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Plan Tipo de Seguridad Vial y Movilidad Sostenible para Municipios Pequeiios y muy Pequeiios

iUn cordial saludo!

En este documento os presentamos el Plan Tipo de
Seguridad Vial y Movilidad Segura y sostenible para
municipios pequefios y muy pequefnos. Una iniciativa de la
Direccién de Trafico del Departamento de Seguridad que
se enmarca dentro del Plan Estratégico de Seguridad Vial
(PESV) 2010-2014 del Gobierno Vasco en el que se
especifica entre sus acciones la de "Promover e Impulsar
Planes de Movilidad Segura y Sostenible".

Con ello contribuimos de manera muy positiva al
cumplimiento de esos dos objetivos nucleares del Departamento de Seguridad y de su Direccion de
Tréfico. Por un lado, la movilidad segura para reducir al maximo, no solo el nUmero de personas
fallecidas en nuestras calles y carreteras, sino para disminuir, también al maximo posible, el niumero
de accidentes.

Por otro, la sostenibilidad, en este caso aplicada a los Ayuntamientos de municipios pequenos, de
menos de 10.000 habitantes, y muy pequenos, de menos de 2.000. Ayuntamientos que por vuestra
dimension no disponéis de un departamento especifico de trafico o vialidad, lo que os dificulta poder
afrontar con éxito los problemas de seguridad vial o de la movilidad segura y sostenible que podais
tener.

Este modelo o plan tipo elaborado por los servicios técnicos de la Direccion de Trafico de nuestro
Departamento os ofrece una herramienta practica. Un modelo de plan o plan tipo util, abordable,
para que seais los propios municipios capaces de desarrollar planes a medida, conociendo de
antemano las implicaciones y las ventajas que conllevan. Entre los motivos que nos han llevado a
desarrollarlo esta el hecho de que gran parte de las guias y planes tipo existentes presentan
caracteristicas genéricas orientadas a municipios de mayor tamafo, y, en consecuencia, de poca
utilidad practica para entidades que contais con poblaciones y ambitos de actuacion mas reducidos.

La aplicaciéon y adecuacion del plan tipo a vuestros ambitos os permitira identificar los problemas de
seguridad vial y movilidad, analizar sus causas y realizar el diagndstico para después elaborar un
plan de actuacion ajustado a vuestras necesidades de seguridad vial y movilidad sostenible.

Los objetivos estan alineados con el cumplimiento de uno de los ejes estratégicos de la Direccion
de Tréfico, del Departamento de Seguridad y el propio Gobierno Vasco, el compromiso con las
personas y su seguridad. En definitiva, reducir el nUmero de atropellos, incrementar la movilidad
ciclista sin aumentar la siniestralidad, lograr una movilidad mas accesible para los nifios y las nifias,
las personas mayores y, en especial, para todas aquellas personas que tengan reducida su
movilidad.

Espero que este Plan Tipo para la Seguridad Vial y la Movilidad Segura y Sostenible sea una
herramienta util que os ayude a lograr esos objetivos en vuestra comunidad.

Estefania Beltran de Heredia Arroiz
Consejera de Seguridad
Departamento de Seguridad
Gobierno Vasco




Plan Tipo de Seguridad V'ial y Movilidad Sostenible para Municipios Pequeitos y muy Pequeiios

1.
2.

I [«

5.
6.
7.

INDICE
INTRODUCCION
LA MOVILIDAD SEGURA Y SOSTENIBLE 4
2.1 ASPECTOS QUE AFECTAN A LA SEGURIDAD Y SOSTENIBILIDAD DE LA MOVILIDAD .....ccccccomrerieunne 6
2.2 MARCO DE REFERENCIA .....cotiiiiietteieeanteeissanseesasansessasanseseasnsessasansessassnseesassnseesassnsesssssnnesssssnnens 9
2.2.1 PROGRAMA DE ACCION EUROPEQ DE SEGURIDAD VIAL....ccccceeeeiitiiieeeeeeeeeieeeeeee e 12
2.2.2 PLAN ESTRATEGICO DE SEGURIDAD VIAL DE EUSKADI 2010-2014......occoovieeeeiiieeceiieee e, 12
2.2.3 GUIA PARA LA MOVILIDAD URBANA SEGURA .........cittieeiiteeeeeeeteeeeeeeteeeeeeeteeeeeeetreeeeeeaeeeaeanns 12
2.2.4 PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD SOSTENIBLE. EUSKADI 2020 (2011)...cccicviieeeeiieeee e 13
2.2.5 SINTESIS DEL MARCO DE REFERENCIA ......uuttiiiieeeieiiiiereeeeeessesintereeeaeeessnssssneeasesesnnsssnees 14
LA PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD URBANA SEGURA Y SOSTENIBLE 15
DESARROLLO DEL PLAN DE SEGURIDAD VIAL Y MOVILIDAD SOSTENIBLE 20
4.1 DIAGNOSTICO ...uuuuumemeierrissssssnnneeeesssssssssmseesesessssssssmsssesssssasssssnnsenssessssssnnnsensssssssasnnsnnsssssasssnnns 20
4.2 LINEAS ESTRATEGICAS Y OBJETIVOS ....uucetreririissssssmeeeeresssssssssnnssnsssssssssnssssssssssssssnnssssssssasssnnns 35
4.3 FORMULACION DE PROPUESTAS ...cceetrrreeersssnseerssssseesssssseessssssesssssnseessssssesssssssessssassessssnsessnsas 36
4.3.1 REORDENACION DEL TRAFICO ...ceeeitvieeeieteeeeeeeteeeeeeeteeeeeeeeeeeeesseeeesensaeeesssseesssnnsnesesannneeeas 39
4.3.2 TRATAMIENTO DE INTERSECCIONES .....cicuuiiieittieeeiitteeeeeeteeeeeesseeeesessaeeesasssesesannseeesasseeens 40
4.3.3 ACTUACIONES EN APARCAMIENTO ...ovveieiteeeeeiteeeeeeeteeeeeseseeeesssesesesesseesesasssesessssesesanneeeas 43
4.3.4 TRANQUILIZACION DE TRAFICO.....cccuuiiiiiitiieeeectieee e ettt eeeteee e e ettt e e e eatae e e e eaneeeeeennaeeeeennaeeeas 46
4.3.5 ZONAS B0 .. .ttt e e e et e e e e e e e e e a——eeeeanreeeeaareeeeanreaaas 53
4.3.6 PEATONALIZACIONES......uveeeeieteeeeeeetteeeeeeeeeeeaetseeeesasseeeeaesseeeeaasseesesasseeeesasseeesaseeeesasneeens 54
4.3.7 EXPOSICION DE LOS PEATONES AL TRAFICO ......ceiiiiiuiiiieieitieeeectiieeeectte e eeitee e e e e e e e enaeeeas 56
4.3.8 PASOS DE PEATONES ....cuvveeeiitreeeeietteeeeseaeeeeaesseeesaassessesassseseaasssesesasaesesasseessasseeesasnrnnens 58
4.3.9 ITINERARIOS PEATONALES Y CICLISTAS ...uvveiieitteeeeeetteeeeeeteeeeeeeaaeeeeeenaaeeesesseeeeesnseesesannneeeas 60
4.3.10TRANSPORTE PUBLICO. .. .eeeeeiteeeeeieteeeeeeeteeeeeeeteeeeeeesaeeeeseseeeseassssesssassaesessssesesasseeesanneeens 62
4.3.1TMEDIDAS URBANISTICAS ....eeeiteieeeieteeeeeeeteeeeeeeteeeeeeetaeeeeaeseeeeeaeaaeeeesassaesesanseesesaseeeesanreeeas 63
4.3.12INDISCIPLINA VIARIA ... cuteeeeieteeeeeeetteeeeeeteeeeeaetaeeeeaesaeeeeaasseeeesaaseeeesasseeeesasseeeesassseeesansneeeas 63
4.3.13CONCIENCIACION SOCIAL .....cuvveeeeeetteeeeeeteeeeeeeteeeeeaesseeeeaeseeeeaaseeeeesassaeeesasseeeesassseeesanreeeas 64
4.4 ELABORACION DEL PLAN DE ACCION.....cctiiierereresrnseersssnseersssseesssssssesssssssessssnnsessssassessssnnsessnsas 66
4.5 EVALUACION DEL PLAN DE ACCION ......uuumtiiiiiriisiisnneeensssssssssnssesensssssssssnnnsssnsssssssssnnssnsssssassnnnns 70
4.6 PROCESO DE PARTICIPACION.........uuttiirieterissntersssneessssnsessssssessssassesssssnsesssssnsessassnseessssnnensansn 71
EJEMPLO DE PLAN DE SEGURIDAD VIAL Y MOVILIDAD SOSTENIBLE 72
REFERENCIAS DE UTILIDAD 82
REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS 84




Plan Tipo de Seguridad Vial y Movilidad Sostenible para Municipios Pequeiios y muy Pequeiios

1. INTRODUCCION

Este trabajo se enmarca dentro del Plan Estratégico de Seguridad Vial (PESV)
2010-2014 del Gobierno Vasco en el que se especifica entre sus acciones la de
"Promover e Impulsar Planes de Movilidad Segura y Sostenible". Se corresponde
con el encargo del Observatorio de Seguridad Vial y Movilidad del Gobierno Vasco
para la confeccidén de un Modelo de Plan de Seguridad Vial y Movilidad Segura
y Sostenible para municipios pequefos, de menos de 10.000 habitantes, y para
municipios muy pequefos, de menos de 2.000 habitantes.

Este modelo o guia busca ser la herramienta para que estos municipios puedan
desarrollar sus planes en este ambito conociendo las implicaciones y ventajas que
ello conlleva. Entre los motivos que llevan a su desarrollo esta el hecho de que gran
parte de las guias y planes tipo existentes presentan caracteristicas genéricas
orientadas a municipios de mayor tamano, por lo que no resultan tan utiles para
aquellas entidades que cuentan con poblaciones mas reducidas.
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2. LA MOVILIDAD SEGURA Y SOSTENIBLE

Podemos definir la movilidad segura y sostenible como el derecho de la ciudadania
a moverse bajo unas condiciones de movilidad adecuadas y seguras con el minimo
impacto ambiental posible. La guia de Buenas practicas de movilidad sostenible*
define a su vez la movilidad como «el desplazamiento fisico entre dos puntos
utilizando uno o varios modos de transporte». Dicho movimiento tiene lugar para
satisfacer una necesidad concreta que se relaciona con la existencia de viviendas,
centros de empleo, equipamientos, comercios, etc.

Los pequefios municipios de los que trata esta guia tienen la caracteristica de
disponer de menor oferta de servicios que las ciudades de mayor tamafio, lo que
obliga a su poblacion a realizar un mayor numero de desplazamientos fuera de su
ambito urbano. Muchos de éstos se realizan en vehiculo privado debido a que la
distancia que han de recorrer dificulta la realizacion de dichos desplazamientos a
pie y al hecho de que la menor poblacion de estos lugares provoca que la oferta de
transporte publico sea de peor calidad y frecuencia que la existente en areas mas
densas y pobladas.

