonas de aparcamiento de
vehiculos pesados.

el

e ROJO: € color rojo queda excluido de la sefializacion informativa urbana 'y solo
se utilizara como parte de algin simbolo o en el balizamiento y la indicacién de
desvios por accidentes, obras u otras causas. También se utilizara en los cajetines
de numeracion de las carreteras de la Red de Interés General del Estado que no

sean autopistas.
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El orden de colocacion de los médulos, de arriba abgjo, sera siempre el siguiente:

1. Indicaciones de frente (flecha hacia arriba).
Indicaciones con flechainclinada a 45° hacialaizquierda.
Indicaciones hacialaizquierda.

Indicaciones con flecha inclinada a 45° hacia la derecha

o &~ w0 DN

Indicaciones hacia la derecha.

N

R

e —— ]

7

e — S Wy
— —

Flechas al frente,
inclinadas 45° a la izquierda,
a la izquierda,
inclinadas 45° a la derecha
¥ a la derecha
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Dentro de cada direccion, los médulos se ordenaran (también de arriba abajo) segun el
siguiente criterio atendiendo al color de fondo:

Azul.
Blanco.
Amarillo.
Naranja.
Violeta
Verde.
Castario.

© N oo g bk~ 0w NP

Gris.

Orden de colocacién

En €& caso de varios médulos con la misma direccion y e mismo color de fondo, se
atendera a la mayor importancia del lugar de destino, disponiendo mas arriba los médulos

correspondientes a los destinos més importantes.
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A continuacién vemos algunos gjemplos de situacién de médul os.

IN-120f 8

avenlds de
Las Caldas "'r"

avenlds de

Las Caldas
€ EIE PORTUGAL

PONFERRADA  =»
San Martin _ [2]>

I nterseccion. “ Recomendaciones para la sefializacién informativa urbana” . AIMPE

CORDOBA [ED A

e
Emm A

pannn gda
Cristobal Colbn ‘T.

Salida. “Recomendaciones para la sefializacion informativa urbana” . AIMPE
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Numeracion de calles. “ Recomendaciones para |a sefializacion informativa urbana” . AIMPE
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Rotondas. “ Recomendaciones para la sefializacién informativa urbana” . AIMPE
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+-}!

Altura. “ Recomendaciones para la sefializacion informativa urbana” . AIMPE
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6.15. VISIBILIDAD NOCTURNA

Es evidente que la iluminacion nocturna es determinante en la seguridad vial de los
entornos urbanos, unatravesia o una rotonda con unailuminacién deficiente pueden dar lugar a

conflictos muy graves.

En este apartado nos ocuparemos de la iluminacién de glorietas y travesias® por ser éstos

los lugares donde se registran mas conflictos de tréfico durante la noche.

6.15.1. ILUMINACION DE TRAVESIAS

En e alumbrado urbano de travesias se tendran en cuenta los criterios del alumbrado de
las vias de trafico rodado y de las vias peatonales, pensando en ambas tipologias
simultaneamente. Asi, cada uso de la ciudad (comercial, viviendas, hoteles, escuelas, ocio,..)

debera ser dotado de un ambiente apropiado a su caracter.

Asi, lailuminacion de lavia publicaen € entorno urbano debe cumplir dos tipos de funciones:

- Sustituir a la luz solar para permitir la realizacion normal de las actividades urbanas en

condiciones de seguridad (circulatoriay ciudadana)

- Conseguir efectos especificos, como resaltar puntos singulares (intersecciones, pasos de

peatones, edificios, espacios, monumentos, arboles) o crear y diferenciar ambientes.

En travesias, la iluminacion debe procurar:

- Destacar los puntos singulares y, en particular, las intersecciones, ladirectriz de la cale, los
cambios de alineacién y curvas pronunciadas, los tineles y puentes, los bordes fisicos y, en
general, todo aquello que pueda resultar de interés para que e conductor perciba con
claridad la geometriade lavia, la configuracion fisicay la actividad de sus bordes.

* Gufa de buena préctica para lailuminacion de glorietas y travesias. Asociacion Espafiolade la Carretera &
Philips.
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- Abarcar todala seccion de la cale, incluyendo las aceras, |as bandas de estacionamiento, la

calzaday sus aledarios.

- Proporcionar una luz adecuada a cada tipo de espacio, utilizando y disponiendo las
luminarias de forma que creen el ambiente idoneo para cada uno: iluminacion homogéneay
antideslumbrante para las calzadas; iluminacion de ambiente y lateral para las areas
peatonales, etc..

- Evitar que e arbolado obstruya su difusién, que se formen areas de sombra o que la luz

incida directamente sobre ventanas o espacios privados.

- Reducir @ minimo la emision de contaminacién luminica en los espacios privados

(hemisferio superior, fachadas, jardines,...)

- Minimizar e consumo de energia, aprovechando a méaximo los flujos emitidos por las

luminarias.

CRITERIOS DE DISPOSICION EN PLANTA

En general, para decidir la disposicién en planta de los puntos de luz, debe procederse

ubicando primero los correspondientes a intersecciones, curvas pronunciadas y otros puntos
singulares de lavia, para, posteriormente, hacerlo en los tramos rectos o asimilables.

a) CRITERIOSDE DISPOSICI ON EN TRAMOSRECTOS
Las luminarias instaladas sobre baculos o columnas se ubican, generalmente, sobre las
aceras 0 medianas, proximas a la calzada. Admiten basicamente las siguientes disposiciones en

planta:
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> Viassin mediana

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

Disposicion Unilateral. Foto de Archivo AEC.

= Al tresbalillo, cuando se disponen alternados a ambos lados de la calle.

= Pareada, cuando se disponen por pares enfrentados auno y otro lado de lacalle.

> Vias con mediana:

En vias con mediana puede optarse por localizar las luminarias sobre la mediana o sobre
las aceras 0 arcenes, tratdndose cada calzada como una calle; aunque normal mente se disponen
pareadas, situandose cada par, bien sobre aceras opuestas, bien ambas sobre la mediana,

enfocadas cada una hacia cada cal zada.

No obstante, dada la peligrosidad que pueden suponer, tanto para la circulacion rodada
como para los encargados del mantenimiento, no se autorizara la localizaciéon de luminarias
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sobre la mediana salvo en vias con medianas que permitan mantener separaciones de |os postes

al bordillo, de facil acceso paralos servicios de mantenimiento.

Cuando se utilizan tipos convencionales de luminaria sobre soporte, la parte de la seccion
de la calle que recibe la suficiente iluminacion depende de la altura del soporte. De ahi que las
recomendaciones sobre la disposicién en planta de los puntos de luz suelan hacerse en funcién

delarelacion entre laaturade laluminariay laanchura de lacalle.

En este sentido, y sin perjuicio de las indicaciones que se hagan para cales con

importante presencia peatonal, se recomienda utilizar:

= Disposicion unilateral, en calles donde larelacion anchura/altura seainferior al.
= Digposicion al tresbolillo, en calles donde larelacién anchura/alturaseade 1,0 a 1,5.

= Disposicion pareada, en calles donde larelacion anchura/altura sea superior a 1,5.

Si existiese esta alineacion en una travesia, en las proximidades a cambios de rasante,
debera cuidarse especialmente el deslumbramiento que puedan producir las luminarias sobre la
aproximacion opuesta a la cresta, por 1o que puede ser necesario proceder a disposiciones

especiales.
Se recomienda considerar la disposicion de las luminarias en perspectiva, para evaluar s
definen o deforman €l trazado de las vias, de cara a su percepcion por los conductores.
b) SEPARACION ENTRE LUMINARIAS
Unavez elegidala disposicién en planta de las luminarias, en funcion del ancho y seccion

delacalle, la separacion longitudinal entre luminarias depende basicamente de la potenciade la
l&mpara, de su aturade colocacion y del nivel de iluminacion que se desea conseguir.
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c) DISPOSICION EN CURVAS

La iluminacion en tramos de curvatura pronunciada (con radio inferior a 300 metros)
debe subrayar €l trazado curvo de la via, de cara a advertir alos conductores de su proximidad
y forma concreta. Ello exige modificar los criterios de disposicion en planta recomendados para

tramos rectos.

En principio, en tramos de curvatura pronunciada, no se recomienda utilizar la
disposicion a tresbolillo, ya que no indica bien la directriz del trazado de la viay puede dar

lugar a confusion.

Cuando se utilice disposicion unilateral, los puntos de luz deben localizarse en la parte
exterior de la calzada, situando uno de ellos en la prolongacién de los gjes de circulacion, para

alertar a conductor de laimposibilidad de continuar unatrayectoria rectilinea.

En general, se recomienda reducir la separacion entre luminarias calculada para los
tramos rectos, de forma que permitan la percepcién de varias luminarias o trios de luminarias
en todo momento, y con ellas, la forma curva de la via. Se recomienda reducir la distancia a
valores comprendidos entre ¥y Y2 de la correspondiente a los tramos rectos, tanto méas cuanto

menor sea el radio de curvatura.

d) LOCALIZACION DE COLUMNASY BACULOS

Con objeto de minimizar € peligro tedrico que implica la colocacion de los baculos o
columnas en el borde de las aceras o medianas y teniendo en cuenta la velocidad de referencia

de 50 km/h. y menor, la separacion al bordillo recomendable es de 0,8 metros.

Las luminarias se colocardn siempre con su plano de simetria normal a plano de la
calzada en un punto, lo que implica girarlas sobre lavertical en el caso de tramos en pendiente.

En caso de vias existentes, con anchuras de aceras de 3 metros o inferiores, la ubicacion
de las columnas puede obstaculizar €l paso de los peatones, por lo que se recomienda
localizarlas al final de la acera, pegadas a limite del espacio privado o colgadas y adosadas a
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las fachadas. En este Ultimo caso, debera comprobarse que € ruido y deslumbramiento que

puedan generar no afecte a espacios o edificios sensibles al mismo.

6.15.2. ILUMINACION DE GLORIETAS

CRITERIOS GENERALESDE ILUMINACION

Tres son los factores que hay que tener en cuenta en el disefio de la iluminacion de estas

Zonas.

a) Que los conductores sufren un incremento de las tareas mentales y visuales cuando se
acercan y tratan de circular por estas zonas.

b) Que & contorno de los objetos no se reconoce muchas veces, debido a parametros como
lalocalizacion del vehiculo, peatones, obstaculos y la geometria general de las calzadas.

c) Que generamente no se dispone de una iluminacion suficiente con los faros del

vehiculo.

Asi, la instalacion de alumbrado en las glorietas debera advertir a los usuarios con €l

tiempo suficiente de lo siguiente:

Lapresenciadel obstaculo.

El emplazamiento de las salidas de | as distintas vias de tréfico.
Lasituaciony formade laglorieta

Los bordes de la calzada.

El alumbrado de un tramo singular que se encuentra en un itinerario que carece de

iluminacion debera permitir al conductor o siguiente:

A larga distancia (entre 800 y 1.000 metros), distinguir una zona luminosa que llame su
atencion.

A media distancia (entre 300 y 500 metros), comenzar a percibir laidea de la configuracion
del tramo singular, mediante un guiado visual llevado a cabo con una disposicién adecuada

de los puntos de luz.



M anual de Seqguridad Vial para Entornos Urbanosy Catalogo de Soluciones

A corta distancia, ver sin ambigiiedad |os obstéculos y la trayectoria a seguir.
Al salir de la zona iluminada, adaptarse progresivamente al cambio de situacion de laluz a
la sombra, estableciendo un decrecimiento de la luminancia durante una longitud de al

menos 200 metros.

En resumen, se establecen las siguientes consideraciones:

Se recomienda iluminar todas las intersecciones giratorias, tanto en suelo urbano, como en
no urbanizable o en urbanizable sin desarrollar, con el objetivo de evitar la accidentalidad

nocturna en dichos tramos singulares.

Los principales objetivos de la iluminacion en glorietas son resaltar su percepcion lgjana, 1o
gue mejora su efecto como reductor de velocidad, y desvelar su forma, permitiendo la
rapida identificacion del tipo de interseccion. Para ello, es conveniente resaltar el caracter

circular de lainterseccion.

En las intersecciones con glorieta, a igual gque en las convencionales a nivel, el nivel de
iluminacion no debe ser inferior a de ninguna de las vias confluyentes. Para ello, conviene

gue laaltura de las luminarias sea uniforme, igual alade laviade mayor nivel luminoso.

Desde e comienzo del estudio de la situacion especial ser4 necesario verificar las

posibilidades reales de implantacion de lainstalacion de alumbrado.

CRITERIOS DE DISPOSICION

Por motivos de seguridad (deslumbramiento y mayor gravedad de los accidentes) no se

recomienda la utilizacion de luminarias en €l islote central.

En general, se recomienda disponer las luminarias en e exterior de la calzada de

circulacion, siguiendo el perimetro de la glorietay formando un anillo. S resulta necesario para

completar la forma o la interdistancia, podran disponerse luminarias en las isletas de las

entradas. Excepcionalmente, pueden localizarse luminarias en € islote central, en casos de

islotes de gran diametro (superior a 100 metros), calzada circular de gran amplitud, que exija
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iluminacion por ambos lados (més de 15 metros de anchura) y en miniglorietas, en las que la

dificultad de percibirlas puede hacer recomendable iluminar directamente el islote central.

Los ramales de las glorietas deben iluminarse en una longitud minima de 60 metros desde
el borde de la calzada central, para mostrar a quienes abandonan la glorieta la direccién de las
salidas.

Para la iluminacion de pasos de peatones a la entrada de la glorieta, €l criterio de
disposicion debe invertirse con respecto a general y situar €l de la derecha antes que el de la

izquierda.

Glorieta con iluminacion perimetral. Foto de Archivo AEC.
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7. CUADROS DE PROBLEMAS-SOLUCIONES

Las poblaciones de tamafio medio y en general los entornos urbanos, poseen unas vias
diferenciadas por su funcionalidad, asi como por su disefio, equipamiento, servicios, etc. Cada
una de estas vias podria clasificarse en una serie de grupos definidos por las funciones que las
caracterizan. En este sentido se han establecido 5 tipos de via:

Calles peatonales.
Vias de acceso.
Distribuidores locales.

Distribuidores secundarios.

o~ DB

Distribuidores primarios.

Cada uno de estos grupos estard caracterizado por parametros de disefio, estandares y
funciones propias. Asi mismo, cada tipo de via padecera una serie de problemas caracteristicos
gue deberan ser tratados de manera andloga dentro de cada grupo teniendo en cuenta las
circunstancias particulares de cada situacion.

Con €l fin de ubicar cada viainspeccionada en su grupo correspondiente, se ha elaborado
un cuadro en el que se detallan |as caracteristicas fundamentales de cada uno de ellos (Tabla 1.
Jerarquia para vias urbanas). Una vez identificada la via, se consultardn las fichas de
problemas-soluciones caracteristicos de cada grupo, ver apartado 7.1. APROXIMACION A
LOSPROBLEMASY SOLUCIONES DE CADA TIPO DE VIA Y AREA.

Para encontrar la(s) posible(s) solucién(es) a un problema concreto detectado en una
determinada via, se consultaran los cuadros del apartado 7.2. SOLUCIONES A PROBLEMAS
CONCRETOS, en e que podremos escoger la medida mas adecuada para solucionar €l
conflicto planteado teniendo en cuenta las ventgjas y los inconvenientes, asi como una serie de

parametros objetivos designados con las siguientes abreviaturas:

ABREVIATURA SIGNIFICADO
i ET T 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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En dichos cuadros podremos ver todas las medidas recomendadas para cada conflicto en
concreto. Como no podremos aplicar la misma medida en todas las vias debido alas diferentes
caracteristicas de cada una de €ellas, junto con cada solucion propuesta se adjunta un cuadro en
el que seindicaen quétipo de vias podra aplicarse. A continuacion mostramos un cuadro para
identificar las abreviaturas de cadatipo de via:

CP CALLE PEATONAL

VA VIiA DE ACCESO

DL DISTRIBUIDOR LOCAL
DS DISTRIBUIDOR SECUNDARIO
DP DISTRIBUIDOR PRIMARIO
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CALLES ViASDE ACCESO DISTRIBUIDORES DISTRIBUIDORES DISTRIBUIDORES
L PEATONALES N LOCALES SECUNDARIOS PRIMARIOS

ACTIVIDADES
PREDOMINANTES

MOVIMIENTO
PEATONAL

VEHICULOS
DETENIDOSO
ESTACIONADOS

ACTIVIDAD DE

VEHICULOSDE
CARGA PESADA

ACCESO VEHICULAR
A PROPIEDADES
PRIVADAS

MOVIMIENTOS DE
TRAFICO LOCAL

MOVIMIENTOS DE
TRAFICO DE PASO

LIMITESDE
VELOCIDADES

Caminar, vida social,
COmercio.

Caminar, acceso
vehicular, reparto de
productosy servicio a
edificios, vehiculos de
marcha lenta.

Movimientos vehiculares
cercadel origen o destino
delosvigjes, paradas de
autobus.

Transito de distancia
media hacialared
primaria, servicios de
transporte publico, todo
tréfico de paso con
respecto alas areas.

Transito rapido de larga
distancia, ningun acceso
peatonal o frontal.

Completalibertad,
actividad predominante.

Libertad de cruces
considerable.

Controlado, con cruces
canalizados..

Minima actividad
peatonal.

Nulo-segregacion entre
vehiculosy peatones.

Nulo salvo para servicios
y emergencias.

Algunos, dependiendo de
consideraciones de
seguridad.

Considerable si no hay
estacionamientos fuera de
lavia

Algunos, dependiendo de
las condiciones del flujo
detréfico.

Nulo.

Servicios esenciales.

Residencial.

Minimos viajes de paso.

Minimos viajes de paso.

Adecuado paratodos los
movimientos de vehiculos
pesados, especial mente

vigjes de paso.
Nulo salvo vehiculosde | Actividad predominante. | Algunosaloscentrosde | Nulo, excepto para Nula.
emergencia. mayor actividad. centros importantes.
Nulo, pero podriaincluir | Nulo. Actividad predominante. | S6lo algunos. Muy poco.
transporte publico.
Nulo. Nulo. Nulo. Transito de distancia Transito de larga
media distancia
Menos de 10 Knm/h. Menos de 30 Knvh. Menos de 50 Knvh. El Entre 50 y 70 Km/h, Sobre 70 Km/h.
elementos de control de trazado debe impedir dentro de &reas urbanas.

velocidad.

vel ocidades inadecuadas.

Tabla 1: Jerarquia para vias urbanas
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7.1. APROXI MACION A LOSPROBLEMASY SOLUCIONES DE CADA TIPO
DE VIAY AREA

DISTRIBUIDORES PRIMARIOS

ANTECEDENTES

Estas vias son lasrutas para €l transporte de més larga distancia.
Unen distintas regiones y poblaciones y soportan e tréfico
urbano principal. Su funcion principal es e movimiento y no el
acceso.

PROBLEMAS

1. En éreas aidadas estos
distribuidores pueden ser la
Unica via para € transito
motorizado.

2. Algunos vehiculos que transiten
por ellas necesitaran detenerse
(por g emplo los autobuses).

3. Debido al crecimiento urbano a
lo largo de estas vias, la
efectividad de una ruta puede
versereducida.

SOLUCIONES

1. Todos los accesos a las
propiedades deben ser a
través de  distribuidores
locales.

2. Intersecciones con
canalizacion adecuadas para
flujos menores.

32 No per mitir el
estacionamiento en la via, sino
en vias proximas menor es.
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ARTERIAS SECUNDARIAS

ANTECEDENTES

Pertenecen al nivel inmediatamente inferior delos Distribuidores
Primarios. Distribuyen el trafico entre areas industriales, centro
de la ciudad y red primaria. Sus funciones principales son la
movilidad y facilitar los accesos. Las velocidades son menores
(50-60 Km/h) que en distribuidores primarios.

PROBLEMAS

1. Pueden presentar altas
concentraciones de viajes
hacia o desde € trabajo 2>
necesidad de altos
requerimientos de capacidad
durante periodos cortos.

2. Estas vias son cruzadas a
menudo por peatones.

SOLUCIONES

1. Los puntos de cruces peatonales
debieran estar claramente
definidos y controlados.

2. El estacionamiento en la via no
debe ser permitido.

3. Deben establecerse paradas
seguras para los usuarios del
transporte publico.

4. Donde sea posible, € trafico que
gira debera estar separado de
trafico de paso (carriles de

esper a).
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DISTRIBUIDORESLOCALES

ANTECEDENTES

Su funcién es llevar e trafico hacia y desde la red principal al
comienzo y término de los vigjes, es decir, facilitar e acceso. Se
caracterizan por la ausencia de trafico de paso. La movilidad deja de
tener importancia frente al tréfico local y de acceso. Conceden la
misma importancia al trafico motorizado como al no motorizado.

PROBLEMAS

1. Actividades de carga/descarga y
estacionamiento.

2. Escuelas, edificios publicos,
comer cios ubicados cerca de los
distribuidores locales >
conflictos entre vehiculos
motorizadosy peatones.

3. Vias utilizadas frecuentemente
por € transporte publico 2>
movimientos  peatonales >
conflictos entre vehiculos
motorizadosy peatones.

4. Un mal disefio de la via puede
favor ecer velocidades
inadecuadas.

SOLUCIONES

1. Hay que dirigir e tréfico de
larga distancia hacia una via
alter nativa adecuada.

2. Lasvias con trafico industrial no
deberan pasar por areas
residenciales, siempre que sea
posible.

3. la velocidad de los vehiculos
debe mantener se baja, por lo que
deben evitarse las vias largas y
rectas.

4. Esta permitido e
estacionamiento, pero debe
proveerse apar camiento

alternativo fuera dela via.
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VIASDE ACCESO (VIASLOCALES)

ANTECEDENTES

Estas vias son sOlo de acceso y principalmente para usos
residenciales. Predominan las necesidades de los usuarios no
motorizados. Las velocidades de los vehiculos deben ser
moder adas.

PROBLEMAS

g s f-{'. dhhh g B8, & i
1. Los peatones cruzan estas e —: ".-.' 2y Tn."*;"ﬁ

calles continuamente. — St T

2. un mal disefio de una red vial A | =S o — o

A - . i
puede atraer €l trafico de paso SRS o

a una via de acceso. ___1 =l AN -

SOLUCIONES

1. Mantener bajas las
velocidades de los vehiculos
motorizados.

2. Reducir €l ancho dela calzada L
para enfatizar la prioridad de 1;,;.:1:._.*.-'-'.-'7"_-.._ »
los peatones. (ahT S et "‘-._,'3'-’11,-*"*

3. Los puntos de entrada y B Ty '

!

salida de las calles de acceso O Loy VAR A~

deben ser claramente , R N W
identificables -> S S B W
sefializaciones, arbolado,
disnngitivos etc
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RUTASPEATONALES

ANTECEDENTES

Son é&reas destinadas al trafico peatonal, a las que los vehiculos
motorizados no tienen acceso.

PROBLEMAS

1. La provison de vias
especificas para e tréafico no
motorizado puede ser cara.

2. Las rutas peatonales pueden
resultar inefectivas s existen
rutas mas directas para llegar
a su destino.

SOLUCIONES

1. Lasrutas peatonales entre las
areas residenciales y
comerciales deben ser 1o mas
directas posibles.

2. Todos los cruces con rutas
principales deben  estar
separados a nivel y s esto no
es posible, deben proveerse
facilidades a nivel (refugios).

3. Todas las areas
peatonalizadas deben proveer
acceso para Vvehiculos de
emergencia y  vehiculos
recogedor es de basura.
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AREASRESIDENCIALES

ANTECEDENTES

Las vias residenciales son el primer escenario donde interactdan
vehiculos y peatones. Los vehiculos en movimiento vy
estacionados ocupan la mayor parte del espacio vital.

PROBLEMAS

1. Un disefio inadecuado del
trazado puede crear peligros
y congestién vehicular.

2. Conflictos entre peatones,
niflos jugando, etc y trafico de
paso.

3. Aparcamiento
indiscriminado.

SOLUCIONES

1. El tréfico que no es de acceso
deberia encontrar imposible o
inconveniente utilizar vias
residenciales como ataj os.

2. Se debe dar prioridad a los
peatones, especialmente cerca de
edificacionesy &reas dejuego.

3. El acceso directo a las viviendas
debe ser por vias de acceso més que
por viasdistribuidoras.

4. La visbilidad reciproca de
conductores y peatones debe ser la
adecuada para minimizar € riesgo
de accidentes.
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AREASINDUSTRIALES

ANTECEDENTES

Los poligonos industriales son areas donde se agrupan un
determinado nimero de empresas y se caracterizan por tener un
tr&fico mixto (turismos, vehiculos pesados y peatones), asi como
viales de carriles anchos debido al gran tréfico de vehiculos
pesados que circulan por su interior.

PROBLEMAS

1. Viales rectos de gran longitud y
anchura que favorecen
velocidades inadecuadas.

2. Conflictos en intersecciones.

3. Aparcamiento indiscriminado.

4. Conflictos entre distintos tipos
de usuarios.

5. Mal estado de la sefializacion,
marcas viales, balizamiento y/o
firme.

6. Ausencia de informacion de los
posibles movimientos.

SOLUCIONES

1. Acceso directo desde la red
distribuidora de distrito.

2. Instalacion de medidas que
impidan a los conductores de los
vehiculos desarrollar velocidades
elevadas.

3. Aumentar la visbilidad en las
inter secciones.

4. Dotacion de pasos de cebra
sefializados verticalmente.

5. Dotacion de equipamiento.
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AREASDE COMERCIO

ANTECEDENTES

Designamos como éareas industriales tanto a los quioscos aislados
o vendedores ambulantes, como a los grandes centros
comer ciales.

PROBLEMAS

Los vehiculos de reparto
ocupan espacio en la via o
incluso estacionan en doble
fila obstruyendo e flujo de
transito de paso.

Si las aceras no estan bien
dimensionadas, los quioscos o
los puestos de los vendedores
ambulantes pueden obligar a
los peatones a circular por la
calzada -> conflicto entre
distintostipos de usuarios.

AN

SOLUCIONES

Las &reas de comercio deben
estar lgjos de la red para d
tréfico de pasoy s se encuentran
cerca, deben habilitarse vias de
servicio.

Facilidades de car ga-descar ga.
Debe desincentivar se el
estacionamiento en la via,
estando permitido Unicamente
alli donde no obstruya €l trafico
general ni produzca conflictos
con los peatones.

Provision de transporte publico.
Instalacion ~ de  dispositivos
reductoresdela velocidad.
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AREASRECREATIVASY DE TURISMO

ANTECEDENTES

Entendemos como éareas recreativas a los centros deportivos,
parques de atracciones, estadios deportivos, etc. Existen dos
categorias béasicas de infraestructura para actividades
recreativas: las que se realizan en un edificio o estadio deportivo
y lasquelo hacen al airelibre (playas, parques, etc).

PROBLEMAS

1. Aglomeraciones en eventos
deportivos y congestion del
tréfico.

2. Accesos deficientes a las
infraestructuras.

3. Escasez de aparcamientos.

=

SOLUCIONES

1. Control y Gestion del trafico E
especial durante la celebracion :
del acontecimiento deportivo, ;
concierto, etc. !

2. Planificacion de los accesos y hm: U
:
|
I
|
|

aparcamientos.
3. Adecuado servicio de transporte
publico.
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7.2. SOLUCIONES A PROBLEMAS CONCRETOS
VELOCIDAD INADECUADA

o

LN WO OO0 emgn

o

ESTRECHAMIENTO

3 EBONN [T TR

VENTAJAS INCONVENIENTES
. a . 1)  Pueden dar lugar acriticas por
1) Varias pos bilidades cambiar el aspecto tradicional de
parallevarlo a cabo lascalles. -
i i 2)  Aunquesu efectividad sea similar
- Opcion flexible. ala de los estrechamientos,
requieren mayor anchura.
! 3)  Silaanchuravienedeterminada
2) Bastante efectiva. por e paso de vehiculos pesados,
lareduccion de velocidad es
menor .

4)  Pueden ser percibidos como
pistasde carreras > para
evitarlo buscar emos formas
rectangularesy no redondeadas.

5)  Cuantomayor esel
desplazamiento del gjedela
calzada, mayor esel desequilibrio
entrelasdimensionesdelas?2
aceras.

6)  Pocao cas nulaexperienciaen
Esnafia.

VENTAJAS INCONVENIENTES
1) Diversidad de 1) Sitenemos1sdlocarril
estrechamientos > con 2 sentidosy 1tiene
Opcién flexible. baja intensidad -> escasa
2) Estrechamientosa 1 sdlo ey SIESE bl
carril > muy efectivos. 2) Siseofreceprioridad al
Pod A sentido>la reduccion de
3 emosr ucq astaen velocidad tiende a
los vehiculos con un contrario.
anchode2,5m. 3) No serecomiendan
4) Sepuede conseguir solo estrechamientos de un

con sefializacion
horizontal.

solo carril en vias
principales con méasde
600 vehiculosen hora
punta.