La mayor necesidad del uso del automdévil -que se plasma en mayores indices de
motorizacion que en las localidades mas grandes-, las discontinuidades en la
marcha que se dan en las travesias y su coincidencia en el espacio con
desplazamientos no motorizados -en zona urbana y en areas rurales- conllevan dos
efectos no deseados reflejados en altos impactos ambientales y econdmicos y en
un alto riesgo de siniestralidad.
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Grafico 1. Relacidon motorizacién - poblacién en el Pais Vasco. Fuente: Eustat, elaboracién
propia.

Los efectos negativos del mayor uso del vehiculo privado se ven acentuados por
las tendencias de sub urbanizacion residencial y de actividad econdémica. Este uso
del automdvil tiene consecuencias ambientales derivadas de las emisiones de

! Referencia bibliografica 1.
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gases de efecto invernadero, de la ocupacion de suelo para infraestructuras, de la
congestion, de la contaminacion del aire, de la emision de ruidos y de los efectos
indirectos; y también tiene efectos en la accidentalidad viaria que en una alta
proporcion afectan a los otros actores de la movilidad -peatones y ciclistas-.

El siguiente grafico extraido del estudio de costes externos realizado para el
Gobierno Vasco? con datos de 2008 muestra la relevancia de los aspectos citados.

Grafico 2. Costes externos del transporte en el Pais Vasco. Fuente: referencia bibliografica 2.

La movilidad sostenible y segura busca reducir estos efectos negativos que se
manifiestan en las localidades de menor volumen de poblacion.

2 Referencia bibliografica 2.
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2.1 ASPECTOS QUE AFECTAN A LA SEGURIDAD Y SOSTENIBILIDAD DE LA MOVILIDAD

Son varios los elementos que afectan tanto a la movilidad en si como a la seguridad
viaria asociada a la misma: urbanismo, trazado viario, ordenacion territorial, oferta
de modos alternativos al automévil, nivel de motorizacion y movilidad
interna/externa, actividades caracteristicas de la localidad, demografia...

La tipologia urbana del municipio es uno de los que mas influye. Por un lado en
los municipios de menor poblacion se da una mayor proporcion de viajes en
automdévil que se da en los de mayor poblacién. Por otro los procesos de creacion
de urbanizaciones de baja densidad ha provocado un incremento del uso del
automovil como unica, o al menos principal, forma de satisfacer las necesidades de
desplazamientos de sus residentes.

La creacion de areas de actividad -principalmente industrial pero también de
servicios- en zonas alejadas de los nucleos urbanos tradicionales lleva aparejado
un mayor uso del automovil para acceder a ellas. Si bien esta deslocalizacion
permite alejar la circulaciéon de vehiculos pesados de las zonas urbanas en su
recorrido hacia las areas industriales.

El trazado viario de la localidad es un elemento de importancia. La existencia de
travesias con alta intensidad viaria y en las que se producen cambios bruscos de
velocidad entre la zona rural y la zona urbana supone un mayor riesgo de atropello.
Por el contrario, la existencia de variantes viarias reduce el riesgo de por la menor
presencia de conflicto vehiculo-peaton.

Grafico 3. Relacién entre velocidad de un vehiculo y probabilidad de fallecimiento de un
peatdn en caso de colision. Fuente: referencia bibliografica 3.

La ordenacion territorial, a una escala mayor que la local, es un factor que
también influye en la movilidad y en la siniestralidad asociada a la misma. Los
municipios ubicados en ejes de comunicacidn disponen de mejor oferta de
transporte publico. Si ademas disponen se trata de transporte ferroviario con alta
frecuencia de servicios sus efectos en la sostenibilidad y seguridad vial seran
mayores.

En sentido opuesto, y redundando en la idea expresada anteriormente, en caso de
que se trate de un eje viario que circula por dentro del area urbana, el resultado
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sera una mayor intensidad de trafico que interfiere en los movimientos internos de
la localidad, gran parte de los cuales seran presumiblemente peatonales, lo que
aumenta el riesgo de atropello.

Ademas si las localidades mas centrales o importantes de una zona presentan
caracteristicas que faciliten el acceso en transportes colectivos y penalicen el
acceso en automovil las urbes del entorno veran condicionada su movilidad exterior
con menor presencia del vehiculo privado.

El nivel de motorizacién de la poblacion residente esta asociado a otros aspectos
propios de la localidad y condiciona el tipo de movilidad que se dé en la misma. Los
residentes en municipios con escasos servicios dentro de la localidad se veran
obligados a buscarlos fuera, por lo que tendran altos indices de movilidad exterior,
y el modo de realizar estos desplazamientos se vera condicionado por el tipo de
ordenacion territorial existente en el entorno. El nivel de motorizacion sera entonces
un reflejo de la necesidad de uso del automovil de la poblacion. Al mismo tiempo,
esta mayor disponibilidad del automévil supondra un aliciente para su uso y reducira
las posibilidades del transporte publico para competir con él.

Las actividades econémicas caracteristicas del municipio también caracterizaran
la movilidad del mismo. Aquellos en los que el sector primario y sobre todo industrial
sean los motores de desarrollo de la localidad presentaran un volumen de trafico
de pesados importante y puntas horarias de acceso y salida del trabajo, mas
acentuadas. Las localidades donde el sector servicios y especialmente el comercial
dentro del area urbana sean preponderantes mostraran un mayor transito peatonal
por sus calles.

La demografia es un elemento que resulta critico en el tipo y frecuencia de
movilidad que se dé en una localidad. La poblacion con edades comprendidas entre
los 25 y 60 afios son las que presentan mayor uso del automovil, relacionado con
el trabajo. Por el contrario, la poblacion joven en edad estudiantii no hace
practicamente uso del automovil. Asimismo, la poblacidn mas mayor también
presenta una baja utilizacion de este modo.

Uso del automovil en Bizkaia por grupos de edad
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Grafico 4. Intensidad de uso del automoévil en funcién de la edad. Fuente: elaboracion propia a
partir de datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE) y de la encuesta de movilidad en
Bizkaia (2008) realizada por el Consorcio de Transportes de Bizkaia (COTRABI).
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2.2 MARCO DE REFERENCIA

En la ultima década se ha experimentado una reduccion de la siniestralidad en
nuestro entorno mas inmediato asociada a la mayor intensidad de las politicas
destinadas a reducir este fendbmeno. En paralelo se ha constatado el cada vez
mayor interés por la movilidad sostenible en sintonia con la mayor sensibilidad
ambiental que se ha instalado en la poblacion.

Grafico 5. Evolucion de victimas mortales en carreteras del Pais Vasco. Fuente: referencia
bibliografica 4.

Para contribuir a la mejora continua en estos ambitos estrechamente relacionados,
resulta necesaria la colaboracion del conjunto de las administraciones publicas.
Segun se indica en el Plan Tipo de Seguridad Vial Urbana3

...la relacion institucional en materia de seguridad vial deberia evolucionar desde la
cooperacion hacia la subsidiariedad. Se trata de pasar de un sistema de gestion
burocratico basado en las competencias transferidas a la gestion de politicas
publicas dirigidas a combatir de forma eficaz los problemas ciudadanos en materia
de seguridad vial.

El papel de la administracion municipal, en este sentido, debe ser apoyado para
que ejercite las competencias que legalmente tiene atribuidas en esta materia.

Esto otorga a los ayuntamientos el papel protagonista en el ambito de la movilidad
y seguridad vial urbana. Si bien en los municipios mas grandes se dispondra de
importantes recursos para jugar este papel, en los municipios pequefos este
margen de maniobra se vera reducido. Aun asi las actuaciones que podran llevar a

3 Referencia bibliografica 3.
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cabo en materia de ordenacion de trafico, aparcamiento, urbanismo y educacion
resultan de relevancia a la hora de reducir la siniestralidad urbana y mejorar las
condiciones ambientales mediante el uso mas racional del automovil en la localidad
y la gestion de la movilidad.

10
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Para ello resulta de gran utilidad la existencia de un cuerpo de policia local en el
municipio. Los municipios de menos de 10.000 habitantes que disponen de policia
municipal son los siguientes:

Municipios de

Municipios de Municipicos de

Araba/Alava Poblacién Bizkaia Poblacién Gipuzkoa Poblacién
. Abantoy Ciérvana- .
Laguardia 1.528 . 9.758 Oiartzun 9.995
Abanto Zierbena
Ondarroa 8.687 Ordizia 9.767
Zalla 8.511 Zumaia 9.626
Ortuella 8.397 Legazpi 8.638
Balmaseda 7.833 Aretxabaleta 6.930
Muskiz 7.620 Urretxu 6.853
Abadifio 7.458 Urnieta 6.214
Lekeitio 7.374 Usurbil 6.111
Elorrio 7.294 Lezo 6.054
Berango 6.947 Villabona 5.882
Gliefies 6.522 Orio 5.524
Derio 5.828 Lazkao 5.486
Gorliz 5.607 Deba 5.424
Markina-Xemein 4.982 Astigarraga 5.304
Plentzia 4.347 Mutriku 5.225
Ugao-Miraballes 4.094 Eskoriatza 4.064
lurreta 3.856 Soraluzt_e/ 4.018
Bakio 2.628 Placencia de las Armas
Zestoa 3.650
Getaria 2.686

Los ambitos de actuacién mas relevantes en materia de seguridad vial urbana* para
los municipios pequefios y muy pequefios son los siguientes:

e Conservacion y mejora de las vias de su titularidad

e Ordenacion de trafico de vehiculos y personas en vias urbanas por medio
de agentes propios, controles de alcoholemia (siempre que se disponga de
policia local).

e Regulacién mediante ordenanza municipal de la utilizacion de las vias
urbanas -carriles para determinados usuarios, cierre de zonas peatonales,
limitacion de velocidad, instalacion y mantenimiento de sefales de
circulacion-.

e Retirada de vehiculos de la via publica (siempre que se disponga del
servicio).

e Cierre de vias urbanas a determinados vehiculos o usuarios.

e Elaboracién de estadisticas y estudios de accidentalidad.

e Planificacion de la seguridad vial.

4 Referencia bibliografica 3.

11
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2.2.1 PROGRAMA DE ACCION EUROPEO DE SEGURIDAD VIAL®

Durante el desarrollo del tercer programa de accidn europeo de seguridad vial
(PASV) 2003-2010 se lograron avances importantes en materia de siniestralidad
viaria bajo el objetivo de reducir a la mitad el numero de fallecidos en accidentes de
trafico.

Tras la conclusién del PASV 2003-2010, la Comision Europea ha propuesto
mantener el objetivo de reducir a la mitad el numero total de victimas mortales en
las carreteras de la UE entre 2010 y 2020. Las orientaciones politicas europeas
sobre seguridad vial 2011-2020 pretenden instaurar un marco general y una serie
de objetivos ambiciosos para guiar las estrategias nacionales y locales.

Los ambitos de actuaciéon identificados por la Comision Europea y que se
encuentran en el campo de actuacién de las corporaciones locales son: la
proteccion de usuarios mas vulnerables, seguridad de las infraestructuras viarias,
educacion de los usuarios de la via y cumplimiento de las normas de circulacion,
ademas de posibles medidas en la atencion tras las lesiones.