ET| CIl | CM | EE | AU
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PAVIMENTO CON .~ *
DIFERENTE TEXTURA =

VELOCIDAD INADECUADA

VENTAJAS INCONVENIENTES
1) Puededar lugar auna 1) Necesidad de
reduccion en la velocidad mantenimiento
(entre4 - 10 km/h) periodico.
dependiendo déel tipoy
condicion delavia.
VENTAJAS INCONVENIENTES
1) Pueden estar formados por 1)  Producen bastanteruido.
resaltes transver sales continuos, 2) Lareduccion develocidad
pavimentacion rugosa o resaltes puede disminuir con €l paso del
discontinuos (chinchetas) > tiempo. Algunos perfiles de
variedad. fran]assegobr,epamn deuna
2) Eficaciasignificativa melane_rda :jnas cémoda a mayor
obtefiRilziceelosoen e 3) \Iéugrcé (;ae ;:iertoslimites
vel_omgiad del orden del 10%. razonables podrian producir
3) Eficaciaesperanzadoraen lo e o
referentealaacuden_tajldad, 4)  Pueden repercutir sobrela
afectada por |a capacidad de distribucién delas velocidades,
advertenciay alertaque incrementando su dispersion.
presentan. . 5) Siexisealgunaformade
4) Variedad de materialesde atravesar la seccién en laque
construccion. estan instaladas sin pisarlas,
5) Compatiblescon el paso de siempre habra algiin conductor

bicicletas dejando canales de
unos cms (0,3 m-1 metro).

dispuesto a invadir € carril
contrario o el arcén para

lograrlo, constituyendo un
peligro paralacirculacién.

ET| CIl | CM | EE | AU
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VELOCIDAD INADECUADA

1

2)
3

4

VENTAJAS

Permite el paso sin incomodidades
aciclistasy autobuses.

Variedad de perfiles.

Variedad de materialesde
construccion.

Ventaja respecto aloslomos: no
son inter pretados como lugares
parae cruceprioritariode
peatones confundiendo a
conductoresy viandantes.

INCONVENIENTES

1) Posiblefalta deconfort =
hay que calcular la
anchuraen funcion dela
distancia entrelasruedas
de los modelos que
utilicen frecuentemente el
itinerario amortiguado.

)

2

3
4
5)
6)

7)

8)

9)

10)

VENTAJAS

M étodo mas comudn y mas efectivo
parareducir lavelocidad delos
vehiculos.

Buenos resultados en reducciones de
lavelocidad detrénsitoy en nimero
de accidentes.

Dispositivo muy conocido y
experimentado.

Pueden aprovechar se como
elementos para el cruce peatonal.
Son compatibles con limitaciones de
velocidad de 30y 50 km/h.

Pueden situar se en calzadas de doble
o sentido Unico de cir culacion.
Opinion generalizada de que los
lomos favor ecen la seguridad de los
ciclistasa pesar delas
incomodidades.

L omos combinados frenan
diferencialmente a autobusesy
automoviles.

Variedad de materialesde
construccion.

Variedad de perfiles.

INCONVENIENTES

1) Su efecto como moder ador integral
del tréfico eslimitado. Su propésito
principal esla moderacion dela
velocidad del tréficoy el desvio del
tréfico de paso.

2) Si no se disponen adecuadamente
(secuencias de dispositivos cada
50 m en itinerarios largos) el
régimen circulatorio tiende a ser
mésirregular con aceleracionesy
frenadas.

3) Pueden suponer dificultades para
los ciclistas - creacién de canales
especialeso rebajeligerodelas
rampasen losextremosdela
calzada.

4) Si no sedisefia adecuadamente, el
transporte colectivo puede verse
afectado.

5) Conflictivos por la noche 2 precisa
buenailuminacién y sefializacion.

6) Paraalturasinferioresalos7,5cm
el efecto reductor sediluye >
cuidado con el disefio.

7) Esindispensable su correcta
presefializacion para que el
conductor que atraviese la via
urbanareduzca su velocidad ala
necesaria para afrontar estetipo de
dispositivos.

ET| CIl | CM | EE | AU
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VELOCIDAD INADECUADA

VENTAJAS

1) Pueden ser pisadas por
vehiculos - flexibilidad.

2) Contribuyen a disminuir
las velocidades de
aproximacion alas
inter secciones.

INCONVENIENTES

1) Implantacion solo en
viasurbanasen las que
lavelocidad de
aproximacion no
superelos 30-50 km/h.

VENTAJAS

1) Facilitan el cruce
peatonal .

INCONVENIENTES

1) Son propensas al
aparcamiento ilegal,
evitable mediante la
instalacion de
bolardos.

ET| CI | CM | EE | AU
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MEDIANA PINTADA

VELOCIDAD INADECUADA

1)

2)

3

VENTAJAS

Produce un
estrechamiento en la
calzada que ayuda a
mantener lasvelocidades
moder adas.

Tieneun bajo coste de
instalacion.

Con una pinturarugosa
puede avisar al conductor
paraquecircule por €l
centro del su carril.

INCONVENIENTES

1) Requiere
mantenimiento
periddico.

2) Menor efectividad que
mediana ajardinada o
adoquinada.

ET| CI | CM | EE | AU

1)

2)

3)

VENTAJAS

El conductor percibe
un cambio de escenario
al entrar enla
poblacién y disminuye
su velocidad.

Gran aceptacion
popular.

Elevado efecto estético.

INCONVENIENTES

1) Requiere podas
regulares.

2) Una vegetacion mal
cuidada puede
acarrear problemas
devisibilidad.

DP | DS | DL | VA | CP

ET| CI | CM | EE | AU

83

DP | DS | DL | VA | CP



Manual de Sequridad Vial para Entornos Urbanosy Catélogo de Soluciones

CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY PEATONES

VENTAJAS INCONVENIENTES ET| Cl | CM | EE
1) Medida muy €ficaz. 1) Posiblesprotestasde A M M M-B
2) Favoreced tréfico los conductoresen la

peatonal. fase de conocimiento
3) Permiten el paso deun publico.

nuamero reducido de 2) Sino seencuentrabien

vehiculos. sefializado puede DP | DS | DL W
4) Favorecen € transporte ocasionar confusion en

publico. los conductores de
5) Aceptacion ciudadana. paso.

VENTAJAS INCONVENIENTES

ET | Cl | CM | EE

1) Segregacion delos 1) Altocoste deinstalacion.

e S 2) Precisan mantenimiento
traficos » maxima & el pealri Al A A B

seguridad. periédico.

3) Si e peatén tiene
oportunidad de cruzar la

calleanivel de superficie DR DS'| DL | VA
lo hara 2 amenudo son

peatonales para
canalizar el tréfico
peatonal hasta las
pasar elas.

PASARELA PEATONAL necesariasvallas
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CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY PEATONES

VALLA PEATONAL

VENTAJAS INCONVENIENTES ET| CI | CM | EE | AU
1) Canalizan € tréfico 1) Algunostipospueden A B B M-B | M

peatonal evitando los resultar antiestéticos.

cruces por lugares

inapropiados.

DP | DS | DL | VA | CP

VENTAJAS INCONVENIENTES
. . s } ET| CIl | CM | EE | AU
1) Segregacion del trafico > 1) Medida muy conocida
maxima seguridad. y experimentada.
2) Disminucion deruidos. 2) Contribuyen a A A A A A
3) Disminucion de producir cambios en
contaminacion. los usos del suelo.
4) Revitalizacion del centro. 3) Madificacién delas DPI DS | DL | VA | CP
tipologias comercial y H
residencial.

4) Desplazamiento delos
conflictos ambientalesy
detrafico hacialos
bordesdel area
peatonalizada.
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CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY PEATONES

VENTAJAS INCONVENIENTES ET | CIl | CM | EE | AU

1) Idoneos paraintersecciones de 1) Ladisminucion de accidentes

escaso flujo peatonal. no estan grande como podria A M B A A
2) Bajo coste comparado con otros pensar se.

métodos.
3) Disminuyen accidentalidad. 2) Hadedisefiarsebien parano
4)  Facilitan el control del excluir aciclistas, sillasde

apar camiento en sus ruedas, carritos de nifio... DP | DS DL VA | CP

proximidades.
5) Percepcion del usuario deuna

disminucion del riesgo.
6) Seconsigue por afadidurauna
reduccion dela velocidad.

VENTAJAS INCONVENIENTES ET | CI | CM | EE | AU
1) Facilitad tréfico peatonal 1) Molestias ocasionadas por A A B A A
evitando que los peatones las obras necesarias.

circulen por la calzada.
2) Produceun estrechamiento

en la calzada moderando la
velocidad de los vehiculos. DP | DS | DL VA | CP
3) Potencialasreuniones

socialesen lacalle.
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CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY PEATONES

B
l 1)

VENTAJAS

Impiden el apar camiento
sobrelasaceras
facilitando € tréafico
peatonal.

INCONVENIENTES

1) En zonaspoco
iluminadas pueden
resultar un obstéaculo.

1
2)

3

4)

5)

6)

VENTAJAS

Facilita el crucedelos peatones.
Disminuye el peligrodela
circulacién y € riesgo delos
viandantes.

Impiden el aparcamientoilegal en
las esquinas.

Efecto reductor dela velocidad
gracias al estrechamiento dela
calzaday aladisminucién del
radio degiro delos vehiculos.
Pueden servir para acoger parte
del mobiliario urbano allanando
asi la banda decirculacion
peatonal.

En interseccionesen “T”, la
disposicién deoregjasy

apar camiento per mite romper la
linealidad delastrayectorias >
favorece la moderacion del
tréfico.

INCONVENIENTES

1) Espreciso un buen disefio. Si e
radio de curvatura es excesivo,
facilitara el aparcamiento
ilegal. Si esdemasiado estricto
puede complicar las maniobras
de los vehiculos de mayor
tamanio.

ET| CIl | CM | EE | AU
A B B M A
DP | DS | DL | VA | CP
ET| CIl | CM | EE | AU
A M B A A
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CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY PEATONES

VENTAJAS INCONVENIENTES ET| ClI | CM | EE | AU
1) EIl conductor percibe 1) Sucostede A | M M Al A

el abandono, durante instalacion es

unos metros, de su mayor que el delos

e_spacm_dg pasos de cebr a. 0P T DS oL TVA T CP

circulacion. H:
2) Mésefectivo quelos

pasos de cebra.

VENTAJAS INCONVENIENTES ET| CIl | CM | EE | AU
1) Losvehiculosno pueden 1) Costedeinstalacion Al A A A | A

circular a una velocidad eevado.

superior al paso delos

peatones (Vméax=15-20 2) Nosetratadela

Km/h). instalacién deuna

2) Disefio deliberadamente medida concreta, DPI DS | DL | VA | CP
obstructivo para € trafico sinodela
veloz.

3) Prioridad al peaton. combinacion de

IR = = 5
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CONFLICTOSENTRE VEHICULOSMOTORIZADOSY CICLISTAS

EGREGADO

— i B

ol -

. - -

VENTAJAS INCONVENIENTES

1) Segregacion detréficos > 1) Maéascaroqueel carril bici
maxima seguridad. adyacente.

2) Cuando lasactuaciones estan 2) Silaplanificacion esdeficiente,
bien planificadas, se obtienen el incremento deciclistasno
incrementos consider ables del serasignificativoy la. y
tréafico ciclistay disminuciones accidentalidad noregistrara
del riesgo de accidentes. g@e”.sos ”gtabéa Bl

: ; eviajesandandoy en
3) Eae\éor ecleel Mtedlqampl,msz transporte colectivo ala
{=alieolEtenly amlnacmn’ bicicleta puedereducir & efecto
aire, e consumo deenergiay el moder ador del trafico.
ruido. 3) A vecesson utilizados
ilegalmente por motociclistas
- sedebeevitar con barreras
colocadas estr atégicamente.
VENTAJAS INCONVENIENTES

1) Instalacién menos costosa que € 1) Menosseguro qued carril bici
carril bici segregado. segregado.

2) Cuando lasactuaciones estan 2) Silaplanificacion esdeficiente,
bien planificadas, se obtienen el incremento deciclistasno
incrementos consider ables del serasignificativoyla
tréfico ciclistay disminuciones accidentalidad noregistrara
del riesgo de accidentes. SR o 2 ] Uresless

3) Favorece e Medioambiente. fouiel ey

Reduce la contaminacion del
aire, el consumo deenergiay €l
ruido.

transporte colectivoala
bicicleta puede reducir el efecto
moderador del tréfico.

3) A vecesson utilizados
ilegalmente por motociclistas
- sedebeevitar con barreras
colocadas estr atégicamente.
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MOVIMIENTOSDE GIRO

1

2

3

VENTAJAS

Se puede aplicar aun amplio
rango de circunstancias.
Puede lograrse en forma
simpley a un bajo costo con
demar caciones solamente.

Al separar losflujosdetréfico
y los vehiculos que transitan a
diferentes velocidades, se les
entrega a los conductores una
compresién masclara de
como debe operar en la

inter seccion.

INCONVENIENTES

1) Laceficaciadelacanalizacion
disminuirasi los conductores no
obedecen las sefializaciones de
“ceda el paso” o0“pare’.

2)  Frecuentemente, lasislasde
canalizacién no son
suficientemente anchas para
proteger alosvehiculos que
giran, dejandolos con una parte
expuesta al tréfico que pasa.
Cuando la canalizacion se hace
con demar caciones solamente,
éstasrequieren un mantenimiento
regular.

3) Lacanalizacion cominmente
requerira de un ensanchamiento
local que puede hacer que
algunos conductorestraten de
adelantar en esa zona.

£y

2)

VENTAJAS

Funcionan bien en areas urbanas
donde se necesitan altas
capacidadesy dondelas
velocidades son bajas.

Si se usan apropiadamentelos
“sistemas de un sentido” son una
forma segura deinterseccion y
mas (tiles quelasrotondas en
donde existen altos flujos de
ciclistas.

INCONVENIENTES

1) L os seméfor os que per miten giros
con luz roja son peligrosos.

2) Cuando seinstalan seméaforos en
inter secciones no apr opiadas con
flujos bajosy tiempo fijo, se
incentiva lainfraccion.

3) L os seméfor os son menos
apropiados para vias de alta
capacidad y rurales, donde es
potencialmente peligr oso hacer
parar el transito delavia principal.

4) L os seméfor os necesitan
mantenimiento regular.

5) L os accesos inmediatamente
adyacentes a una inter seccion
pueden hacer que las decisiones del
conductor sean mucho mas
complejasy provocar situaciones de
riesgo.