2.2.2 PLAN ESTRATEGICO DE SEGURIDAD VIAL DE EuskADI 2010-2014¢

Este plan se enmarca en la Carta Europea de Seguridad Vial, asumiendo sus
objetivos de disminuir el numero de victimas de los accidentes de trafico y sus
compromisos. Su mision es la de potenciar al maximo la seguridad vial y contribuir
a una movilidad mas sostenible y segura, facilitando y promoviendo la integracion
y coordinacién de los agentes involucrados.

Para ello plantea como ejes de actuacion la participacion de instituciones y agentes
sociales; la recogida, gestion y analisis de la informacion; la mejora en la atencién
a los accidentes de trafico; la planificacién y gestion del trafico y de la movilidad en
general; la vigilancia y sancion de la indisciplina viaria y la educacion vy
concienciacion de los diversos colectivos.

De forma particular el plan estratégico hace hincapié en la necesidad del consenso,
la cohesidén y la participacion de una gran mayoria de agentes directa o
indirectamente implicados.

2.2.3 GUIA PARA LA MOVILIDAD URBANA SEGURA’

Como reza textualmente este documento: «Esta guia estda destinada
fundamentalmente a los Ayuntamientos de pequefio tamafio que por su dimensién

5> Referencia bibliografica 5.
¢ Referencia bibliografica 7.

7 Referencia bibliografica 8.
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no disponen de un departamento especifico de trafico o vialidad y se encuentren
ante un problema de ambito de seguridad vial y/o movilidad».

Propone una serie de pasos en el proceso de la mejora de la seguridad viaria. El
primero de ellos consiste en la identificacion de los problemas. El segundo es el
planteamiento de posibles soluciones y finalmente la evaluacion de dichas
soluciones. Establece ademas un catalogo que relaciona los problemas
identificados con las posibles soluciones.

Estas posibles soluciones son desarrolladas indicando las ventajas e
inconvenientes de las mismas, el ambito de aplicacion y el grado de la inversion
necesaria.

2.2.4 PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD SOSTENIBLE. EUSKADI 2020 (2011)3

Entre sus objetivos especificos figura «la mejora de la calidad ambiental y la
preservacion por el entorno natural; apostando por las alternativas y opciones
energéticamente mas eficientes y menos contaminantes».

Se constata que el 84% de los desplazamientos en coche tienen su origen o destino
fuera de las capitales de los territorios historicos. Como vemos en el siguiente
grafico extraido del documento, la participacion del transporte privado en el total de
la movilidad dentro de una misma comarca y sobre todo dentro del mismo territorio
es muy superior a la que se da en las capitales.

50%
A44% = totales
45% >

40% envehiculo privado

40%
33%

35%
30%
25%

31%

20%

20% 1600 | |

0, Ji E— | | —
15% 10%

10% — — .

5%
5% — — — —-
0%

capitales intracomarcal intraprovincial Resto

Grafico 6. Distribucién de los desplazamientos por ambito geogréfico. Fuente: referencia
bibliografica 9.

Es de destacar que el proceso de envejecimiento de la poblacidén que se esta dando
en el Pais Vasco implica cambios importantes en la tipologia de los viajes
realizados y en la demanda de nuevos servicios para dar respuesta a las nuevas

8 Referencia bibliografica 9.
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necesidades. Las areas que mas se estan viendo afectadas por el envejecimiento
son las zonas con menor densidad de poblacion.

Para lograr los objetivos de menor dependencia del automdévil, de los carburantes
fésiles y de mayor accesibilidad y seguridad, el plan establece de manera especifica
las lineas estratégicas de fomentar los modos sostenibles, consequir para todos los
segmentos de poblacién un sistema de movilidad mas seguro y accesible e
impulsar las medidas para incrementar la seguridad vial.

Los indicadores de seguimiento mas relevantes de estas lineas estratégicas son:

Distribucién modal por tipo de municipio y ambito geografico.

Porcentaje de autobuses interurbanos accesibles

Porcentaje de trenes accesibles

Porcentaje de estaciones accesibles

Porcentaje de poblacion de menos de 5.000 habitantes con transporte a la
demanda.

e Porcentaje de escuelas con procesos de camino escolar.

Se hace especial hincapié en la creacion de servicios de transporte a la demanda
en zonas poco densas o para colectivos con problemas de movilidad, y en el
impulso de los procesos de Camino Escolar Seguro.

2.2.5 SIiNTESIS DEL MARCO DE REFERENCIA

Los aspectos mas relevantes de cara a los municipios pequefios y muy pequeios
se refieren al ambito de actuacion de estos municipios. Las actuaciones se centran
en medidas de caracter fisico del viario, ademas de actuaciones en materia de
participacion social para implicar a los agentes concurrentes en el trafico y lograr
una mayor concienciacion de los usuarios, incluyendo medidas de caracter
educativo.

También se indica la creacion de servicios de transporte a la demanda en areas de
baja densidad al objeto de dar respuesta a las necesidades de movilidad de la
poblacion y especialmente del colectivo de los mayores.

Los objetivos se orientan a reducir la velocidad de los vehiculos y a dar prioridad a
la movilidad no motorizada -peatones y ciclistas- con mayores garantias de
seguridad. Esta reduccion del uso del automoévil en beneficio de los modos no
motorizados entronca directamente con el concepto de movilidad sostenible y los
objetivos planteados en el plan director redactado al efecto.

En cuanto a los objetivos a alcanzar en zona urbana, se plantea el horizonte
préximo de 2020 en el que se busca de forma general la reduccion del numero de
atropellos en un 30%, incrementar la movilidad ciclista sin que aumente su
mortalidad y lograr la reduccion a cero de los fallecidos en zona urbana.

En el ambito de la sostenibilidad los objetivos se enfocan en fomentar los modos
de transporte sostenible disuadiendo el uso del vehiculo privado y lograr un sistema
de movilidad mas accesible para todos los segmentos de la poblacion.
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3. LA PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD URBANA SEGURA Y SOSTENIBLE

Considerando las diferencias existentes en cuanto a siniestralidad viaria y movilidad
en las distintas areas urbanas, para la realizar una planificacion al respecto es
necesaria la realizacion de acciones de monitorizaciéon, intervencion y
evaluacién municipal integradas en un proyecto transversal en el que se
encuentren representados los agentes y sectores implicados.

Por tanto el primer paso consistira en establecer los objetivos basicos que seran
los que orienten la actuacion municipal de cara a definir posteriormente las lineas
estratégicas y las propuestas de actuacion.

Se ha de partir de unos objetivos generales para todos los municipios, procedentes
por ejemplo de planes estratégicos establecidos a un nivel mas alto de la
administracién como los que se han analizado anteriormente. Sin embargo, las
diferentes caracteristicas socioeconémicas, demograficas y urbanisticas -las
cuales influyen tanto en la movilidad como en la siniestralidad- de cada municipio
han de permitir que cada uno adapte estos objetivos generales a sus necesidades
particulares.

Estos objetivos junto a los resultados que se obtengan en el proceso de recogida
de datos y caracterizacion del municipio, permitiran identificar los problemas
de seguridad vial y movilidad, analizar sus causas y realizar el diagnéstico que
habra de servir de base para realizar los planes de seguridad vial y movilidad
sostenible.

Los objetivos generales para la situacion actual de cara al horizonte 2020-
cuantitativos y cualitativos- de los que se debe partir para el desarrollo del proceso
de planificacion en municipios pequefios y muy pequefios, basandonos en el marco
de referencia analizado previamente, se sintetizan a continuacion.

» Reducir del numero de atropellos en un 30%.

» |ncrementar de la movilidad ciclista sin que aumente la siniestralidad.
» Reducir a cero los fallecidos en zona urbana.

» Disuadir del uso del automovil.

» Lograr una movilidad mas accesible para todos los segmentos de la
poblacién; nifios, mayores y personas de movilidad reducida de forma
especifica.

Los objetivos municipales deben concretarse aun mas que lo indicado, y esta
concrecion vendra de los resultados ofrecidos en el proceso de diagnéstico tras la
recogida de datos y el analisis de la situacién.
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Existe una relaciéon entre objetivos y ambitos de actuacion, de manera que se
pueden enfocar las medidas a aplicar en base a los objetivos que se deseen
alcanzar.

El siguiente decalogo® de ambitos de actuacion y objetivos nos sirve de punto de
partida en la concepcion de la planificacidon de la seguridad vial y movilidad.

OBJETIVOS GENERICOS AMBITO DE ACTUACION

Reparto de forma mas equitativa del espacio Disefio del espacio publico y senalizacion

Pacificar el trafico y fomentar los modos de | El trafico y la convivencia de los diversos
transporte sostenibles modos de transporte

Reducir el numero y la gravedad de los | La accidentalidad de motocicletas vy
accidentes de motocicletas y ciclomotores ciclomotores

Aumentar la seguridad de peatones -nifios y
mayores-, ciclistas y personas con movilidad | Movilidad de los colectivos mas vulnerables
reducida

Reducir la indisciplina viaria Vigilancia y control del trafico

Mejorar la atencién a las victimas y considerar
la accidentalidad como un problema de salud | Atencidon sanitaria y social a las victimas
publica

Mejorar la recogida de informacién y andlisis de

movilidad y siniestralidad vial Estudio de la movilidad y seguridad urbana

Introducir los valores de la seguridad vial y la
sostenibilidad en todos los ambitos de la
sociedad

Formacion e informacién sobre movilidad y
seguridad vial urbana

Impulsar la colaboracién con instituciones y

. L. . Coordinacion entre administraciones
organismos de ambito superior

Fomentar el debate sobre movilidad vy | Participacion social sobre movilidad vy
seguridad e impulsar pactos locales seguridad vial

? Referencia bibliografica 3.
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Para lograr los objetivos hemos de considerar a la seguridad vial y la movilidad
sostenible como tareas colectivas, por lo tanto es necesario contar con los sectores
y agentes relacionados. Por otra parte también afecta a numerosos departamentos
municipales por lo que se requiere de la cooperacion de los responsables técnicos
y politicos. Ademas muchas actuaciones no dependen sélo del ayuntamiento, sino
que se ven envueltos otros niveles administrativos. Todo ello hace que para lograr
el éxito de la implantacién del plan se necesiten dos estrategias basicas:

» Liderazgo municipal en el que se impliquen politicos, técnicos y
departamentos de toda la administracién local.

= Colaboracién y coordinaciéon permanentes con todas las instituciones y la
sociedad civil.

El liderazgo municipal debe ejercerse ante:
» La comunidad, la sociedad civil y los agentes socioeconémicos.

» |nstituciones de nivel mas alto que el municipal que permitira reforzar la
coordinacion entre ellas.

= Dentro del propio ayuntamiento con la implicacién de los niveles politicos y
técnicos.

Este liderazgo se puede plasmar, entre otras formas, mediante la aprobacion de un
compromiso municipal por la movilidad segura y sostenible, la aprobacién y revision
periodica del plan de movilidad segura y sostenible, intervenciones periédicas del
alcalde o concejal responsable, reuniones periddicas de departamentos con
competencias..., medidas que revelen el compromiso real del municipio con la
seguridad y sostenibilidad de la movilidad.

Un elemento necesario es el establecimiento de mecanismos administrativos y la
definicion de instrumentos que garanticen la financiacién y realizacion de las
propuestas. Por este motivo es necesaria la coordinacion y la colaboracion con el
resto de instituciones. Ademas en muchas ocasiones son las organizaciones
sociales las que disponen de los cauces necesarios para llegar a la ciudadania y
lograr de esta manera la consecucion de los objetivos propuestos. Esto hace
necesaria también la coordinacion y colaboracion con estas organizaciones.

Para la realizacion del Plan de Seguridad Vial y Movilidad Sostenible es
conveniente seguir la siguiente metodologia de trabajo.

X/

+ Diagnéstico: en el que se caracterice el municipio, se identifiquen los
problemas de seguridad y movilidad y las causas que los provocan.
Inicialmente se ha de recoger la informacion necesaria para el analisis.

+ Lineas estratégicas y objetivos: en base a los resultados del diagndstico
se definira cual es la situacion horizonte deseable —apoyada en los objetivos
mas generales- y el enfoque de las medidas a adoptar.

% Formulacién de propuestas: se especificaran las acciones a llevar a cabo
y que centraran la labor del ayuntamiento. Estas propuestas deberan ir
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X/
L X4

acompanadas de una estimacién presupuestaria que permita valorar la
viabilidad de su ejecucion y por tanto de su inclusion en el plan de accién.

Elaboracion del Plan de Accidén: en el que se concreta el calendario de
actuaciones, los recursos asignados a las mismas y los agentes implicados
en su ejecucion.

Evaluacion del Plan de Accion: en el cual se define el sistema de
informacion necesario para realizar el seguimiento del plan, con la creacion
de indicadores sobre la ejecucidon de las actuaciones previstas, la
periodicidad de su medicion y la consecucion de los objetivos planteados o
medidas correctoras en caso de que detecten desviaciones de dichos
objetivos.

En paralelo al desarrollo de las etapas planteadas y de forma intrinseca a las

mismas es necesario el desarrollo del proceso de participacidon en el que se
incluya a los agentes, organismos y organizaciones sociales, a la par que al
conjunto de la ciudadania, que contribuyan al desarrollo del plan y a la consecucion
de los objetivos.
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DIAGRAMA PARA LA ELABORACION DE UN PLAN DE SEGURIDAD VIALY MOVILIDAD SOSTENIBLE

1. Diagnéstico

= Recogida de informacién
de movilidady seguridad

= Andlisisde la
informacion

= |dentificacion de los

problemasy sus causas i

Objetivos marcados en los
planes mas generales

6. Procesode
participacion
= Organismos implicados
= Fases de participacién
= Foros de comunicacion

(Alo largo de todo el
proceso)

3. Formulacién de
propuestas

= Medidas fisicas y de
comunicacién acompafadas
de plazo de ejecucion y
presupuesto
individualizados

2. Lineas estratégicasy
objetivos

= Definicién de los
objetivos de mejora

= Definicién de las lineas
estratégicas a seguir

5. Evaluacion del plan de
accion

= Indicadores de medicién

de la ejecucion de acciones

= Indicadores de medicién
de la eficacia de las
acciones

= Calendario de medicion
de los indicadores

l

= |mplantacién de medidas
correctoras en base al logro
de los objetivos marcados

4. Plan de accion

= Calendariode
actuaciones

= Dotacidén presupuestaria
en periodos anuales

= Agentesy organismos
implicados
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4. DESARROLLO DEL PLAN DE SEGURIDAD VIAL Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

A continuacion se exponen los contenidos que deberia tener el Plan de Seguridad
Vial y Movilidad Sostenible adaptados a municipios pequefios y muy pequeios,
siguiendo la estructura indicada anteriormente.

4.1 DIAGNOSTICO

La primera fase del diagndstico consistira en la recogida de informacion dentro del
municipio, tanto en el ambito de la movilidad como en el ambito de la seguridad vial.

En primer lugar habra que determinar cual es el ambito geografico, urbano y
socioeconomico en el que se encuadra la localidad. También se deben recabar los
datos de la movilidad que se da en la localidad. Estas abarcan un amplio abanico
de registros entre los que se incluye la relacion entre movilidad interna y externa, el
grado de posesion de vehiculos la poblacion, el volumen de empleados que
trabajan en la localidad, el reparto modal...

También hemos de disponer de los datos de trafico que se dan en el area urbana,
y de la informacion referente a seguridad vial y siniestralidad. La siguiente tabla es
una herramienta adecuada para recopilar las caracteristicas del municipio.
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Tipo de Clasificacion/ .
. ‘. . Datos necesarios Fuentes
informacion Indicador
Caracterizacion Poblacion de costa, interior o .
e - Ayuntamiento
geografica montafia
Demogr.af.la.: tamafio PequePo/muy Numero de habitantes Ayuntamiento
del municipio pequefio
Demografia: Poblacién Volumen de habitantes por estrato | Ayuntamiento/ EUSTAT/
distribucion por edades | joven/envejecida de edad INE
Turisti o
R .UI’IS |c.:o, Volumen de actividad de cada uno
Caracterizacion industrial, L .
. - - de los sectores y proporcion | Ayuntamiento, Eustat
socioecondémica servicios, g
. . respecto a la poblacion total
residencial
Densidad de poblacion en las
. Concentrado/ .
Urbanismo . zonas urbanas/ modelo | Ayuntamiento
disperso -
urbanistico
Grado de posesién de vehiculos Parque de vehiculos del
, P matriculados/ n° | municipio, n° de domicilios | Ayuntamiento / EUSTAT
vehiculos . .
de familias habitados

Autocontencién de la
movilidad

Relacion de viajes
internos/ externos/
atraidos

Volumen de residentes que se
mueven dentro del
municipio/fuera del municipio

Viajes atraidos

Encuestas de
movilidad/datos de
operadores de transporte/
aforos de las

diputaciones

siniestralidad

= Consecuencias
= Puntos de riesgo
= Evolucion

Autocontencion de la P.rc.>porC|on de Volumen de trabajadores que
L viajes  laborales . S EUSTAT
movilidad laboral . trabaja dentro del municipio
internos
Encuestas de movilidad
Proporcion  entre Volumen de viajes peatonales, de & i i Goplerno
Reparto modal modos de viajes p o Vasco/diputaciones
transporte publico y automovil
transporte Operadores de
transporte/aforos
- Presencia de travesias/jerarquia | Ayuntamiento / trabajos
Estructura viaria -
viaria de campo
= Tipo de accidentes
= Vehiculos implicados
Caracterizacion de la = Perfil de victimas y | Departamento de
Multiples conductores Seguridad/ Ertzaintza -

Policia Municipal*

Interaccién
vehiculos/peatones vy
ciclistas

Puntos de interseccion entre
itinerarios peatonales/ciclistas y
automoviles

Ayuntamiento / trabajos
de campo

* En los municipios que dispongan de este cuerpo
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Estos datos nos permiten obtener una serie de indicadores de la movilidad y
siniestralidad viaria de un municipio que permitira su comparacién con el resto de
localidades. Esto servira para determinar las debilidades y fortalezas en el ambito
de la sostenibilidad y seguridad viaria.

Resulta de gran utilidad hacer la recopilacion de forma sistematizada mediante
fichas que facilite a los técnicos la obtencidn de la informacion y clasificacion de la
misma, asi como la presentacion de los resultados. A continuacion mostramos
algunos ejemplos y la utilidad de la informacién aportada.

DEMOGRAFIA

= Poblacion total, evolucion en el tiempo

El volumen de poblacion y su evolucién nos permiten conocer la trayectoria del
municipio en los ultimos afios en cuanto a si se trata de un municipio en expansion
0 en recesion demografica. En el primer caso el plan de actuaciéon debera
contener medidas destinadas a nuevas areas de creacién, sobre todo en el
ambito urbanistico.

Hemos de considerar que la estructura urbana es practicamente inmutable en el
tiempo, por lo que adelantarse a los problemas que puedan surgir en el campo
de la sostenibilidad del transporte y la seguridad vial nos permitira prevenir
situaciones de riesgo que a posteriori tienen dificil solucion.

Por el contrario, si se trata de municipios consolidados que se encuentran en
recesion de poblacion es previsible que se produzca una paulatina reduccién de
la movilidad total, y por tanto del volumen de trafico, lo que permitira liberar
espacios del viario para otros usos.

= Distribucion por grupos de edad:
o Nifios de 0 a 13 afios
o Jovenes de 14 a 24 afios
o Adultos jévenes de 25 a 44
o Adultos de 45 a 64 afios
o Mayores 65 afios 0 mas

La estructura demografica de la poblacidon estd directamente relacionada con la
movilidad y, de forma mas especifica, con el uso del automovil. En el Gréfico 4
se observa que la poblacidn entre 25 y 60 afios muestra una mayor utilizacion del
automovil que el resto de cohortes de edad. Esta estructura demogréfica nos
permitiré estimar la evolucion de la poblacién en el futuro y por tanto la evolucién
de la movilidad -incluida la movilidad en automévil-.

La presencia de gente mayor puede ser un indicador de la necesidad de
establecer transporte a la demanda, sobre todo si va acompanada de un
urbanismo disperso.
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CARACTERIZACION SOCIOECONOMICA

= Volumen de empleo por sector: primario, industrial, servicios, comercial

El tipo y volumen de empleo de una localidad va a condicionar una parte de la
movilidad y transporte existente en la misma. La presencia de un fuerte sector
primario o industrial estara marcada por mayores intensidades de vehiculos
pesados, sin embargo también es previsible que éstos circulen por fuera del area
urbana -salvo el caso de travesias-.

Por el contrario, en caso de tratarse de municipios con fuerte presencia de
comercios -por ejemplo cabeceras de comarca- mostraran una importante
presencia de vehiculos ligeros que haran parte de su recorrido dentro del area
urbana, lo que provocara mayores interacciones entre peatones y vehiculos.

La presencia de servicios permitira a los residentes satisfacer sus necesidades
dentro del municipio y no tendran la obligacion de salir de él, lo que redundara en
una reduccidon de los desplazamientos motorizados, particularmente en
automovil.

Este campo esta también relacionado con los referidos a la autocontencién de
la movilidad y la autocontenciéon de la movilidad laboral.

URBANISMO

= Urbanismo concentrado o disperso

La presencia de nucleos consolidados, propios del urbanismo tradicional, permite
la existencia de un mayor volumen de viajes peatonales y por tanto planteara la
necesidad de destinar parte del espacio viario a estos usos. La existencia de
areas dispersas, ya sea de antigua construccion -tipo caserios- 0 de nueva
construccion -tipo urbanizaciones de casas unifamiliares- revelara un mayor uso
de viajes en automovil por la dificultad de satisfacer sus necesidades con
desplazamientos en modos no motorizados, y la dificultad de concentrar usuarios
en transporte publico que justifique la presencia de estos servicios, a no ser que
se trate de servicios a la demanda.
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POSESION DE VEHICULOS

Relacioén entre vehiculos matriculados y el numero de familias (poblacion)

La presencia de un alto indice de motorizacion, asi como el tipo de vehiculos -
turismos, motocicletas y ciclomotores- sera un indicador de la necesidad de uso
del vehiculo privado y por tanto de su grado de utilizacién.