6) Son caros deinstalar.
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= _‘
ROTONDAS

MOVIMIENTOSDE GIRO

VENTAJAS INCONVENIENTES
1)  Esadecuado en situaciones donde el 1)  Nosiempreesposibleprohibir los
tréfico que gira esta involucrado en giros con barrerasfisicasya que
un n° despropor cionado de €l espacio vial puede ser
accidentes en relacion alos inadecuado e instalaciones mas
volimenes de tréfico o cuando un pequefias pueden presentar
giro es especialmente peligroso como problemas de visibilidad.
losdevisibilidad restringida.
2)  Sereduceé n°de conflictos que 2) Paraser efectivasdeben ser, 0
involucran avehiculosy a peatones. bien auto-acatables usando
3)  Sisonrespetados, podrian limitar el barrerasfisicas, o ser controladas
ingreso detréfico de paso y reducir demaneraintensa por la policia.
lasinterferencias con €l flujo
vehicular principal. 3) Paraasegurar quee problemano
4)  Requieren un menor costo de capital setransfieraaotrolado se debe
queel cierre completo o parcial de acometer un paquete de medidas
unavia. paramanejar estas maniobrasde
5) Lasprohibicionesdegiro por medio forma segura.
de barrerasfisicas son de un costo
relativamente bajo, en general son
aceptadas por losresidentes.
VENTAJAS INCONVENIENTES
1) Lasrotondas proveen unaalta 1) Unamalavisibilidad en los accesos a la
. rotonda puede llevar alos conductores
capamdad. atomar decisionesimprudentesal
ingresar a ésta.
2) Causan pocasdemorasen el 2) Lasaltasy?ljocitdadefdelingr;? p:Jeden
. causar accigentesentre losveniculos
per iodo fueradehora punta. queentran y los que estan circulando.
3) Si no seacatan lasreglasde prioridad
se producen altas tasas de accidentes.
P 4 Puede haber largas demoras cuando
3) Son muy atiles cuando hay ) existen difermci%soonsiderablsm los

cuatro brazosé masen la
inter seccion, aunque
generalmente se usan detreso
cuatro brazos.

flujos de entrada.

5) Motivos de peligro por su geometria:
angulos de entrada muy agudos,
rotondas no circulares, sefializaciones
mal disefiadas o mal ubicadas, mucha
pendiente o poca resistencia al patinazo
en |los accesos.

6) Conflicto entre vehiculos motorizados y
no motorizados por la diferenciade
velocidades.

7 Necesidad de mantenimiento para
garantizar la seguridad de vehiculos de
dosruedas.
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APARCAMIENTO INDISCRIMINADO

VENTAJAS INCONVENIENTES ET| CI | CM | EE | AU
' 1) Eliminacion del 1) Losconductoresque o R T D o
AROLAISTO g, S apar camiento buscan apar camiento

2) Megoradelavisbilidad
en inter secciones.

3) Disminucion de conflictos DP | DS | DL | VA | CP
con otros usuarios.

pueden ralentizar la
circulacion.

VENTAJAS INCONVENIENTES ET | Cl | CM | EE | AU
1) Disminuyen algunas 1) Lasrestriccionesde A M B B B

modalidades de apar camiento suelen

apar camiento como el de derivar conflictos hacia

las &reas limitr ofes.
2) Elgran problemaessu
cumplimiento. Medidas:

larga duracion.
2) Descongestion del tréfico

enlgszona_sdeactuacién. multas, grtas, ceposy la DPIDS| DL [VA | cP
3) Variasopcionesde mas impor tante:
— aplicacion. concienciacion ciudadana.
3) Aumentode tréafico de
agitacion.
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CONDICIONESDE VISIBILIDAD DEFICIENTES

"

1

2)

VENTAJAS

Permiten advertir al
conductor anticipadamente.
L as sefializaciones de
advertenciareflectantes
juegan un papel muy
importante al reducir los
accidentes noctur nos cuando
no existen postes de
alumbrado.

INCONVENIENTES

1) Precisa
mantenimiento.

1)

2

VENTAJAS

Elementos muy Utiles para
delimitar los bordesdela
carreteray puntos
singulares.

Muy importantesen
carreterassin iluminacion.

INCONVENIENTES

1) Precisa mantenimiento.
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ILUMINACION
ARTIFICIAL
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VENTAJAS

1) Mgoralavisbilidad

dela sefializacion.

INCONVENIENTES

1) Precisan
mantenimiento 2>
las sefiales en mal
estado no cumplen
su funcion.

1)

2)

VENTAJAS

Lainstalacion deuna
iluminacién adecuada
contribuye areducir los
accidentes en la noche.

Ademés de evitar
accidentes, lailuminacién
constituye un aumento de
la seguridad personal.

INCONVENIENTES

1) Laluminosidad inconsistente
queresultadel
mantenimiento inapropiado
puede, de por si, ser
peligrosa.

2) Debeatribuirsele mucha
importancia a la ubicacion de
postes de alumbrado puesto
que podrian ser un peligro
paralos vehiculos que se
salen delavia. Un poste
ubicado en un lugar critico
puede constituir un serio
obstaculo visual.
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ANEXO |: FICHASTECNICAS
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DISPOSITIVO

FICHA 1: ESTRECHAMIENTO DE CARRILES

DESCRIPCION

Como su propio nombre indica consiste en estrechar |a anchura de los carriles, para conseguir asi un efecto reductor de la velocidad. Este
dispositivo puede ir acompariado de otros como es €l arbolamiento para transformar el aspecto general delavia.

DIMENSIONES

Anchura del estrechamiento para el paso de 2 vehiculos a la vez: 4 metros.
Anchura del estrechamiento para el paso de un Unico vehiculo: 2,75-3,20 metros.
Por encima de los 4,5 metros de anchura €l efecto reductor de la velocidad practicamente desaparece.

Para mantener la reduccion de velocidad en un tramo amplio de la via hace falta implantar estrechamientos cada 30-40 metr os, siendo 50
metros el limite maximo.

FIGURA

Lsom | o sem |

Figuras: Calmar el Tréfico. Alfonso Sanz Alduén. Ministerio de Fomento.
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DISPOSITIVO EICHA 2: ZIG-ZAG
También denominados chicanes. Son trazados sinuosos de la franja de circulacién, es decir, quiebros del gje 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 la implantacion discontinua de isletas centrales paralainstalacion de arbolado,
, mobiliario urbano o cruce peatonal.
DESCRIPCION | su objetivo eslareduccion de lavelocidad de circul acion como consecuencia de la necesidad de que los conductores afronten con mayor sequridad los quiebros del trazado.
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DISPOSITIVO FICHA 3: FRANJASTRANSVERSALESDE ALERTA

DESCRIPCI (')N Su objetivo es advertir al conductor con antelacién de la conveniencia de reducir la velocidad para eludir que el dispositivo transmita vibraciones o ruido derivados de su accion 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.

Foto y Figuras: Calmar €l Trafico. Alfonso Sanz Alduan. Ministerio de Fomento.

DIMENSIONES
Y FIGURA
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DISPOSITIVO FICHA 4: REDUCTOR DE VELOCIDAD

DESCRIPCION | Dispositivo reductor de velocidad. Parte de un arco de circunferencia de goma mezclada en un 60-70% con cauicho reciclado.
Consta de un elemento intermedio de color negro en goma con relieves antideslizantes. En la parte superior se incorpora unalamina antideslizante de color amarillo reflectante.

El sistema de fijacion esta constituido por tornillos con tacos, aunque también puede adherirse a suelo con adhesivos quimicos. Cada elemento lleva un resalto de entrada para que
encajen entre si, quedando perfectamente alineados.

DIMENSIONES
Velocidad < 50 Km/h 30 mm x 500 mm x 600 mm
Velocidad < 40 Km/h 50 mm x 500 mm x 900 mm

DIMENSIONES
Y FIGURA
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Foto 1: 3M (Es Castell-Menorca). Fotos 2 y 3: Tecnivial.
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DISPOSITIVO

FICHA 5. LOMOS

DESCRIPCION

Son cambios en la alineacién vertical de la calzada. Su efectividad se fundamenta en la incomodidad 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 reduccién de velocidad en
itinerarioslargos. Su perfil puede ser circular, sinusoidal o trapezoidal. L os lomos combinados frenan diferencialmente a vehiculos y autobuses.

En nuestro caso podremos emplear estos dispositivos si se da alguna de las siguientes situaciones:

- ViaconbgjalMD.
- Velocidades: 30 —40 Km/ h.
- Viaen laque predominael comercioy hay que otorgar la preferenciaa peaton.
PROHIBICION DE RALENTIZADORES:
- En vias utilizadas regularmente por |ineas de transporte publico de pasajeros
- En vias utilizadas por los centros de auxilio salvo acuerdo previo con los citados servicios
- En los primeros 200 m siguientes a cartel de entrada a poblacion y en los primeros 200 m siguientes a fin de una seccién 70
- En tramos donde la pendiente es superior a 4%
- En curvas de radio menor de 200 my en los 40 m siguientes a la salida de éstas
- Sobre o dentro de una obra de fébricay en los 25 m anteriores a ésta

DIMENSIONES

ol -

FIGURA

Fotosy Figuras: Calmar € Tréfico. Alfonso Sanz Alduéan. Ministerio de Fomento.

Lomo combinado
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DISPOSITIVO FICHA 6: ALMOHADAS

Tipo particular de lomo que, por no cubrir latotalidad de la calzada, permite € paso sin incomodidades a vehicul os tales como los ciclistas
DESCRIPCION |y los autobuses. Su perfil, como el de los lomos, puede ser circular, sinusoidal o trapezoidal y se pueden implantar en calles de uno o dos
sentidos de circul acion.

Sus dimensiones, perfilesy materiales constructivos varian mucho de ciudad en ciudad. Por jemplo, en Berlin tienen una anchurade 1,9

DIMENSIONES | metros (incluyendo 30 cm a cada lado de rampa) para calles con autobuses'y 2,2 metros en calles sin autobuses, siendo la alturade 8
centimetrosy lalongitud de 3,6 metros.

FIGURA

Foto y Figura: Calmar el Tréfico. Alfonso Sanz Alduan. Ministerio de Fomento.
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DISPOSITIVO

FICHA 7. MESETASY PLATAFORMAS

DESCRIPCION

Podrian ser considerados como lomos expandidos o prolongados, especiamente de los de tipo trapezoidal que disponen también de una

parte llana en la coronacion.

Facilitan el cruce peatona pero son propensas a aparcamiento ilegal que ha de ser evitado con elementos de proteccion tales como

marmolillos.

FIGURA

Figuras: Calmar € Trafico. Alfonso Sanz Alduan. Ministerio de Fomento.
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FICHA 8. REFUGIOS PARA PEATONES

DESCRIPCION

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 circulacién por:

e Estrechamiento de lacalzada

e Efecto de apelotonamiento por imposibilidad de adelantamiento entre vehiculos
e FEfectozig-zag

DIMENSIONES
Y FIGURA
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Foto y Figura: Calmar el Tréfico. Alfonso Sanz Alduan. Ministerio de Fomento.
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DISPOSITIVO

FICHA 9: OREJASO MARTILLOS

DESCRIPCION

Su fin es facilitar el cruce de los peatones, disminuir €l peligro de la circulacion 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 ala disminucion de lavelocidad del tréfico que se derivadel estrechamiento de la calzaday de la reduccién del radio de giro de los vehiculos.

Pueden servir para acoger parte del mobiliario urbano en las operaciones de reordenacién que allanan de obstacul os |a banda de circulacién peatonal.

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

DIMENSIONES |
|
CREACION DE OREJASY
SUPRESION DEL APARCAMIENTO
ILEGAL
H (L
]
FIGURA ¥ b A
— .\ E—— . _
s o fransfumrs 3 " - o
-, .|| mliii
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A g : =| i ~—ira¥ —.I."qi

g : {2
Foto y Figuras: Calmar el Tréfico. Alfonso Sanz Alduan. Ministerio de Fomento.
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DISPOSITIVO EICHA 10: MINIGLORIETAS
Son intersecciones giratorias en las que el radio del circulo central esinferior alos cuatro metros.
DESCRIPCION | 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 €l 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 laaltura de este Ultimo puede al canzar los 10-15
DIMENSIONES | cm, pararadios de 1,5-2,5 metros, con gradientes méximos del 6%.
U]
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Foto y Figura: Calmar el Tréafico. Alfonso Sanz Alduan. Ministerio de Fomento.
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La aplicacion de un pavimento diferente es una medida muy eficaz para conseguir la reduccién de la velocidad, en especial e pavimento adoquinado que hace la conduccién muy incémoda. 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
|lame la atencion del conductor.

Tratamiento diferencial de |a calzada

o

»

el

SR

e

¥

g{

LIS

l3-6l .20-30m l

Observaciones:

El tratamiento diferencia’ de la texzura del La longitud de las banaas diterenciales (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 ias bandas diferenciales
1,00 metros por cada lada ara facilitar el {Ly) puede estar entre los 20 y los 30
paso de los ciclistas. metres.

Figura: Calmar el Trafico. Alfonso Sanz Alduan. Ministerio de Fomento.
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DISPOSITIVO FICHA 12: PINTURA CON TEXTURA

DESCRIPCI O N Sistema compuesto por una Resina de Poliuretano y un Arido 100% Bauxita Calcinada, con un porcentaje minimo de Alimina (Al1203) del 85% y granulometria media de 1 mm a 3,55 mm. Laresina base de
poliuretano debera estar pigmentada del mismo color que € &rido. No se utilizarén pinturas. Con este sistema se consigue una superficie antideslizante de diferente color y textura de aplicacién en carriles
bici, pasos de peatones, etc.

DIMENSIONES
Y FIGURA

Fotos. Colorvial-Superficie Antideslizante.
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DISPOSITIVO

FICHA 13: BALIZAMIENTO

DESCRIPCION

HITOSDE VERTICE: Elemento de balizamiento en forma semicilindrica en su cara frontal, provistos de triangul os simétricamente opuestos de material retrorreflectante indicando una divergencia.

BALIZAS CILINDRICAS: Elemento de balizamiento de geometria general cilindrica. Fabricado en material flexible con capacidad para recuperar su formainicial cuando es sometido a esfuerzos deformantes. Su instalacion se realiza
fijandolo por su base. Sus caracteristicas de masatotal 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.

HITOSDE ARISTA: Se define como hito de arista un poste dotado de uno o varios elementos reflexivos que se coloca verticalmente en la margen de la plataforma de una carretera.