La presencia de los vehiculos motorizados de dos ruedas es un aspecto a tener
en cuenta de cara a la seguridad viaria, por el mayor riesgo de sufrir un accidente
y el nivel de gravedad del mismo, bastante mayor que en el caso de los turismos.

En el Grafico 1 se muestra para el conjunto del Pais Vasco la relaciéon entre el
indice de motorizacion y el tamafo del municipio. En los municipios mas
pequefos este valor tiene grandes oscilaciones, variando entre 1,1 y 1,5
vehiculos por familia. Esto esta condicionado por la distribucién modal de la
movilidad y ésta por la existencia o no de transporte publico y la proximidad a
otros nucleos.

REPARTO MODAL

Distribucién de la movilidad entre los diversos modos de transporte

Estos registros son muy esclarecedores de la movilidad que presentan los
municipios, sin embargo su obtencion no se obtiene directamente. Para ello
hemos de recurrir a encuestas de movilidad que, para los tamafios de los
municipios a los que va dirigida esta guia, presenta escasas muestras. Para
estimar el reparto modal podemos acudir a fuentes indirectas: desde el analisis
de los datos que ofrecen los operadores de transporte publico que sirven a la
localidad hasta los aforos de las vias principales de la localidad y de las entradas
y salidas de la misma.

También podemos recurrir al analisis de la movilidad mediante un modelo de
transporte que se encuentre suficientemente calibrado, el cual ofrece la ventaja
de poder ser utilizado para la evaluacion de las propuestas.

Estos datos estan relacionados con la sostenibilidad del transporte mediante la
aplicacién de los coeficientes de emisiones de cada modo. Estos coeficientes se
reflejan en los estudios de costes externos elaborados por el Gobierno Vasco'°.

10 Referencia bibliografica 2.
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ESTRUCTURA VIARIA - INTERACCION VEHICULOS - MODOS NO MOTORIZADOS

» Presencia de travesias, jerarquia viaria

o

Intensidad de trafico en las travesias y arterias de la localidad

El trafico de paso que circula por las travesias de un casco urbano interfiere con
la movilidad de los residentes vy visitantes de la localidad. Esto supone por una
parte la emision de sustancias contaminantes y ruidos que afectan a la poblacién,

y por otra el incremento de riesgo de accidentes de trafico urbanos.

Este indicador esta directamente relacionado con la interaccion entre vehiculos y

peatones y ciclistas, lo cual supone un aumento del riesgo de sufrir atropellos.

Para establecer valores comparables en este ambito, es necesaria la realizacion
de trabajos de campo o registros de trafico en aquellos puntos que presentan

mayor intensidad de trafico y presencia de peatones y ciclistas.
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CARACTERIZACION DE LA SINIESTRALIDAD

= Volumen de accidentes con victimas: totales, por habitante y por vehiculo domiciliado en
el municipio.

» Victimas: totales, grado de lesividad, valores por habitante y por vehiculos matriculados.
= Accidentes por tipo de dia e intervalo horario, tipologia y causa de los accidentes

= Accidentes con peatones: totales, respecto al total de accidentes, victimas y grado de
lesividad.

= Perfil de las victimas: distribucién por estratos de edad y proporcidn con la distribucion de
la poblacion en esos mismos estratos de edad. Sexo de la victima, Tipo de accidente
desagregado por los mismos grupos de edad.

= Accidentes en intersecciones

= Lugares de concentracién de accidentes
= Evolucion de la siniestralidad

» Infracciones

La caracterizacion de la siniestralidad nos permitira detectar cuales son los
aspectos que merecen una mayor atencion por parte de la administracion, al
tiempo que nos permitird conocer las posibilidades de mejora en comparacion
con otros municipios de caracteristicas similares.

Estos registros deben suponer el punto de referencia a la hora de establecer los
objetivos de reduccion de la siniestralidad para el horizonte que se establezca.

El perfil de las victimas permitira establecer cuales son los grupos de riesgo sobre
los que deben orientarse las medidas correctivas de la siniestralidad.

La deteccion de puntos de concentracion de accidentes permitira esclarecer los
puntos en los que se deben enfocar las prioridades de actuacion.

La evolucién de los indicadores de siniestralidad permitira detectar el grado de
aumento o disminucién de riesgo de accidente en la localidad, y en el primer caso,
revelar la necesidad de establecer actuaciones prioritarias en este campo.

Las infracciones sirven de referencia en la medida en que suponen un riesgo de
ocurrencia de accidente. Su analisis permitira adelantarse a la ocurrencia del
siniestro.

Este proceso de registro, extraccién y recopilacion de informacion debe concluir
con la identificacion de los problemas detectados y las causas de los mismos. Este
sera el primer paso para avanzar en la solucion de los mismos. Los problemas tanto
de la sostenibilidad de la movilidad como de la siniestralidad urbana pueden
deberse a condicionantes urbanisticos, viarios, socioeconémicos... 0 a una
combinacion de varios de ellas. La determinacion de la causa es clave para
encontrar la soluciéon al problema, y definird la mayor o menor dificultad de
afrontarlo. Problemas de tipo urbanistico pueden tener dificil solucion, lo que podria
orientar las prioridades de actuacion hacia otros problemas de mas facil solucion.

Asi por ejemplo la presencia de un urbanismo disperso tendra consecuencias en
una mayor movilidad en automévil, lo cual dificultara la aplicacién de medidas
correctoras habida cuenta de la inviabilidad de establecer transporte colectivo
alternativo por la baja concentracién de la poblacién en los posibles puntos de
parada. En sentido opuesto, la existencia de atropellos por exceso de velocidad
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podria tener solucion con medidas fisicas de facil aplicacién en las calzadas de la
localidad.

Las siguientes plantillas son un ejemplo de como podria recopilarse la informacion
de los campos indicados.

DEMOGRAFIA

Poblacion total

Actual Hace 5 afios Hace 10 afos

Distribucion de poblacién por grupos de edad

0-13 15-24 25-44 45-64 65 6 mas

Estos datos se pueden obtener tanto de Eustat como del INE en las siguientes
direcciones web.

Eustat: nitp://www.eustat.es/estadisticas/tema_159/opt 0/ti_Poblacion/temas.html#axzz2puYYXgHL

INE: http://www.ine.es/jaxi/menu.do?type=pcaxis&path=%2Ft20%2F e260&file=inebase&L=0

CARACTERIZACION SOCIOECONOMICA

Empleo por sectores

Primario Industria Senicios Comercio

Estos datos pueden ser obtenidos mediante consulta directa a Eustat por parte de
los ayuntamientos la direccion de correo electrénico informacion@eustat.es.

URBANISMO

Concentracion y dispersion

Poblacién en viviendas unifamiliares | Poblacion en nucleos consolidados
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Esta informacion se obtiene directamente de las bases de datos municipales.

POSESION DE VEHICULOS

indice de motorizacion

Familias Vehiculos Vehiculos/familia

Los datos de familias pueden obtenerse directamente de las bases de datos de los
ayuntamientos o de Eustat en la siguiente direccion:

http://www.eustat.es/estadisticas/tema_165/opt_0/ti_Familias/temas.html#axzz2puVqV0od

Como ayuda de cara a recoger estos datos, mostramos los registros actualizados
a 2011 de motorizacion por familias, obtenidos de Eustat, en los diversos municipios
del Pais Vasco con poblacién inferior a los 10.000 habitantes.

Alava/Araba
Municipio Poblacién Veh./familia Municipio Poblacién Veh./familia Municipio Poblacién Veh./familia
Alegria-Dulantzi 2.870 1,34 Elvillar/Bilar 357 1,31 Navaridas 223 1,36
Erriberagoitia
Afiana 154 1,39 rriberagoitia/ 758 122 Okondo 1.149 1,31
Ribera Alta
. Harana/ 3 .
Aramaio 1.491 1,35 260 1,29 Oyon-Oion 3.279 1,26
Valle de Arana
. Irufia Oka/ Pefiacerrada-
Armiidn 237 1,43 . 3.100 1,22 . 269 1,35
Irufia de Oca Urizaharra
i . Ribera Baja/
Arraia-Maeztu 731 1,37 Iruraiz-Gauna 517 1,34 . . 1.334 1,37
Erribera Beitia
Arratzua-Ubarrundia 981 1,35 Kripan 198 1,35 Salvatierra/Agurain 4.995 1,22
Artziniega 1.832 1,36 Kuartango 357 1,34 Samaniego 326 1,37
. . San Millan/
Asparrena 1.671 1,54 Labastida/Bastida 1.476 1,35 o 743 1,36
Donemiliaga
Ayala/Aiara 2.935 1,34 Lagrén 170 1,35 Urkabustaiz 1.300 1,35
Bafios de Eb
an~os e Ebro/ 323 1,37 Laguardia 1.528 1,30 Valdegovia/Gaubea 1.044 1,36
Mafiueta
Villab de Al
Barrundia 924 1,35 Lanciego/Lantziego 685 1,35 illabuena de Alava/ 310 1,29
Eskuernaga
Berantevilla 479 1,43 Lantarén 937 1,33 Yécora/lekora 265 1,26
Bernedo 567 1,27 Lapuebla de Labarca 828 1,33 Zalduondo 186 1,29
Campezo/Kanpezu 1.127 1,31 Legutio 1.749 1,35 Zambrana 422 1,32
Elburgo/Burgelu 617 1,20 Leza 213 1,33 Zigoitia 1.755 1,35
Moreda de Al
Elciego 1.045 1,37 oreda de Alava/ 238 1,26 Zuia 2.427 1,34
Moreda Araba
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Bizkaia

Municipio Poblacién Veh./familia Municipio Poblacién Veh./familia Municipio Poblacién Veh./familia
Abadifio 7.458 1,42 Forua 978 1,32 Mendexa 440 1,30
23:::2 ;,S,::Za 9.758 1,31 Fruiz 547 131 Mefiaka 745 1,52
Ajangiz 450 1,30 Galdames 822 1,32 Morga 427 1,32
Alonsotegi 2.827 1,34 Gamiz-Fika 1.348 1,36 Mundaka 1.929 1,30
Amoroto 402 1,30 Garai 330 1,41 AMrL;r::Z':;r errikaits 458 1,31
Arakaldo 130 1,50 Gatika 1.611 1,33 Murueta 311 1,42
Arantzazu 364 1,29 Gautegiz Arteaga 895 1,38 Muskiz 7.620 1,39
Areatza 1.227 1,36 Gizaburuaga 215 1,49 Muxika 1.457 1,35
Arrankudiaga 964 1,37 Gordexola 1.717 1,38 Nabarniz 232 1,42
Arratzu 387 - Gorliz 5.607 1,27 Ondarroa 8.687 1,19
Arrieta 545 1,46 Glefies 6.522 1,24 Orozko 2.613 1,34
Artea 760 1,37 Ibarrangelu 632 1,35 Ortuella 8.397 1,17
Artzentales 728 1,36 Igorre 4.229 1,31 Otxandio 1.291 1,37
Atxondo 1.386 1,35 Ispaster 715 1,44 Plentzia 4.347 1,21
Aulesti 648 1,33 lurreta 3.856 1,26 Sondika 4.550 1,27
Bakio 2.628 1,28 lzurtza 279 1,36 Sopuerta 2.575 1,35
Balmaseda 7.833 1,25 Karrantza Harana/ 2775 1,24 Sukarrieta 360 1,28