DIMENSIONES

HITOS DE VERTICE: El cuerpo del hito de vértice sera siempre de color verde y podra o no estar recubierto de material retrorreflectante verde. Los triangulos isdscel es 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.

BALIZASCILINDRICAS: Labalizatendra una forma general cilindrica, pudiendo presentar, o no, estrangulamientos. Su altura H, estard comprendida entre 450 y 800 mm. El didmetro del cuerpo D, estar4 comprendido entre 95 y 215
mm. La atura de la baliza tendra una relacion minima de 3,75 veces el didmetro de ésta. Dispondra de dos zonas retrorreflectantes constituidas por bandas rectangulares rodeando todo el perimetro de la baliza y coincidiran con los
estrangulamientos cuando existan. Cada una de |as bandas rectangul ares retrorrefl ectantes tendra una anchuraminima, R, del 13 % de la aturade labaliza. La distancia entre sus gjes seré 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, sera tres veces €l ancho de ésta. Las tolerancias respecto de estas dimensiones son del +5%. Los elementos de anclaje serén tales que
aseguren la fijacion permanente de la baliza por su base y que en caso de arrancamiento, rotura o deformacion, 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 calzada.

HITOSDE ARISTA: Lafranjanegratendra una anchura de 250 milimetros, y se colocard a una distancia fija del extremo superior del hito, inclinada hacia el gje de lacarretera. Ladistanciadel extremo superior alafranja podratener
dos valores: 80 ¢ 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 recténgul o se coloca centrado en lacaradel hitoy en
laléminanegra.

BALIZAS PARA ROTONDAS: Delimitael perimetro de larotonda mediante iluminacion artificia y retrorreflectancia. Complementa e alumbrado publico, incrementando la seguridad vial. Sus dimensiones son: 86 x 74 x 20 mm.

FIGURA
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Foto: Balitec.
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Se utiliza preferentemente para proteger € tréfico urbano en calzadas reservadas para transporte publico, de socorro, de ciclistas, etc.
También se puede emplear para delimitar isletas, parkings, etc.

Fotos: Tecnivial.
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FICHA 15: BOLARDOSMOVILES
DISPOSITIVO

) Dispositivos que habilitan o impiden el paso a determinados vehiculos en zonas donde se quiere favorecer € trafico peatonal. El bolardo
DESCRIPCION | se ocultara permitiendo el paso a todos aquéllos usuarios que posean una tarjeta especial otorgada por € Ayuntamiento. Suele otorgarse a
los transportes publicos y alos taxistas. Deben poseer algin sistema que permita el paso alos vehiculos de emergencia.

El sistema cuenta con
e UNO 0 Mas bolardos, en funcién de la anchura de la calzada,

e un panel informativo luminoso,
ELEMENTOS «  Uno o dos seméforos especiales que prohiben el paso al segundo vehiculo mientras no haya pasado e primero,
e unlomo alaentradadel dispositivo paradisminuir lavelocidad (opcional),
o sefidizacion vertical (aviso delomo alaentrada, stop, arearesidencial, etc),
« ¢ dispositivo donde seintroduce la tarjeta.
FIGURA

Fotos: Centro Granada.
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FICHA 16: ILUMINACION

DISPOSITIVO
Asi, lailuminacién en las poblacionesdebe procurar:
. Destacar los puntos singulares, sobre todo |as intersecciones, la directriz de lacalle, los cambios de alineacion y curvas pronunciadas, los tinelesy puentes'y |os bordes fisicos.
= e  Abarcar todalaseccién delacalle, incluyendo las aceras, |as bandas de estacionamiento, la calzaday sus aedafios.
DESCRIPCION . Proporcionar una luz adecuada a cada tipo de espacio.
. Evitar que el arbolado obstruya su difusion.
. Reducir a minimo la emisién luminica en los espacios privados.
. Minimizar el consumo de energia.
DISPOSICION EN TRAMOSRECTOS
Viassin mediana
. Unilateral, cuando los puntos de luz se disponen a un mismo lado delacalle.
e Al tresbolillo, cuando se disponen aternados a ambos lados de la calle.
CRITERI OS,D E . Pareada, cuando se disponen por pares enfrentados auno y otro lado delacalle.
DISPOSICION )
DISPOSICION EN CURVAS
Lailuminacién en tramos de curvatura pronunciada (con radio inferior a 300 metros) debe subrayar el trazado curvo delavia, con €l fin de advertir alos conductores de su proximidad y forma
concreta.En tramos de curvatura pronunciada no se recomienda utilizar la disposicién al tresbolillo, ya que no indica bien ladirectriz del trazado de lavia. En general, se recomienda reducir la
separacion entre luminarias cal culada para los tramos rectos, de forma que permitan la percepcion de varias luminarias o trios de luminarias en todo momento, y con ellas, laforma curvade lavia
Se recomienda disminuir |a distancia a valores comprendidos entre %y Y2 de la correspondiente a los tramos rectos, tanto més cuanto menor sea el radio de curvatura.
CRITERIOSDE ILUMINACION
Viascon IMD alta
Laformamas idéneade iluminar vias de tréfico intenso es mediante luz cenital, que evite el deslumbramiento de los conductores. En &reas urbanas, no se recomienda disponer luminarias sobre las
medianas en este tipo de vias.
Viascon IMD baja
. Mantener la iluminacion durante toda la noche.
CRITERIOS I,:) E . Extensién de lailuminacion alos jardines o fachadas adyacentes que puede mejorar €l aspecto nocturno del &reay evitar ladelincuencia.
ILUMINACION e Disponer de luminarias de forma que iluminen los elementos verticales, y, en particular, laforma humana, para que sea perceptible la actitud de las personas presentes en lacalle.

Viasen areas centralesy comerciales

Con carécter general puede decirse que lailuminacién debe centrarse en |os 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 la red principal o sobre vias locales colectoras que no estén integrados en una interseccién de tréfico rodado.

Pasos de peatones subterr aneos

Seiluminaran las superficies verticales, resaltando | os colores, para mejorar laidentificacion de las personas.
Carrilesbici

Puesto que la principal necesidad de visibilidad serala determinacion de la presencia de objetos o |os cambios que en ellos se produzcan sobre el carril, se recomienda aplicar € concepto de
iluminancia horizontal. Como lavelocidad del ciclismo variaentre 10 y 20 km/h para bicicletas, y por debajo de 40 km/h para ciclomotores, |as necesidades de iluminacion no serén tan estrictas
como |las impuestas para otros tréficos motorizados, ya que €l tiempo de percepcién sera generalmente mayor.
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DISPOSITIVO EFICHA 17: CARRIL BICI
Carril habilitado paralacirculacion de bicicletas. Puede adoptar diversas configuraciones:
z . Carril bici segregado unidireccional;
DESCRIPCION . Carril bici segregado bidireccional;
. Carril bici adyacente aunavia;
. Carril bici sin acera de separacion;
. Circulacion ciclista en espacios compartidos.
DIMENSIONES
FIGURA
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Figurasy Fotos: Manual der
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ones de disefio, construccion, balizamiento, infraestructura, conservacion, sefializacion y man
Ministerio del Interior. Direccidn General de Tréfico.

ti miento de carril bici.
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SOLUCION FICHA 18: SEMAFOROS

Indicada para fluj os bajos / medianos. Podemos distinguir entre reguladores de tiempos fijos o reguladores de tiempos variables. Los reguladores
DESCRIPCION 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 composicion que, alo largo del tiempo, se producen en € trafico. Regulador es de tiempos variables: Se puede intervenir
en €l funcionamiento de un regulador de tiempos fijos modificando de una manera u otra la duracién de alguna de sus funciones. Asi, por g.emplo,
esrelativamente fécil acelerar o retardar € ciclo o simplemente pararlo en el momento adecuado para prolongar una de las fases.

1) Si existe buenadisciplina por parte del conductor, los seméaforos son una forma relativamente segura de control de tréfico
VENTAJAS 2) Pueden operar con planes de tiempo fijo, como respuesta alas demandas del tréfico (activados por los vehiculos) o con control manual.
3) Reguiere menos espacio que unarotonda.

1) Losseméforos que permiten giros con luz roja son peligrosos.

2) Cuando se instalan semé&foros en intersecciones no apropiadas con flujos bajos y tiempo fijo, se incentiva lainfraccion.
INCONVENIENTES 3) Losseméforos necesitan mantenimiento regular.

4) Los accesos inmediatamente adyacentes a una intersecci én pueden hacer que las decisiones del conductor sean algo mas complejas.
5) Soncarosdeinstaar.

6) Demoras relativamente altas en periodos fuera de punta.

1) Lossemé&foros deben ser visibles en toda condicidn de iluminacién para que un conductor pueda parar de forma segura. Los seméforosy
sus fases deben estar ubicados para ser visibles solamente por €l tréfico al cual estadirigido.

2) Seaplicardn cuando haya bastantes peatonesy flujos altos de vehicul os.

INDICACIONES 3) Lasfasesdelos semaforos deben ser tan simples como sea posible, y deben permitir que todos los movimientos autorizados se lleven a
cabo de forma segura. Los seméaforos deben indicar claramente qué movimientos estan permitidos en cada momento.

4) Sedebe evitar el estacionamiento de aguellos vehicul os aparcados indebidamente en las inmediaciones.

5) Los semé&foros deben ser mantenidos adecuadamente con inspeccionesy |as reparaciones de defectos deben ser muy répidas.

6) Lasfases peatonales deben ser provistas donde los flujos sean altos, o donde sin los seméaforos seria peligroso cruzar paralos peatones.

U, Gréficos: Calmar el Tréfico. Alfonso Sanz Alduan. Ministerio de Fomento.
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ANEXO I1: INFORMACION
AL USUARIOY GESTION
DEL TRAFICO
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1. INTRODUCCION

El presente Angjo esta dedicado exclusivamente a los sistemas de informacién a los usuarios.
El motivo por €l cual este conjunto de medidas se encuentra separado del resto del Manual es la
distinta naturaleza de las soluciones aqui planteadas en comparacion con las descritas
anteriormente.

Sabemos a ciencia cierta que un usuario informado es un usuario méas seguro y por €elo se
incluyen en este Angjo una serie de medidas dirigidas a la consecucion de este fin, pero es obvio
gue estas soluciones tienen una naturaleza totalmente distinta de las recomendaciones realizadas
hasta ahora (instalacion de dispositivos, mejora de la sefializacion vertical, € equipamiento y el
balizamiento, etc), por 1o que hemos creido que seria més |6gico ubicar este capitulo en un bloque

independiente.

2. PANELESDE MENSAJESVARIABLES

Los paneles de mensgje variable son dispositivos de control de trafico empleados para

facilitar alos conductores informacion sobre la carretera en tiempo real.
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Paneles de mensaje variable.

L os paneles de mensaje variable pueden incluir desde paneles de mensgje de una o dos lineas
simples que se cambian manua mente, hasta sofisticados model os completamente el ectronicos que
pueden incluir pantallas gréficas. Entre |os tipos de informaci n mostrada se puede incluir:

- Informacién de gestion de accidentes (deteccidon de un accidente, desvio de
ruta, deteccion de atasco, cierres de carril, obras en la carretera).

- Sefializacion direccional suplementaria (informacion de ruta adiciona a la
mostrada en |os porticos permanentes de carretera).

- Servicios (localizacion y estimacion de tiempo hasta encontrar servicios
como gasolineras o restaurantes).

- Estimacion de tiempo de vigje (tiempo necesario aproximado para acanzar
un destino).

- Obras y actividades de mantenimiento que puedan reducir la capacidad de
flujo de tréfico de una via determinada.

- Eventos especiales que puedan generar aumentos significativos en € tréafico.
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- Informacién de pegjes (ubicacion, costo, opciones de pago).

- Regulaciones de vehiculos comerciales (altura maxima, peso maximo,
transporte de materiales peligrosos).

- Informacién (ubicacién, costo) y estado (disponible / no disponible) de
estacionamientos.

- Sugerencias ante condiciones climaticas adversas como nieve, hielo, niebla,

gue puedan impactar en € vigje.

La ventaja de este sistema consiste en gque estan bajo control directo de los operadores de
carreteras. Los centros de gestion de trafico pueden decidir emplear 10s paneles después de haber
recibido informacion de diversas fuentes, incluyendo sensores fijos o cdmaras de circuito cerrado
detelevision.

L os paneles de mensaje variable pueden ser vistos por todos los conductores a pasar por un
punto fijo y no requieren un equipamiento adicional a bordo. Un inconveniente es que se puede
mostrar solo unainformacién limitaday normal mente en un idioma.

L os beneficios derivados de la aplicacion de estos sistemas son:

- Reduccion | os riesgos de accidentes.
- Reduccion de los tiempos de vigje.

- Disminucion de congestiones de tréfico.

3. INFORMACION AL VIAJERO

Estos sistemas proveen de informacion alos vigjeros en sus casas, en el trabajo, en las calles,
en las estaciones 0 paradas de autobuses, trenes 0 metro. La informacion puede ser de muchos
tipos, pero podemos clasificarla facilmente en funcion del lugar donde sea recibida.

- Informacion en paradas 'y estaciones.
- Informacion a bordo de los vehiculos.
- Otrainformacion.
En la siguiente tabla se resumen las tecnol ogias que hacen posible la aplicacion de los

sistemas de informacién durante e vigje.
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— || ——+—+—— Mediosde Mediosde

Sistemas en lavia Letreros de Radios de
mensaje variable consgjos en la
carretera
Sistemas en €l vehiculo Sistemas de alerta = Sistemas de datos
enradio
Sistemas de infor macion Guiasderutao  (subcarrier FM)-
en ruta na_vegacién Radios AM Yy FM
Sistemas en vehiculos Paneles de Sistemas de
de transporte publico mensajes atavoz
automatizado
Sistemas en estaciones Kioskos Sistemas de
0 paraderos altoparlantes
Monitores de
despliegue de
informacion
Paneles de mensgje
Sistemas personales Ordenadores Tecnologiano
digitales aplicable
personales (PDA
eninglés)
Pagers (Ej.:
aparatos busca
personas)

Fuente: U.S. Department of Transportation. Developing Traveller I nformation Systems
Using the National | TS Architecture

Una medida muy précticay eficaz para mantener informados a los usuarios es la instalacion
de unos mapas de situacion en los que e vigero pueda consultar su posicion exacta en la
poblacion, asi como todas las lineas de autobuses con sus paradas, |as estaciones de ferrocarril, los

aparcamientosy las paradas de taxi.