Valle de Carranza

Barrika 1.534 1,36 Kortezubi 445 1,29 Trucios-Turtzioz 535 1,36
Bedia 1.020 1,32 Lanestosa 270 1,24 Ubide 176 1,18
Berango 6.947 1,31 Larrabetzu 2.016 1,36 Ugao-Miraballes 4.094 1,20
Berriatua 1.249 1,37 Laukiz 1.148 1,33 Urduliz 3.770 1,26
Berriz 4.829 1,40 Lekeitio 7.374 1,19 Urdufia/Ordufia 4.246 1,16
Busturia 1.717 1,28 Lemoa 3.475 1,15 Zaldibar 3.042 1,40
Derio 5.828 1,43 Lemoiz 1.137 1,32 Zalla 8.511 1,30
Dima 1.404 1,36 Lezama 2.448 1,34 Zamudio 3.272 1,26
Ea 864 1,35 Loiu 2.484 1,26 Zaratamo 1.650 1,35
Elantxobe 393 1,36 Mallabia 1.212 1,37 Zeanuri 1.290 1,36
Elorrio 7.294 1,41 Maniaria 517 1,46 Zeberio 1.084 1,33
Erefio 249 1,37 Markina-Xemein 4.982 1,33 Zierbena 1.479 -
Errigoiti 532 1,46 Maruri-Jatabe 948 1,37 Ziortza-Bolibar 429 -
Etxebarria 805 1,36 Mendata 368 1,44
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Gipuzkoa
Municipio Poblacién Veh./familia Municipio Poblacidon Veh./familia Municipio Poblacidon Veh./familia
Abaltzisketa 330 1,36 Deba 5.424 1,26 Lizartza 637 1,36
Aduna 457 1,40 Elduain 239 1,40 Mendaro 1.981 1,14
Aia 2.038 1,28 Elgeta 1.139 1,32 Mutiloa 252 1,26
Aizarnazabal 770 1,44 Errezil 606 1,45 Mutriku 5.225 1,41
Albiztur 322 1,31 Eskoriatza 4.064 1,26 Oiartzun 9.995 1,08
Alegia 1.756 1,35 Ezkio-Itsaso 602 1,21 Olaberria 942 1,28
Alkiza 380 1,28 Gabiria 496 1,35 Ordizia 9.767 1,13
Altzaga 164 1,15 Gaintza 119 1,36 Orendain 192 1,36
Altzo 409 1,34 Gaztelu 170 - Orexa 122 1,44
Amezketa 972 1,36 Getaria 2.686 1,35 Orio 5.524 1,19
Anoeta 1.872 1,27 Hernialde 352 1,14 Ormaiztegi 1.312 1,36
Antzuola 2.189 1,28 Ibarra 4.268 1,19 Segura 1.473 1,34
Arama 217 1,14 Idiazabal 2.299 1,27 Soraluze/Placenciade | -, ;) 121
las Armas

Aretxabaleta 6.930 1,41 Ikaztegieta 464 1,32 Urnieta 6.214 1,24
Asteasu 1.513 1,35 Irura 1.665 1,37 Urretxu 6.853 1,41
Astigarraga 5.304 1,32 Itsasondo 669 1,45 Usurbil 6.111 1,16
Ataun 1.681 1,35 Larraul 259 1,35 Villabona 5.882 1,07
Baliarrain 131 1,31 Lazkao 5.486 1,28 Zaldibia 1.528 1,35
Beizama 170 1,17 Leaburu 362 1,37 Zegama 1.547 1,35
Belauntza 269 1,37 Legazpi 8.638 1,26 Zerain 263 1,35
Berastegi 1.067 1,35 Legorreta 1.491 1,35 Zestoa 3.650 1,22
Berrobi 564 1,35 Leintz-Gatzaga 258 1,38 Zizurkil 2.994 1,41
Bidegoian 525 1,42 Lezo 6.054 1,20 Zumaia 9.626 1,41

REPARTO MODAL

Reparto modal en viajes diarios totales
No motorizados | Transporte publico Automovil
Reparto modal en porcentaje sobre el total diario
No motorizados | Transporte publico Automovil
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Los datos de reparto modal se pueden obtener de la consulta de encuestas de
movilidad realizadas por las administraciones. Sin embargo seria mas fidedigna la
realizacién de encuestas especificas en la localidad.

También resulta util la realizacidn de conteos peatonales en el viario de la localidad
como apoyo para conocer los datos de movilidad no motorizada.

Los datos de transporte publico se pueden obtener también de los operadores de
transporte publico. Para ello habra que dirigirse directamente a estos operadores:
Bizkaibus, RENFE, Euskotren o FEVE en Bizkaia; Lurraldebus, RENFE o Euskotren
en Gipuzkoa y Autobuses de Alava o RENFE en Araba/Alava.

Los datos de viajes en automovil se pueden apoyar también en aforos y encuestas
corddn en las entradas y salidas de las localidades y dentro del viario urbano de las
mismas.

Estos conteos de peatones y aforos de trafico también seran utiles para el analisis
de la estructura viaria cuyo ejemplo de ficha figura a continuacién.

ESTRUCTURA VIARIA Y TRAFICO

Travesias

Longitud IMD Pesados en %

Emisiones de dioxido de carbono

Turismos-km kg CO, /100 km | Total emisiones

17

Interaccién vehiculos - modos no motorizados (cruces mas concurridos)

N° de cruce IMD Peatones/dia IMD X peatones

El dato de IMD de las travesias se refiere a un valor promedio para toda la via que
discurra a lo largo de la localidad.

31



Plan Tipo de Seguridad V'ial y Movilidad Sostenible para Municipios Pequeitos y muy Pequeiios

El registro de 17 kg de didéxido de carbono por 100 km de recorrido en automovil
es un valor promedio entre los diversos tipos de turismo y los diferentes tipos de
recorridos.

En el ultimo apartado de esta ficha, el producto IMD X peatones en los cruces que se
analicen —los que se consideren mas concurridos o importantes de la localidad-
sera un indicador del riesgo potencial que presentan dichos cruces por la
interaccién vehiculo-peaton.

11 Referencia bibliografica 10.
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CARACTERIZACION DE LA SINIESTRALIDAD

Volumen anual de accidentes

Acc. totales  |Acc. por habitante| Acc. Por vehiculo

Victimas anuales: totales, por habitante y por vehiculo

Victimas totales Fallecidos Grawves Leves

Accidentes por tipo de dia e intervalo horario

Horario Laborable Festivo Vispera festivo | Posterior festivo

0 horas

1 hora

2 horas

23 horas

Accidentes por tipologia

Tipo Con victimas Sin victimas

Colisioén vehiculos
en marcha
Choque contra
obstaculo

Atropello

Vuelco

Salida de la
calzada

Otro

Accidentes con peatones

% respecto al

N° victimas Fallecidos Graves Leves
total

N° de accidentres
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Perfil de las victimas por edad y sexo (H: hombres; M: mujeres)

0-13 15-24 25-44 45-64 65 6 mas

H | M Y H| M H| M H | M
Fallecidos | | I | |
Graves | | | | |
Leves | | | | |

Victimas por cada 100.000 habitantes de cada estrato de edad y sexo (H: hombres; M: mujeres)

0-13 15-24 25-44 45-64 65 6 mas

H | M H M H | M H | M H M
Fallecidos | | | | |
Graves | | | | |
Leves | | | | |

Estas son algunas de las fichas correspondientes a siniestralidad. El detalle al que
se puede llegar es aun mayor del mostrado en estos ejemplos. La finalidad es
conocer la incidencia de los accidentes de trafico en el municipio, los puntos en los
que se producen y la poblacion afectada para poder realizar actuaciones que
reduzcan su impacto.

Estos registros de siniestralidad se pueden obtener directamente de la policia
municipal en caso de que exista en el municipio, de la Ertzaintza o del Observatorio
de Seguridad Vial y Movilidad de la Direccién de Trafico del Gobierno Vasco
(http://www.trafikoa.net/) y delegaciones de trafico de los tres territorios:

e Alava/Araba: 945 222 058
e Bizkaia: 944 421 300

e Gipuzkoa: 943 452 000
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4.2 LINEAS ESTRATEGICAS Y OBJETIVOS

Una vez identificados los problemas del municipio en materia de sostenibilidad de
la movilidad y seguridad vial y sus causas, deben adaptarse los objetivos generales
identificados en el marco de actuacion a las necesidades de la localidad. Estos
objetivos locales deberan contar con el consenso tanto del equipo municipal como
de los agentes sociales a través de las actuaciones en materia de participacion
ciudadana y serviran de declaracion de intenciones de cara a continuar con el
desarrollo del plan.

Estos objetivos locales deben ya ser concretos y basados en los resultados del
diagnostico. Los objetivos deben estar integrados en los mencionados objetivos
generales.

Asi por ejemplo el objetivo general de reduccion de los atropellos en un 30%
puede estar representado por los objetivos locales de reducir la velocidad de los
vehiculos en las travesias o incrementar la superficie de uso exclusivamente
peatonal. A su vez estos objetivos estarian asociados a una linea estratégica de
potenciar la movilidad peatonal o a la de reducir los desplazamientos en coche al
exterior -mediante el impulso del sector comercial en el area urbana-.

Los objetivos y lineas estratégicas pueden ser transversales. Redundando en el
ejemplo anterior, la linea estratégica de potenciar la movilidad peatonal estaria
asociada a los objetivos generales de reduccion de los atropellos y de disuadir del
uso del automovil.

La siguiente tabla sirve de guion sintético a la hora de definir las lineas estratégicas
y los objetivos locales enmarcados dentro de los objetivos generales.

OBJETIVO GENERAL LINEA ESTRATEGICA OBJETIVOS LOCALES

Asociados a su vez a una o
varias lineas estratégicas.

Asociados a uno o varios
objetivos generales.

Definidos en el marco de

actuacion.

Para el ejemplo citado el resultado seria el siguiente:

OBJETIVO GENERAL LINEA ESTRATEGICA OBJETIVOS LOCALES

Potenciar la movilidad | Reduccion de la velocidad de

Reduccidn de los atropellos en

un 30% para 2020 con
respecto a la fecha de
referencia.

peatonal segura y reducir los
desplazamientos en coche al
exterior mediante el impulso
del comercio local.

los vehiculos en una travesia.

Incrementar la superficie de
uso exclusivamente peatonal.
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4.3 FORMULACION DE PROPUESTAS"?

El proceso de diagnéstico y el establecimiento de las lineas estratégicas y objetivos
concretos tienen como finalidad desembocar en la formulacién de propuestas
concretas que permitan la consecucion de los objetivos locales y de los objetivos
derivados del marco de referencia mas amplio: europeos, nacionales y
autonomicos.

Las propuestas, al igual que sucedia anteriormente con los objetivos locales, tienen
un caracter transversal, es decir: pueden afectar a varios ambitos y objetivos. Esta
transversalidad, tanto de las propuestas como de la misma gestion municipal, a
pesar de implicar en principio una mayor complejidad, resulta en una mayor eficacia
a la hora de resolver los problemas.

La formulacion de propuestas ha de ir acompanada de un proceso de validacion,
ya que aquellas que afectan al trafico pueden provocar consecuencias indeseadas
no previstas si no se realiza un analisis especifico de las mismas. Para ello existen
herramientas de analisis como son los modelos microscopicos de trafico que
permiten reproducir de forma fidedigna la realidad actual y la futura con la
implementacion de las propuestas que se formulen.

El siguiente ejemplo muestra el modelo microscopico de trafico de una rotonda
partida y semaforizada que demostré ser el disefio mas viable para las intensidades
de trafico existentes y previstas. Junto a él figura la ejecucion final de la propuesta.
En caso de adoptar una configuracion de trafico errénea no validada con un modelo
microscopico las consecuencias en cuanto a costes de inversién para subsanar la
situacion habrian sido muy elevados.

12 Referencias bibliograficas 11, 12, 13, 14, 15, 16 y 17
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llustracion 1. Modelo y resultado de la ordenacién de la rotonda Musico Guridi de Bilbao.
Fuente: Leber Planificacién e Ingenieria, S.A.

A continuacion mostramos un catalogo con diferentes propuestas que sirva de
referencia para el logro de los objetivos definidos en los planes de seguridad vial y
movilidad sostenible. En primer lugar sintetizamos las propuestas agrupadas por
tipos e indicamos los objetivos perseguidos por las mismas.

Denominacion

Finalidad de las medidas

Coches

Motos
Atropellos
Ciclistas
Velocidad
Infracciones
Espacios
Sostenibilidad
Comportamiento

Reducir los accidentes por colisiones de vehiculos

Reducir los accidentes de motocicletas y ciclomotores

Reducir los atropellos y la accidentalidad de colectivos vulnerables
Reducir los accidentes con ciclistas

Reducir el exceso de velocidad de los vehiculos

Reducir la indisciplina viaria

Mejora del espacio publico urbano

Reducir el impacto ambiental de la movilidad

Mejorar el comportamiento general de los usuarios de las vias

GRUPO DE MEDIDAS

OBJETO DE LAS MEDIDAS

Reordenacion del trafico

Coches, Motos, Atropellos, Ciclistas

Actuaciones en aparcamiento Coches, Sostenibilidad
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Tranquilizacion de trafico

Atropellos, Ciclistas, Velocidad, Espacios, Sostenibilidad

Zonas 30

Atropellos, Ciclistas, Velocidad, Espacios

Peatonalizaciones

Atropellos, Espacios, Sostenibilidad

Exposicidn de peatones al trafico

Atropellos

Pasos de peatones

Atropellos

Itinerarios peatonales vy ciclistas

Atropellos, Ciclistas, Sostenibilidad

Transporte publico

Sostenibilidad

Medidas urbanisticas

Sostenibilidad

Indisciplina viaria

Motos, Velocidad, Infracciones

Concienciacion social

Infracciones, Comportamiento
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4.3.1 REORDENACION DEL TRAFICO

Consiste en la jerarquizacion del sistema viario estableciendo funciones
determinadas para los diversos espacios que convergen en el area urbana. Esta
clarificacion de funciones en las diversas zonas permite reducir los conflictos entre
los actores de la movilidad, particularmente coche-peatdn. Al mismo tiempo se logra
una mayor fluidez del trafico reduciendo las paradas de los vehiculos y las
emisiones asociadas al arranque del motor.

Lustracion 2. Reordenacion del trifico en el entorno de Las Areans, Getxo.
Fuente: Leber Planificacion e Ingenieria, S.A.

Permite dotar de mayor
seguridad al centro urbano
de forma que pueda seguir
siendo un lugar de
encuentro 'y animacion
social, ya que otorga
proteccion a los usuarios
a los mas vwvulnerables:
nifos, peatones, ciclistas,
personas de la tercera
edad.

llustracién 3. Reordenaciéon de interseccidn y peatonalizacién en el municipio de

Amorebieta. Fuente: Leber Planificacion e Ingenieria, S.A.
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4.3.2 TRATAMIENTO DE INTERSECCIONES

Muchas colisiones que se producen en cruces vienen dadas por las maniobras de
giro a la izquierda y por alcance a vehiculos que estan esperando a realizar el giro.
Para la reduccién de estos conflictos se proponen las siguientes medidas.

4.3.2.1 Giro a la izquierda
Carriles de giro a la izquierda

La construccion de carriles de giro a la izquierda permite la acumulacién de
vehiculos que pretendan realizar esta maniobra sin que interfieran con el flujo
principal de la via en que se encuentran, con lo que se reduce la probabilidad de
colision entre éstos. Para la construccion de estos carriles han de tenerse en cuenta
las siguientes consideraciones.

La longitud del carril ha de ser suficiente para permitir la deceleracion de los
vehiculos hasta llegar hasta el punto de giro, y para evitar que la acumulacion de
vehiculos acabe interfiriendo con el flujo principal de la via.

Un problema que se debe dar, es que los vehiculos en direccion opuesta a los que
quieren hacer el giro, no dejen que estos ultimos puedan ver a los que vienen detras
de los primeros. En este caso el carril de giro se puede desplazar lateralmente para
que los conductores tengan una mayor visibilidad de los que vienen detras.

Prohibicion de giros

Se logra por medio de sefalizacion, o el establecimiento de medianas no
rebasables. Esta medida se justifica en caso de que el volumen de vehiculos que
giran sea bajo. Otra posibilidad consiste en transformar un cruce en dos
intersecciones en T, siempre que los flujos longitudinales transversales a la via
principal sean escasos.

U

ol

Cruce en aspa transformado en dos crucesen T
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Proteccidn del giro a la izquierda mediante semaforos

Esta opcion esta orientada a vias urbanas donde es mucho mas probable
encontrarse con cruces semaforizados. Hay tres posibilidades de gestionar el giro
a la izquierda en un semaforo: hacerlo totalmente protegido, que sea permitido
mediante un ceda el paso a los vehiculos que circulan en sentido opuesto, y un
intermedio de ambos que incluye una fase del semaforo con ambar intermitente y
otra de verde, es el que denominamos parcialmente protegido.

Considerando solo criterios de seguridad, la mejor opcién es la primera ya que es
la que registra menos siniestros, después estaria el parcialmente protegido y
finalmente el permitido. En caso de que existan varios carriles de giro a la izquierda,
este debe estar totalmente protegido ya que si no es asi aumenta mucho el riesgo
de accidente.

<
<

<
<

il

Secuencia de fases en un giro a la izquierda parcialmente protegido

Tanto en los giros protegidos como en los parcialmente protegidos, los intervalos
de despeje demasiado cortos provocan que los vehiculos se salten mas
frecuentemente el semaforo, vayan mas rapido y se produzcan paradas bruscas.
Este hecho incide en mas colisiones fronto-laterales y por alcance. Por el contrario,
el aumento de estos intervalos de despeje provoca una disminucién del tiempo
disponible para el paso de los vehiculos del flujo principal, lo que puede obligar a
aumentar el tiempo del ciclo. Todo ello redunda en mayores demoras.

4.3.2.2 Coordinacion semafoérica

La implantacion de la coordinacion semaférica permite una mayor fluidez del trafico
y redunda en la mejora de la seguridad, ya que crea pelotones de vehiculos que se
mueven a una velocidad constante y permite que no tengan que parar en muchas
intersecciones, lo que reduce el numero de colisiones por alcance. Al mismo tiempo
se mejora la realizacidén de giros, ya que la marcha en pelotones provoca intervalos
amplios entre uno y otro y aumenta la posibilidad de pasar entre ellos.

Para su aplicacion la distancia entre semaforos no debe ser demasiado grande.
Puede haber problemas si dos semaforos estan demasiado cerca y los conductores
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se fijan en el que se encuentre mas alejado y no en el mas proximo, ya que en ese
momento pueden estar emitiendo sefiales opuestas.

Un caso particular son las ondas verdes semaféricas mediante las cuales se logra
que en caso de un vehiculo que se deslace a la velocidad para la que se disefa la
onda verde, éste puede circular por la via parando a lo sumo en un semaforo. Esto
se consigue mediante la aplicaciéon de diferentes desfases a cada uno de los
semaforos. Estos desfases se disefian de modo que si un vehiculo circula a mayor
velocidad de la deseada, al llegar al siguiente semaforo se lo encuentre cerrado.

Ordonnées 0 m

y

| GO LECORSTANT |

Disefio de una onda verde en una calle de dos sentidos.

Son muy eficaces a la hora de conseguir frenar a los vehiculos mas rapidos, eso si,
conviene avisar a los conductores mediante sefalizacion de la existencia de la onda
verde a una determinada velocidad de disefio para evitar que algunos de ellos
superen la velocidad limite en los tramos entre semaforos.

En calles de un solo sentido es facil la implantacion de esta media. Se complica
algo mas en calles de dos sentidos y dependiendo de los cruces existentes en ella.

4.3.2.3 Ubicacién de contenedores y paradas de autobuls en zona urbana

Una circunstancia habitual es la ubicacién de paradas de autobus o contenedores
de residuos en las proximidades de un cruce, o de un paso de peatones. Estos
elementos pueden dificultar la visibilidad desde las vias confluyentes. Las
distancias minimas que conviene respetar entre una interseccion y estos elementos
se explican a continuacion.
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Distancia de Distancia de
parada P1 parada P2

I
>

|

|

\_ Distancia de borde de \_ Distancia de borde de
carril a contenedor D1 carril a parada D2

Velocidad de la
via principal

50 Km/h 33m | 16m | 20 m

40 Km/h 20m | 10m | 12m

30 Km/h 13 m 7m 8m

P1 D1 D2

4.3.3 ACTUACIONES EN APARCAMIENTO

4.3.3.1 Gestion del aparcamiento

El aparcamiento constituye uno de los sintomas mas aparentes de toda situacion
en la que existe un “problema de trafico”. Las demandas para una mayor dotacion
de aparcamiento, que se satisfacen de forma automatica sin un estudio detallado,
tienden por desgracia a agravar aun mas el problema de partida.

La problematica del aparcamiento obedece a dos realidades diferentes.
Aparcamiento de residentes y de rotacion. En el primer caso la creacion de plazas
fuera de viario podria aprovecharse para eliminar plazas en el viario y liberar
espacio para otros usos.