3.1. ESTACION/PARADAS DE AUTOBUSES O TRENES

De todos es sabido la gran importancia que los usuarios otorgan a conocimiento de los
tiempos de espera, es decir del tiempo estimado hasta la llegada del vehiculo. Para conseguirlo, es

necesario que el dispositivo de localizacion del vehiculo se comunique con €l receptor situado en la
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parada. La informacion se puede ampliar a las distancias y tiempos hasta las paradas méas

proximas.

e
g _41-*
Paneles deinformacion al usuario en las paradas de autobus.

3.2. PARADASDE TAXI

L as paradas de taxi se ubicaran en lugares accesibles y estaran sefializadas convenientemente.
Las cercanias de paradas de autobls, tren y estaciones intermodales son emplazamientos
recomendables de |as paradas de taxi. Un pavimento de distinto color reforzara la identificacién de
las paradas. En aguellas poblaciones en las que existan temperaturas muy elevadas en ciertas
estaciones, serd recomendable la instalacién de un dispositivo de sombraje que protgja a taxistas y

vehiculos de las temperaturas el evadas.

Como ya se haindicado anteriormente, se recomienda la instalacion de mapas de situacion en

los que los usuarios puedan consultar cudl es la parada de taxi méas cercana.
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Parada de taxis.

3.3. INTERIOR DEL AUTOBUS

Mediante pantallas instaladas en e interior de los vehiculos se puede proporcionar
informacion a los usuarios sobre la proxima parada, las posibles conexiones entre distintos modos

de transporte, duracion del viaje, etc.

Informacion en & interior del vehiculo.
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4. GESTION, CONTROL Y VIGILANCIA DEL TRAFICO

El objetivo de los centros de control y gestion del tréfico es distribuir de manera eficaz el
movimiento de mercancias y personas en una red de carreteras bajo todas las condiciones. Estos
centros integrarian preferentemente la gestion de vias y carreteras arteriales. Los centros de gestion
del tréfico proporcionan una variedad de servicios entre |0s que se encuentran:

o predicciones de lostiempos de vige.

e avisosde rutas alternativas.

 indicacion de aparcamientos.

« prioridad del transporte publico.

» capacidad paralagestion de incidentes que ayuden areducir interrupciones en €l flujo de

tréfico.

L os beneficios que puede conseguir una correcta gestion del trafico son muy importantes:

o ahorro econdémico.
e ahorro detiempo.
o disminucion de accidentes.

e usuarios mejor informados y més satisfechos.

Centro de control.

El sistema de control del transporte publico puede estar coordinado con € sistema de control
de las sefiales de trafico de la ciudad. La regulacion de intersecciones a paso de vehiculos de
transporte publico puede redizarse a través de dos sistemas diferentes, segin se trate de una

interseccién regulada autbnomamente o de un érea regulada en su conjunto.
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En e primero de los casos se emplea un transmisor especial colocado en el autobus, capaz de
enviar una sefial en forma de onda a receptor, situado en la propia interseccion, consiguiendo
prolongar la fase verde del seméforo hasta que el vehiculo ha sobrepasado la interseccion (en caso
de que € seméforo esté en fase roja, seinicialafase verde).

El segundo sistema necesita que el centro de control conozca la posicion del vehiculo y su
ruta. A su llegada a la interseccion actla de manera semejante a la anterior, pero aplicando
algoritmos complejos que buscan la optimizacion del sistema en su conjunto. Este proceso es
aplicable también para los vehicul os de emergencia (bomberos, ambulancias).

Existen varios sistemas para detectar infracciones en las vias. Las tecnologias de radar y de
infrarrojos ofrecen posibles soluciones. La ventgja de la tecnologia de infrarrojos es la libertad de
licencias y su posible utilizacion en cualquier momento, lugar y con cualquier velocidad de
transmision sin interferencias. Tiene un alcance de mas de 100 metros y funciona incluso con
parabrisas tintados. Otras opciones de vigilancia para la persecucion de infracciones fijas incluyen
camaras que captan todo el tréfico buscando infractores en sitios estratégicos como puentes, tuneles

y centros comerciales.

Infrarrojos.

5. BIBLIOGRAFIA
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Libro Verde de los sistemas inteligentes de transporte terrestre. COMISION DE
TRANSPORTES DEL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y

PUERTOS.
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ANEXO I11:
RECOMENDACIONES
PARA EL DISENOY LA
CONSTRUCCION DE

CARRILESBICI

125



1.

2.

M anual de Sequridad Vial para Entornos Urbanosy Catéalogo de Soluciones

INDICE
RED TEORICA-LINEASDE DESEO ..ottt eee e e e s eeee e eeeseeeneeenenens 127
1.1. DEFINICION DE LA RED ....eiuieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeseseese s eeesseesesesesessaseseseeesessesasasenes 128
DISENO .ottt ettt ee e e ee e seeeeaseseseeeeeeeeseeseeseeeseseseeeseseeeeseeeeeeaseeeseeeseeeeeeeeeeaeeneeenenens 131
2.0 GALIBO ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt e et e e e e nn e 131
2.2 TIPOS CARRIL BIC .ttt eeeeeeeeee e e e e e s e e eeses e s s s s sesesesesesen s s esenenenanes 133
2.2.1. CARRIL BICI SEGREGADO UNIDIRECCIONAL ....ovvereeteeeeeeeeeeereeeeeseseseneeens 133
2.2.2. CARRIL BICI SEGREGADO BIDIRECCIONAL ....oveteteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenens 134
2.2.3. CARRIL BICI ADYACENTE A UNA VIA ..ottt s s 135
2.2.4. SIN ACERA DE SEPARACION ...ttt eeee s eeesese s s s s s s sese s sensenneneens 137
2.2.5. CIRCULACION CICLISTA EN ESPACIOS COMPARTIDOS ......oveeeeeeeeeeerenens 137
SENALTZACION . ..ottt ettt et ettt et ettt ettt et e ettt e ettt e e e et ne e enee e e e e e 140
5.1. SENALIZACION VERTICAL oottt eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseeseeeseesesenseeens 141
5.2. SENALIZACION HORIZONTAL 1eoeteeeeeeeeeeeeee e e e eeeeeeeeeeeeeseeeseseseseseseseseaeeeaeeesenens 141
5.3. OTRAS CLASIFICACIONES DE LA SENALIZACION ...ooeteeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 143
5.4. SENALIZACION ESPECIFICA EN LA REGULACION DE INTERSECCIONES...... 144
5.5. CARRILESBICI A LO LARGO DE DOS CALLES: .....uiieeeteeeeeeeeeeeeeeeeeeseneseeneen. 148
5.6. ORGANIZACION DE CARRILES EN UNA INTERSECCION REGULADA POR
SEMAFORO ...ttt ettt ettt ettt et e e et e e e e e e e e ee et e e e e saseseeeeeeee e e eneeaens 148

126



M anual de Sequridad Vial para Entornos Urbanosy Catéalogo de Soluciones

1. RED TEORICA-LINEAS DE DESEO

Labase ddl proyecto sera el establecimiento de las lineas de deseo como la unién entre los origenes/destinos
mas relevantes de los ciclistas potenciales.

Para definir cuales son estos origenes/destinos se analizaran las caracteristicas urbanasy estructurales:
— Exigtenciade universidades y escuelas

—  Centrosdetrabgjo

—  Centros comerciales

— Zonasturisticasy recreativas

—  Centros de intercambio de transportes

Para determinar |os origenes/destinos més potentes, pues las capacidades de generacion/atraccion de trafico
serén diferentes, se recomienda efectuar los siguientes pasos, a valorar por € organismo planificador
correspondiente.

19 Estudios origen-destino. Andlisis de los datos estructurales:

— Numero y distribucion de |os habitantes.

— Numero de empleos y distribucion de los puestos de trabajo.

— Numero de dumnos en las diferentes escuelas y universidades.

— Numero de visitantes alas zonas turisticas y recreativas.

29 Encuestas

Se propone la realizacion de encuestas en todos aquellos puntos donde se prevea una gran intensidad de
tréfico ciclista.

De estas encuestas se pueden obtener resultados decisorios ala hora de realizar el proyecto, como son:
—  Determinacion del tréfico ciclista escolar
— Zonasdeinfluencia e intensidad del tréfico ciclista

—  Definicién de los puntos considerados criticos por los encuestados, asi como definicion de las
deficiencias existentes en |0 que respecta ainstalaciones y aparcamientos.

— Motivos para la no utilizacion de la bicicleta, de los que se podria obtener una valoracién aproximada
delaintensidad potencial del trafico ciclista.

39 Conteos Puntuales
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Con los conteos o aforos puntuales puede obtenerse una idea sobre la actual distribucion del tréfico ciclista
y en qué cuantialos ciclistas utilizarén rutas aternativas paralelas a calles de mucho tréfico motorizado.

Estos conteos deben ampliarse aforando también las bicicletas aparcadas, de lo cua se podra deducir una
valoracion, no solo del significado actual de los destinos, sino también sobre las zonas donde
preferentemente aparcan y, en su caso, |a falta de aparcamiento.

Una vez definidos los origenes/destinos, las lineas de deseo se obtendrdn como resultado de enlazar
rectilineamente dichos puntos. Debido a gran nimero de posibles relaciones, especialmente en e espacio
urbano, se requiere desde e principio organizar unos haces de lineas espacia mente proximos entre si.

Lineas de deseo

Se debe destacar que, en grandes ciudades, se deberd efectuar una division previa en sectores o distritos,
fijando unared superior de lineas de deseo, las cuales unen entre si 10s centros principales y 1os secundarios
con todos los destinos mas significativos de la ciudad como: parques, universidades, estudios e
intercambiadores de transporte.

En los distritos parciales se deberd elaborar la correspondiente red de lineas de deseo, para lo cua sera
preciso considerar las lineas de deseo de rango superior y enlazarla a los sectores urbanos adyacentes.

1.1. DEFINICION DE LA RED

En la segunda fase del trazado se definiralared tedrica como la adaptacién o transformacién de | as lineas de
deseo a la estructura viaria existente. Para ello se precisa realizar un recorrido por las vias situadas en las
zonas de las lineas de deseo y de esta forma seleccionar las diversas posibilidades de optimizacion del
trazado, para lo cua se debera considerar qué medidas son necesarias aplicar con € fin de obtener una
solucion segura y atractiva. Los criterios bésicos para €l trazado de esta red tedrica son la continuidad y la
rapidez, considerando en lo posible aquellos tramos a través de los cuales los ciclistas pueden llegar a los
destinos més importantes sin interrupcion con €l trafico rodado.

Como base para la definicién de la red tedrica hay que considerar €l plano de la red viaria con sus
caracteristicas morfol 6gicas, como son:

— Anchurade calzada
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— Anchuradeloscarriles bici, si yaexisten

— Intersecciones

—  Pendientes medias del terreno

— Existencia de otros traficos motorizadosy el plano de puntos criticos con sus datos de:
e numeros de accidentes
e tipodeaccidentesy sus causas
e victimas, dafios personalesy materiales

En cualquier caso siempre habran de observarse |os siguientes criterios:

— La red tedrica debe enlazar los destinos mas importantes para €l tréfico ciclista dejando las zonas
residenciales en €l centro.

— Los caminos seleccionados deberan absorber con comodidad y seguridad el tréfico ciclista, evitndose
en lo posible los puntos criticos, siempre y cuando esto no suponga realizar grandes desviaciones que
prolonguen el trazado méas de un 10% de la ruta més corta posible.

— S se prefiere adoptar rutas aternativas a vias de mucho tréfico se deberdn organizar a ambos lados de
lavia para evitar cruces.

A continuacién se propone un esguema de actuacién para la definicion de la red tedrica de carriles bici en
unatrama urbana.
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ZOMA DE ACTIACIO N

ETNDDS
ORG ERTE T ENC LESTAS AFCAOSED WTEDS
DEFRCICN DEFNECOH
DORGENES DESTIMD &

PLAND DE LA
EED wliARm

DEFmIC 08 DE
BED TE)RLC-A

e Debe ubicarse en un tramo en e que se maximice su UsO.

e Debe unir e mayor nimero de origenes-destinos por el camino mas corto.

e Debe dar acceso a mayor nimero posible de centros de atraccion.

e Debe evitar rodeosy paradas.

o Debe evitar interferencias con tréficos motorizados intensos.

e Debe ser una adternativa parafranquear barreras naturales o artificiales.

e Sedisefiara con pendientes bajas.

e Sedisefiara con pavimentos bituminosos o de hormigén. Uniformidad superficial.
e Seprocurardcalidad y confort del ciclista.

Dependera del tipo de usuario:
e Ciclistasvulnerables
e Ciclistas adultos
o Ciclistas deportistas

Dependera del espacio disponible para repartir |os traficos existentes:

Carril segregado Carril integrado
Ventajas Ventajas
e Cdidady confort. e Econdmicas.
e Inmediatez. o Masfactible en zonas urbanas.
e  Seguridad. e Acceshilidad.
e Facilidad de conservacion.

I nconveni entes I nconveni entes

Menos seguros.

Puede ser utilizado para otros usos.
Interferencias con otros tréficos.

Peor aceptado por el sistema en general.

e Mayor coste de obras.

e Mayor coste de
manteni miento.

e Posihilidad de ser utilizado por
otros usuarios.
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2. DISENO

2.1. GALIBO
Las dimensiones minimas para el conjunto bicicleta-ciclista son:

Anchura: 0,75 m

Altura 2,00-2,25m

Longitud: 1,75-1,90m

Distancias entre suelo y pedal: 0,05 m

A estas medidas hay que anadir € efecto del movimiento “serpenteante” producido como consecuencia de
la necesidad de corregir la inestabilidad del vehiculo mediante cambios de la trayectoria. Estas oscilaciones
sobre la trayectoria tedrica serdn menores cuanto mayor sea la velocidad del ciclista, puesto que es la
aceleracion centrifuga la encargada de compensar estainestabilidad.

Para velocidades normales, entre los 15 Km/h y los 30 Km/h, y en condiciones adecuadas para la rodadura,
se considera que la anchura ocupada por un ciclista en marcha es de 1,00 m. Aungue 1,00 m es € ancho
minimo estricto para la circulacion de un ciclista, en € disefio de un carril bici se recomienda dar un
resguardo de 0,25 m hacia ambos lados, por seguridad ante posibles movimientos, paradas o puestas en
marcha. Por ello, en condiciones adecuadas de circulacién, se puede considerar que e ancho estricto
necesario en carriles bici unidireccionales es de 1,50 m.

Galibo de un ciclista

Para la circulacion en paralelo, e espacio necesario serd la suma del que requiere cada uno mas un
resguardo de 0,25 m a ambos lados, por seguridad ante los posibles movimientos. Por tanto el espacio
requerido serade 2,50 m.
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Galibo para circulacion en paralelo o bidireccional

La seccién de un carril bici dependera también de la existencia de obstaculos laterales. Si a los lados del
carril bici no existen obstaculos o éstos son de atura inferior a 0,05 m (géibo de pedaleo), € resguardo a
ambos lados, tal y como se ha citado, sera de 0,25 m. Cuando existan bordillos de altura superior alos 0,05
m, éste resguardo sera de 0,50 m, con lo que la seccidn transversal pasara a ser de 3,00 m.
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Galibo para circulacion en paralelo o bidireccional con obstaculos laterales

En e caso de que los obstéculos laterales sean arboles, farolas 0 una pared, este resguardo pasaria a estar
comprendido entre 0,50 m y 1,00 m. Cuando el carril bici discurra a lado de una linea de aparcamiento,
debe reservarse una banda o un resguardo de 0,80 m que permita la apertura de las puertas de los coches sin
peligro parael ciclista.
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Resguardo frente a bandas de aparcamiento

22TIPOSCARRIL BICI
2.2.1. CARRIL BICI SEGREGADO UNIDIRECCIONAL

El ancho normal sera de 2,00 m. Sera superior s € tréfico ciclista es muy intenso e inferior (1,50 m, galibo
estricto para la marcha de un ciclista) en tramos muy cortos y cuando se den circunstancias especiales. Se
necesitard dejar una distancia de seguridad a partir de los laterales del carril dependiendo de los obstécul os
existentes.

VENTAJAS INCONVENIENTES
- Aseguralacomodidad y confort enlamarcha. | - Rupturadelaseguridad en las intersecciones.
- Posiilita circulaciones de tréfico ciclissa| - Problemas en las salidas por los giros a
intenso alo largo de grandes distancias. izquierda.

- Costes elevados por las necesidades de
espacio.

- Pérdida del confort y la seguridad s los
accesos privados y las intersecciones son
frecuentes.

- Poco viable de implantar en los centros
urbanos.

- Nunca podran tener un revestimiento de
gravilla.
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Carril bici segregado unidireccional

2.2.2. CARRIL BIClI SEGREGADO BIDIRECCIONAL

El ancho recomendable en estos carriles bici estara comprendido entre 2,50-3,00 m. Si lacirculacion ciclista
prevista es muy intensa este ancho deberd incrementarse. En los casos de tréfico ciclista intenso seria
conveniente separar ambos sentidos mediante una linea discontinua y/o con flechas pintadas en el
pavimento que indiquen los sentidos de circulacion. En algunos casos este ancho podria ser menor, nunca
inferior a 2,50 m, pero en condiciones de tréfico bajo y en muy cortas distancias.

VENTAJAS INCONVENIENTES

- Mas barato que dos cariles| - Andogas desventgias y quizés mas
unidireccionales, pues necesita de menos | amplificadas que en los carriles bici
espacio. unidireccionales.

- Andlogas ventgas a los cariles| - Riesgo de choques frontales.
unidireccionales.
- Gran peligro en las intersecciones por la
- Particularmente adecuados cuando los | circulacion ciclistaa contracorriente.
origenes-destinos estén situados en € mismo
lado del carril. - Problemas de acceso alas vias con tréfico
y peligro en las intersecciones con € trafico
en general, por la existencia de ciclistas
circulando a contracorriente.
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250 o A00 m

Carril bici segregado bidireccional
2.2.3. CARRIL BICI ADYACENTE A UNA ViA.
Este carril bici es el resultado de delimitar en la calzada un espacio para la exclusiva utilizacion de los
ciclistas. El carril bici debe estar diferenciado de la calzada, bien mediante la conveniente sefializacion
horizontal y vertical, bien mediante un cebreado y/o coloracién de su pavimento que lo haga féacilmente
identificable.

Dentro de este tipo de carriles bici pueden encontrarse distintas variantes que se detallan a continuacion.

2.2.3.1. Carril bici adyacente en el sentido delacirculacion.

La anchura norma recomendable en carriles bici adyacentes a la cazada unidireccionales estara
comprendida entre 1,70 m y 2,00 m, siempre y cuando el sentido de circulacién del tréfico ciclistay del
tréfico motorizado coincida. Se recomienda que la anchura del carril sea la suficiente para que la separacion
entre el ciclistay el vehiculo motorizado esté comprendida entre 0,75 my 1,05 m. Asi mismo, cuando estos
carriles discurran adyacentes a una banda de aparcamiento, se debera guardar una distancia de resguardo
entre € ciclista y la banda de estacionamiento, de 0,80 m; como ya se ha citado, es ésta la distancia de
seguridad ante posibles aperturas de puertas. Excepcionalmente, con condiciones de intensidades de tréfico
bajas y cortas distancias, la anchura podra ser mas reducida, pero nunca inferior a 1,50 m (galibo estricto
para la circulacion de un ciclista). Para permitir la circulacién en paraelo, €l ancho recomendable sera de
2,50 m. Anchuras superiores pueden inducir a tréfico a desarrollar velocidades excesivas, pues este carril
puede ser percibido por los conductores como un carril mas de la calzada.
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1.70 o Z.00 m.
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Carril adyacente en el sentido de la circulacién

2.2.3.2. Carril bici adyacente a la via en sentido contrario a la circulacion.

Los carriles bici adyacentes a la calzada con tréfico ciclista a contracorriente deberan disponer de un ancho
normal comprendiendo entre 2,00 my 2,50 m, incluida labanda de separacién entre el carril y la calzada, de
forma que la anchura efectiva del carril esté comprendida entre 1,80 m y 2,30 m. Ademaés, es conveniente
diferenciar mediante coloracion el espacio ciclista para que el conductor del vehiculo motorizado perciba
gue ese espacio no es un territorio de su dominio. Estos carriles bici pueden ser interesantes para conectar
dos carriles bici 0 en €l caso de carriles bici que discurren por una serie de vias de sentidos alternos.
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2.2.4. SIN ACERA DE SEPARACION

VENTAJAS INCONVENIENTES
- Setratamaés de redistribucion del espacio | - La presencia de bandas de
gue de una obra nueva. estacionamiento asi como la existencia de

frecuentes entradas y salidas de los edificios
- Permite a los usuarios del carril accesos | colindantes pueden provocar interferencias y
faciles. maniobras que hagan peligrar € tréfico
ciclista, reduciendo los niveles de seguridad.
- Muy viable para acceder a los centros | Estos factores deben ser cuidadosamente

urbanos donde un disefio homogéna) de estos estudiados a |a hora de Impl antar un carril de
carriles dalugar aatosnivelesde sequridad | estanaturaleza.

2.2.5. CIRCULACION CICLISTA EN ESPACIOS COMPARTIDOS

Se finaliza este apartado dando una serie de recomendaciones para la circulacion ciclista por determinados
espacios (vias para vehiculos, carriles bus o acera), 1o cua puede ser Util para la definicion de itinerarios
ciclistas en unamalla urbana o para garantizar la continuidad de la circulacion ciclista entre dos carriles bici.
En algunos casos es posible permitir la circulacion de bicicletas en espacios dedicados, bien al tréafico
motorizado, bien a tréfico de autobuses (carriles-bus) o bien al tréfico peatonal.

2.2.5.1. Circulacion ciclista en vias para €l trafico motorizado.

En algunas vias con intensidades de tréfico y velocidades maximas permitidas bajas, se puede integrar el
tréfico ciclista sin que esto imponga una pérdida de seguridad para ellos. En €llas, las vias en las que se
permite el tré&fico mixto, coches y bicicletas, son denominadas “zona 30" por ser la velocidad méxima
permitida, 30 Km/h. Las caracteristicas de estas vias han de ser muy peculiares, con secciones comprendidas
entre 2,25 my 2,60 m (seccién estrecha), pues la presencia del tréfico ciclista obliga a que la velocidad del
tréfico motorizado sea igual a la del ciclista, ante la imposibilidad de adelantamiento del vehiculo a la
bicicleta. No debera permitirse la circulacion ciclista en vias anchas que permitan € adelantamiento y
velocidades elevadas, asi como en vias con seccién intermedia, pues se puede crear confusion y por
consiguiente peligrosidad para el tréfico ciclista.
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Espacio compartido con tréfico motorizado

2.2.5.2. Circulacion ciclista en carriles-bus.

Existen muchos paises (Reino Unido, Irlanda, Dinamarca...) donde esta permitido € trafico ciclista por
carriles-bus. Esto en muchas ocasiones ha supuesto una mejora para €l tréfico en genera vy, en particular,
para €l tréfico ciclista, pues éstos circulan con mayor seguridad, ya que en otro caso se verian obligados a
compartir €l espacio con €l resto del trafico motorizado.

Lasreglas generales para asegurar una buena cohabitacién se basan en:

- El tréfico ciclistano deberainterferir con el tréfico de los autobuses.

- El ancho de estos carriles estara comprendido entre los 4,00 y 4,25 m.

- Lafrecuenciade paso de autobuses no sera elevada.

- Lacohabitacion de ambos tréficos no debera nunca penalizar alos peatones.

- En caso de trafico a contracorriente con €l resto del trafico motorizado, la longitud de carril-bus
compartido con €l tréfico ciclista serd pequefia.

- El tratamiento de las intersecciones se hara de forma cuidadosa para garantizar |a seguridad.

- Es recomendable incrementar la sefializacion tanto horizontal como vertical, sobre todo en las
intersecciones, buscando siempre la suficiente garantia parala seguridad de los ciclistas.
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Circulacion ciclista en carriles bus
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2.2.5.3. Circulacién ciclista en accesos peatonales.

L os espacios para la circulacion ciclista superpuestos en las aceras peatonales han sido en algunas ciudades
la solucion adoptada, si bien esto siempre supone una interferencia con el tréfico peatonal y ha conducido a
agravios comparativos y conflictos, por 1o que no se pueden considerar recomendables. Este tipo de
solucion podria ser aceptable siempre y cuando € espacio destinado a la circulacion ciclista esté
debidamente segregado del resto del tréfico peatonal, 1o cual sera viable en aceras anchas, mayores de 4,00
metros, y en las que e espacio disponible sea suficiente para garantizar un buen reparto de él, entre los
tréficos ciclistas y peatonales. En estos casos se recomienda que la franja para la circulacion ciclista
unidireccional esté comprendida entre 1,75 y 2,50 m, lo que garantizard una circulacion comoda y la
posibilidad de adelantamientos. Para circulacién bidirecciona se recomienda incrementar esta anchura hasta
el entorno de los 2,75 - 3,50 metros. Este tipo de “carril bici” puede ser particularmente interesante cuando
las aceras coinciden con itinerarios escolares, cuando se trata de aceras paralelas a gjes de circulacion muy
peligrosos y, por Ultimo, en el caso de calles de sentido Unico en las que las aceras permiten el tréfico
ciclista a contracorriente evitando rodeos penalizantes. La implantacién de este tipo de circulacién exige las
siguientes precauciones:

- Evitar € estacionamiento de los vehiculos en la acera.

- El disefio cuidadoso de las intersecciones con las vias transversales y con los accesos a los edificios
colindantes.

- Evitar todo desnivel o resalto, sobre todo en las intersecciones, 1o que exigira €l rebaje de la acera a
nivel de calzada o viceversa.

- Suprimir todo €l obstéculo visua en las proximidades de las intersecciones, prohibiendo o impidiendo
fisicamente el aparcamiento de vehiculos.

'I 4 | .:'. :-I'.III.'II.'I_I'

Circulacion ciclista unidireccional en acera
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Circulacion ciclista bidireccional en acera

Otros espacios o vias peatonales en los que la cohabitacion entre € trafico ciclistay peatonal tiene interés
son las callesy plazas peatonales. En €llas se relinen |as condiciones ideal es de seguridad parala circulacion
ciclista, posibilitando también acortar trayectos. Esto exige una concertacion con las partes implicadas, en
particular los vecinos de la zona, con objeto de establecer unas bases o reglamentos para alcanzar el
equilibrio en el uso compartido del espacio entre ciclistasy peatones.

3. SENALIZACION

Se relaciona a continuacion la division més genérica de la clasificacion, desagregandose y amplidndose
posteriormente segin una tipologia mas diversa. La sefidizacion en general, y la especifica del tréfico
ciclista en particular, se clasifican segiin dos criterios. El primero responde a su situacion, distinguiéndose
entre sefidlizacion vertical, y horizontal o marcas viales y e segundo responde al objetivo del mensgje
transmitido: advertencias, regulacion e informacion.

L as sefial es especificamente referidas ala circulacién ciclista, son:

R-407 Camino reservado paraciclos

Obligacion paralos conductores de ciclos y ciclomotores de
circular por el camino a cuya entrada esté situada y prohibicion a
los conductores de los demés vehiculos de utilizarla.

R-114. Entrada prohibidaaciclos.

G%) Prohibicion de acceso aciclos.

P-22. Ciclista

@% Peligro por la proximidad de un paso para ciclistas o de un lugar donde
frecuentemente los ciclistas salen alavia o la cruzan.
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M-4.4. Marcas de paso para ciclistas
3.1. SENALIZACION VERTICAL

La sefializacion vertical consiste en unos paneles colocados sobre soportes situados generalmente en los
laterales de la calzada o carril bici. Este tipo de sefiales se colocara de forma que sea facilmente visible, pero
evitando que sea un obstaculo para los ciclistas, peatones y vehiculos motorizados. Un grupo diferenciado
de sefides verticales es e luminoso, del que los seméforos constituyen el formato mas conocido. De este
grupo € presente manual se ocupa en el apartado correspondiente a la sefializacion especifica de regulacién
de intersecciones, por ser dentro de ella donde encuentra mas sentido la utilizacion de los mismos.

3.2. SENALIZACION HORIZONTAL

Las marcas viales se dividen en longitudinales, transversales y otros signos puntuales como flechas,
simbolos, etc. Las longitudinales tienen como objetivo principal encauzar el tréfico separando los diferentes
carriles. También pueden aplicarse como medio de regulacion, por gemplo indicando un limite cuyo
rebasamiento esta prohibido. Las marcas transversales sefialan un punto de detencidn (posible u obligatoria)
0 de precaucion. Otros simbolos se usan como complemento a la sefializacion vertical 0 como ayuda a los
usuarios de lavia

En principio cabe aplicar alas marcas viales |os mismos criterios de |a sefializacion vertical, en lamedida en
gue sirven para indicacién de la funcion de esta via (pictograma) y delimitacién de sus contornos
(delineacién longitudinal). Las marcas viales suponen una indicacion directa de los limites de los carriles,
identificando contornos y resaltando e proceso de incorporacion, salida o cruce de un tramo. La
informacion que suministran es directay puede ser complementada por la sefializacion vertical.

Las marcas levantadas del pavimento no se deberdn utilizar para delinear los carriles ciclistas. Hay que
prestar gran atencion a la calidad de las pinturas en toda época del afo. Las termoplasticas por g emplo,
cuando estan hiimedas vuelven muy dedlizantes el pavimento.

Para la seguridad y el control del ciclista es especialmente importante organizar en todas las zonas
conflictivas unas marcas sobre el pavimento que, en todo caso, deberan sufrir cada cierto tiempo, una
renovacion.

Se recomiendan las siguientes dimensiones de marcas viales:

e Paso de carrilesbici por la calzada:

0,50 m de anchura x 0,50 m de longitud/0,50 m de espacio intermedio.
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e Marcasdelos carriles bici en los accesos muy concurridos:
0,25 m de anchura x 0,25 m de longitud/0,25 de espacio intermedio.
e Carril bici
Limite de carril bici 0,25 m de anchura.
e |Intersecciones:
Limite de carril ciclista con lineas discontinuas:
0,25 m de anchura x 0,50 m de longitud/0,50 m de espacio intermedio.
e  Separacion peatonal/carriles bici:
L inea de separacion de 0,08 m de anchura (cuando sea necesario).
e Zonade detencién de ciclistas que giran alaizquierda:

Lazona de detencion para ciclistas que giran alaizquierda deberd marcarse seguin lafigura.

Marcasviales para girosa laizquierda

Cuando no exista espacio suficiente, las marcas del carril bici podran sustituir a limite de linea
discontinua de la calzada en la zona de detencion situada a laizquierda del carril bici.

- Flechas de direccion

Las flechas de direccion situadas usualmente en el carril bici tendran una longitud de 3,00 m. En los
carriles bici en donde sea admisible la circulacion en ambos sentidos, se recomienda marcar las flechas con
unalongitud de 1,50 m.

- Pictograma de la bicicleta
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Se recomienda utilizar el pictograma "Ciclista' ya normalizado en numerosos paises.

3.3. OTRASCLASIFICACIONESDE LA SENALIZACION

El segundo criterio de clasificacion de | as sefiales se basa en el objetivo del mensaje transmitido. Asi,
se distingue entre sefiales de advertencia, sefiales de regulacion y sefiaes informativas. Dentro de las sefides
verticales, las primeras tienen forma triangular, las segundas forma circular y las terceras rectangular o
cuadrada.

AN\ (@3

Sefial de advertencia  Sefial deregulacion  Sefial informativa

Ademas de la sefializacion descrita, la semaforizacion constituye el sistema més actual y recomendable
cuando los tréficos ciclistas y motorizado coexisten; supone la sefializacion que més seguridad aporta a una
interseccion. Existe toda una amplia gama de sefidizacion especifica, variopinta en los diferentes paises,
paralos ciclistas en los carriles segregados, adyacentes y de cualquier otro tipo.

El ciclista requiere una informacién precisa de los destinos y accesos a los centros més concurridos.
Se aconsgja €l uso para fines informativos de la sefial més utilizada, de manera que en formato y en motivo
orienten al usuario de lamejor rutaatomar. En los carriles bici tiene especial relevanciala sefializacion:
- indicadora :
Para conocer determinadas circunstancias de la via (comienzo de carril bici por gemplo).
- de orientacion:

Indica cruces, intersecciones, direccion y distancia de destinos (distancia a una poblacién por jemplo).

- delocalizacion:

Paraidentificar nombres de ciudades o accidentes geograficos (postes kilométricos por ejemplo).

A-6
Villalba ’

Sefial delocalizacion
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Al comienzo del carril bici y en los puntos mas importantes de los mismos se expondran los datos mas
destacados sobre destinos y flechas de direcciones. Los destinos dados como, por gemplo, localidades o
atractivos turisticos deberén ser accesibles directamente a través de la red ciclista. Dentro de zonas urbanas
se prescindird, por lo general, de datos sobre distancias, pero fuera de zonas urbanas deberan exponerse
datos sobre ellas, especialmente sobre destinos muy alejados.

3.4. SENALIZACION ESPECIFICA EN LA REGULACION DE INTERSECCIONES

Latarea més complejadel planeamiento de los carriles bicicleta es €l trazado seguro y eficaz de las
intersecciones. Ello implicasefiaizar de formamuy destacada €l paso del carril bici por la calzada,
empleando para ello marcas de otro color o en relieve, sefializacion vertical, pictogramaen el pavimento,
etc.

Los carriles bici hay que marcarlos claramente sobre el pavimento, mediante la correspondiente sefial
0 pictograma. No se deberdn marcar los puntos de cruce sobre calzadas prioritarias en donde e tréfico
ciclista deba respetar la prioridad.

En el proyecto de las intersecciones hay que concretar 10s siguientes puntos (algunos ya referenciados
en el disefio de intersecciones):

a) Girosdirectos o indirectos alaizquierda,
b) I nterseccidn con accesos no prioritarios.
()] Canalizacion de los ciclistas mediante isletas.

Losgiros de los ciclistas alaizquierda pueden resolverse de dos modos.

- Giro directo: El ciclista se incorpora a tréfico motorizado y permanece, para girar a laizquierda, a
lado derecho de los vehiculos que giran a la izquierda, de forma que en lo posible, utilicen una parte
importante del carril de girosalaizquierda.

- Giro indirecto: El ciclista atraviesa la interseccion primeramente a la derecha junto a tréfico que
circulaen linearectay acontinuacion, cruzalacalle paragirar alaizquierda.
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La linea de rayas muestra la forma correcta de girar a la izquierda. La de trazo continuo la preferida por €l
ciclista por su menor recorrido, pero la mas peligrosa.

Por razones de seguridad, solo se proyectara una solucion directa cuando sea facil la incorporacion del
ciclista (poco trafico motorizado y velocidad méxima admisible inferior alos 50 Km/h y exista solamente
un carril paravehiculos gque circulen en linearecta) o cuando existan "esclusas para bicicletas' reguladas por
semaforos.

Fuera de zonas urbanas no se emplearan marcas especiales de giros directos alaizquierda.

En intersecciones reguladas con sefiales prioritarias, los carriles bici no se deberén interrumpir en el
cruce. Con dllo, e conductor del vehiculo que llega por la calle secundaria a la calle principal comprueba
gue €l ciclistaque circula por lacale principal tiene prioridad.

En intersecciones no reguladas por seméforos existe €l peligro de gque los vehiculos que tienen que
esperar ya no consideren més alavia ciclista como perteneciente alacalle prioritariay por tanto no cedan el
paso alashicicletas

Interseccion no regulada por semaforos
En € disefio de carriles bici en intersecciones dentro y fuera de zonas urbanas se aplicaran los
siguientes criterios bésicos:

Hay que garantizar la visibilidad de los ciclistas antes del paso por la calzada en una longitud
suficientemente amplia. Por ello se recomienda aplicar medidas constructivas para asegurarse que no
aparguen vehiculos pudiendo colocarse también una franja protectora entre el carril bici y la calzada en una
longitud de, a menos, 12 m.

Igualmente se pueden colocar unas balizas para evitar el aparcamiento y garantizar la seguridad.

En los puntos en los que € ciclista atraviese la calzada protegido por un seméforo o en donde tenga
prioridad frente a vehiculos que cruzan, se deberd marcar claramente en e pavimento el carril de paso
ciclista. En los puntos en los que los ciclistas crucen la calzada (con prioridad para los vehiculos) no se
dibujara marca alguna en € pavimento, tal y como se ha citado anteriormente.

Se requiere que los ciclistas que giren a la izquierda dispongan de una clara orientacion. En los giros
indirectos debera disponerse de suficiente superficie de giro que, en todo caso, debera percibir € ciclista
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con toda claridad mediante la correspondiente sefial, cuando las caracteristicas del lugar no permitan
indicar claramente que el ciclista va a girar. En este caso, hay que tener en cuenta que las sefiales
recomendadas sobre la colocacién del ciclista no son sefides oficiales. Por ello, hay que cuidar que €
trafico motorizado no se confunda con ellas. En € giro indirecto a la izquierda hay que cuidar que €
ciclista conozca su obligacién de esperar en el cruce de lacalle prioritaria.

Iy
L

FHROS A LA I0JUIERDA { GRS A LA WOUERDS

Zona de espera situada a la derecha del paso  Zona de espera situada a la izquierda del paso

En los accesos y entradas a garajes hay que redondear las superficies del pavimento de forma que el
ciclista pueda entrar o salir con comodidad.

Cuando sea admisible circular por los carriles bici en dos sentidos se debera tener en cuenta esta
prioridad en los pasos sobre la calzada. En las intersecciones con sefidizacion de prioridades hay que
comprobar s se puede avisar a los conductores obligados a detenerse, de que existen ciclistas que
circulan en direccion "errénea’. El aviso puede consistir, por gemplo, en colocar una sefia que
contenga el pictograma de la bicicleta con dos flechas.

I —

-

Propuesta de una sefial que indica € tréfico ciclista en dos direcciones
Cuando los vehiculos que giren a la izquierda tengan que atravesar un paso ciclista y exista la

posibilidad de que no se respete la prioridad de la bicicleta (especialmente los que utilicen e carril) se
recomienda disponer indicaciones especiales para el tréfico ciclista
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Cuando en una interseccion solo existan carriles bici alo largo de una calle y se desplace muy poco €l
paso sobre la calzada, €l disefio se desarrollaréa:

e En intersecciones sefidlizadas con seméforos segin los gemplos de las figuras
siguientes:

_L____ R

= EE:.:.:.‘ =

i

Cruce ciclista ligeramente retranqueado en una interseccion regulada por seméforo

e Enintersecciones con regulacion de prioridades mediante sefiales, segun los g empl os.
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En intersecciones sefidlizadas con seméforos hay que observar, ademas de que los ciclistas tengan una
propia linea de detencion antes de cruzar la calle, que la sefidizacion se lleve a cabo normamente con la
sefializacion usual parael trafico motorizado o, mejor, con semaforizacion propia

La linea de detencion del tréfico ciclista debera situarse a 1,20-2,00 m antes de la linea de parada de los
vehicul os motorizados.

Respecto al ciclista que gira alaizquierda se marcara al final del paso ciclistaalaizquierda o ala derecha
una zona de detencion. Esta zona de detencidn para giros a la izquierda hay que adoptarla por su mayor
aceptacion por parte del usuario.

La sefidizacion se puede realizar normalmente junto con la del paso peatonal que cruza. También se puede
controlar a ciclista mediante una sefializacion especial que se vea bien desde la zona de detencién, por
ejemplo, cuando en un carril no puedan dejarse libres simultaneamente ambos pasos peatonal es.

En intersecciones con prioridades sefializadas hay que aplicar ademas los siguientes principios:
Se marcard sobre |la calzada una zona de detencion alaizquierda.

Se prescindira de la marca de una zona de parada situada a |a derecha del paso, ya que podria ser
utilizada por los vehicul os que esperan.

3.5.CARRILESBICI A LO LARGO DE DOSCALLES:

Si existen carriles bici en ambas calles, se marcara en las intersecciones con semaforos un "carril para
ciclistas' continuo, es decir, se colocaran pasos ciclistas sobre todos los ramales de la interseccion. Cuando
se proyecten lineas de detencion de ciclistas, éstos deberdn regirse seguin las sefiales de los vehiculos,
vélidas en lamisma direccion.

Cuando se tema gue los ciclistas no vean claramente estas sefiales se debera repetir la sefial de los vehiculos
parael ciclistaen el punto adecuado o bien, prever una sefial especial parabicicletas.

Cuando la zona de detencion de los ciclistas que giren a la izquierda, se sitle sobre la calzada, aquéllos
deberan disponer a lo largo de su paso una linea de orientacién (banda ancha) a lo largo del limite de la
calzada.

Los ciclistas que giren a la izquierda, se organizaran directamente a lado de los que giren a la izquierda
junto al tréfico correspondiente aese giro, tal como se ve en lafigura siguiente:

%
- - |

3.6. QRGANIZACION DE CARRILES EN UNA INTERSECCION REGULADA POR
SEMAFORO

Para que esto sea aceptable se precisa proyectar en el acceso a la interseccion un tramo de trenzado
suficientemente largo marcandose las zonas del trafico ciclista que gira a la izquierda, solamente hasta la
zona de conflicto con el trafico que se aproxima en direccion frontal .
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Cuando en un acceso a interseccién exista un rama de giro a la derecha, € carril bici debera
comenzar antes de que seinicie la aperturade lavia que giraaladerecha.

Hay que mantener un tramo de trenzado suficientemente largo entre los ciclistas que marchen en linea
rectay los vehiculos que giren aladerecha.

Lalinea de deteccion del trafico ciclista debera situarse de 1,20 a 2,00 m antes de la linea de espera
del resto del tréfico. En este caso se puede recomendar una sefializacién propia de ciclista con seméforos de
tres fases.

Las sefides adicionales del trafico motorizado y del ciclista deberdn colocarse con la suficiente
antelacion en los accesos para que sean aceptadas por € ciclista ya que, de otro modo, con una distancia
demasiado pequefia ala sefial principal (<30 m.) existe el peligro de que € ciclista no larespete.
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Obligacion de espera por € ciclista Control por semaforo accionado
mediante sefializacion vertical por €l ciclista

Se recomienda colocar semaforos en € cruce de ciclistas, por motivos de seguridad, especialmente cuando
la calle que cruza tiene mas de dos carriles o cuando, dentro de zonas urbanas, la velocidad méxima
admisible sea superior a 50 Km/h.

En una regulacion con seméforos accionados por el tréfico se puede prever también una prioridad para las
bicicletas en funcién de larutaciclistay de la calle que cruce.

En los puntos de cruce accionados por €l trafico, los periodos verdes pueden obtenerse por el ciclista
apretando un boton o mediante detectores de |azo.

L os botones de accionamiento del verde deberan situarse en lugar bien accesible para el ciclista. Los
detectores de lazo se recomiendan especialmente cuando exista mucho tréfico. Su conexién debe realizarse
de manera que los ciclistas no tengan que esperar mucho tiempo.

La prioridad del ciclista es aconsejable cuando una pista de mucho tréfico cruce una carretera de poco
tréfico, en cuyo caso se debera disefiar de tal forma que aparezca claramente la obligacion de esperar del
conductor, por gjemplo, mediante el estrechamiento de la calzaday mediante lainterrupcion del pavimento.
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Cruce prioritario con ciclistas

150