La gestidon del aparcamiento de rotacion en el viario bajo la modalidad de pago esta
destinada a eliminar los vehiculos de larga estancia y garantizar la posibilidad de
aparcar a los usuarios que se desplacen a la zona para realizar compras o
gestiones. Con esta medida se limita el acceso en automovil al trabajo (estancias
de larga duracion) y de esta manera se mejora la competencia de otros modos de
transporte mas sostenibles (transporte publico y no motorizados). Tiene mas
sentido en cabeceras de comarca que atraen usuarios de otros municipios del
entorno.

Asimismo se reducen los problemas de congestién en el trafico derivados de la
doble fila y de la busqueda de aparcamiento, ademas de combatir el problema de
la invasion de las aceras por los vehiculos aparcados de forma no reglamentaria,
lo que supone una mejora de la calidad de los espacios peatonales. Esta regulacion
es especialmente importante en entornos de alta actividad comercial y alrededor de
zonas peatonalizadas, para potenciar la accesibilidad a las mismas.
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llustracién 4. Situacion antes y después de ordenar el aparcamiento en Tolosa. Fuente: Leber
Planificacién e Ingenieria

4.3.3.2 Modo de aparcamiento

El aparcamiento en bateria en angulo supone un elemento de riesgo de siniestro
cuando se efectua la salida del mismo marcha atras, ya que esta maniobra
realizada hacia la calzada se realiza sin visibilidad.

Es recomendable establecerlo con la maniobra de acceso marcha atras. Esto
mejora la seguridad de los vehiculos, ya que la maniobra peligrosa que es la
incorporacion al trafico se realiza con total visibilidad. Ello redunda ademas en la
seguridad de ciclistas y de peatones que pudieran transitar por la calzada para el
acceso a su vehiculo.
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Foto Manfre

4.3.3.3 Aparcamientos periféricos

Consisten en estacionamientos que se habilitarian en el perimetro del area urbana
para que los usuarios accedan al casco a pie, dado que el tamafo de los municipios
a los que va dirigida esta guia permitiria que estos desplazamientos peatonales
fuesen de corto recorrido.

Reducen el volumen de vehiculos que entra en el area urbanay se reduce asimismo
la interaccion vehiculo-peatdn o vehiculo-bicicleta. Los indices de emisiones dentro
del area urbana se ven mejorados, asi como al reduccién del riesgo de atropello.
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4.3.4 TRANQUILIZACION DE TRAFICO

La tranquilizacién de trafico engloba una serie de medidas fisicas que buscan una
disminucién de la velocidad de los vehiculos, lo cual se obtiene mediante la
creacion de la sensacion visual de que las calles en las que se aplican no estan
disefiadas para la circulacion a gran velocidad.

Tiene como funcion la reduccion del nivel de riesgo y exposicion de los peatones al
trafico, especialmente en zonas sensibles como -colegios o centros de salud-, asi
como en aquellos lugares en los que se registren diferencias de velocidad elevadas
0 concentracion de accidentes.

4.3.4.1 Estrangulamientos

Extensiones que estrechan una calle mediante la ampliacién de las aceras o con
lineas de plantaciones a uno o ambos lados de una seccidn o mediante la
instalacion de un elemento fisico central, creando puntos estrechos a lo largo de la
calle. Se reduce la calle de dos carriles a uno o de dos a dos estrechos. Su disefio
ha de permitir el paso de vehiculos de emergencia.

Pueden ser utilizados en intersecciones creando un efecto de puerta en la
incorporacion a una calle o disefarse con un efecto dramatico al reducir una calle
de dos carriles a una de uno, lo que requiere de atencion por parte de los
conductores para cederse el paso y reducir la velocidad. EI ancho libre sea de
aproximadamente 4,9 m. de manera que no se permita el paso simultaneo de dos
vehiculos.

Resulta apropiado en calles de bajo volumen de trafico y reducida velocidad, sin
embargo ha de considerarse la circulacion de vehiculos pesados para los que esta
soluciéon puede suponer un problema, aunque pueda aceptarse su circulacion
invadiendo los dos carriles.

Los efectos directos que se obtienen son:

¢ Reduccion la velocidad de los vehiculos en un punto medio de
la calle.

e Creacion una zona clara de transicion entre una zona comercial
y una residencial.

e Aumento de superficie a lo largo de las aceras donde ubicar
vegetacion o mobiliario.
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4.3.4.2 Chicanes

Consisten en la introduccidn de la acera u otro elemento hacia la calzada alternando
ambos lados. Este desvio del trafico en planta sera mas o menos restrictivo en
funcioén del disefo.

Tiene como objetivo la reduccion de velocidad de los vehiculos. La reduccion de la
velocidad sélo se percibira siempre y cuando no se produzca de manera gradual.
Un cambio gradual permite al conductor adaptarse a las nuevas condiciones sin
apenas variar la velocidad.

Las posibilidades de generar estas “formas” varian desde la alternancia de zona de
aparcamiento a un lado y otro de la carretera hasta la construccion de isletas
ajardinadas e incluso la combinacién de ambas. En caso de alternar el
aparcamiento, éste debe estar protegido en su extremo por un ensanchamiento de
la acera. Tienen como efecto colateral la reduccion de aparcamiento en la calle.

4.3.4.3 Mini rotondas

Son pequefas isletas circulares resaltadas construidas en el centro de
intersecciones de areas residenciales. Reducen la velocidad de los vehiculos
obligandoles a maniobrar. Son utiles en intersecciones donde el volumen de trafico
no pide la instalacién de un Stop.

Deberian ir acompanadas de radios reducidos en el bordillo para impedir que los
giros a la derecha se realicen a gran velocidad, estos giros son potencialmente
peligrosos para peatones y ciclistas. Para permitir el paso de vehiculos grandes se
pueden hacer mini rotondas rebasables.

Su instalacién puede llegar a conseguir una reduccion de un 90% en las colisiones.
Sin embargo el hecho de que los vehiculos no paren puede hacer dificil que los
peatones encuentren intervalos de paso para cruzar.

4.3.4.4 Rotondas

Se instalan en lugares donde las demoras producidas sean del mismo orden o
menores que las de un cruce con Stop o con semaforos. Esto permite que sean
instaladas en calles de dos carriles en vez de ensanchar la carretera a cuatro
carriles. Es conveniente instalar isletas de aproximacién para reducir la velocidad
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del vehiculo. Su efectividad esta en torno a una reduccion de la siniestralidad entre
un 50% y un 70% en el numero de heridos.

Puede obligar a ubicar los pasos de peatones lejos de la rotonda, lo que les hace
alargar el recorrido. Aunque las isletas de separacion de carriles de acceso pueden
disefarse para permitir el paso de los peatones. En caso de la incorporacion de
elementos vegetales ha de cuidarse el mantenimiento para garantizar la visibilidad
entre vehiculo y peaton.

La circulacion de ciclistas puede no ser comoda a no ser que soélo exista un carril
de acceso en cada ramal, las velocidades sean bajas y el volumen de trafico sea
medio o bajo.

4.3.4.5 Bandas reductoras/badenes y pasos de peatones sobreelevados

Las bandas reductoras son elementos destinados a reducir la velocidad de los
vehiculos, consisten en un resalte en el pavimento que se coloca transversalmente
a la via. Tienen aproximadamente de 30 a 50 mm de altura en el centro. Se
extienden a todo lo ancho de la calle. En caso de que exista carril bici, habra de
preverse algun dispositivo de proteccidn de la via ciclista para evitar su invasién por
los vehiculos que prendan esquivar la banda reductora.

Gracias a las condiciones que imponen a la circulaciéon se consigue mejorar el
entorno en los cruces de peatones. No deben usarse en curvas cerradas.

Como inconvenientes se produce un incremento en el ruido y ha de tenerse
especial cuidado en rutas habitualmente utilizadas por camiones. En el caso de
coincidir con la ruta habitual de un autobus o de una ruta de emergencia, se debera
consultar y coordinar la actuacion de su instalacibn con los organismos
correspondientes.

Los pasos de peatones sobreelevados se ubican en aquellos lugares donde
sustituyen a un paso de peatones convencional. Consisten en una elevacion de la
calzada de forma trapecial en lo alto de la cual se sitia un paso de peatones a
modo de meseta. La longitud minima del paso (la meseta) en el sentido de la
marcha es de 5 m.

Esta medida contribuye a que los conductores sean mas rigurosos a la hora de
ceder el paso a los peatones. Puede ser empleado en combinacién con
ensanchamiento de aceras alla donde existe zona de aparcamiento de forma que
el embaldosado de la acera llegue hasta el limite del carril de circulaciéon. Su
finalidad es la reduccion de la velocidad de los vehiculos y la proteccion del paso
de peatones. No pueden ser ubicados en curvas cerradas. El disefio de la rampa
se adecuara la velocidad que se desee permitir en la via.
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4.3.4.6 Cojines

Son elementos similares a las bandas reductoras pero con la singularidad de que
no se prolongan en toda la seccion de la calzada, sino que se ubican en la parte
central de los carriles sin llegar a los extremos de estos. Su finalidad es conseguir
que los turismos tengan que pasar al menos una de las dos ruedas de cada eje por
dicho elemento y asi se vean obligados a reducir la velocidad, al mismo tiempo se
pretende que los autobuses en particular y por afadidura todos los vehiculos
pesados, no se vean afectados por el elemento.

El objetivo indicado anteriormente se consigue dando al cojin una anchura inferior
a la distancia entre caras internas de las ruedas de cada eje de los autobuses, al
mismo tiempo esta anchura del elemento ha de ser superior a la distancia entre
caras internas de las ruedas de cada eje de los turismos.

Estos elementos suponen una ventaja para los ciclistas ya que pueden circular por
el espacio existente entre el cojin y el limite del carril sin tener que pasar por encima
del elemento. Esta situacion supone sin embargo una desventaja cuando hablamos
de motocicletas ya que no resulta eficaz en la reduccion de su velocidad.

4.3.4.7 Intersecciones sobreelevadas

Consisten en una zona elevada que abarca toda una interseccion de modo que ésta
queda a nivel de las aceras. La construccion implica la instalacion de rampas en
cada uno de los accesos de los vehiculos. Estos elementos cambian radicalmente
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la relacién entre los peatones y los automovilistas ya que situan al automovil en
terreno neutro.

Mediante estos elementos se consigue la reduccion de velocidad de los vehiculos
en todos los movimientos. Los cruces en cada una de las aproximaciones se
disponen también elevados, lo que facilita a los peatones el cruce de la carretera al
mismo nivel que las aceras, eliminando la necesidad de disponer bordillos con
inclinacién. Ha de marcarse la diferencia de pavimento entre la calzada y la acera
ya que se encuentran al mismo nivel.

Es importante el uso de elementos de aviso o delimitacion que permitan distinguir
entre el cruce y la acera. Deben tenerse en cuenta las siguientes consideraciones:

e No deben utilizarse en curvas cerradas si en zonas de
pendiente.

e Puede no ser apropiada cuando la calle es ruta habitual de una
linea de autobus o de vehiculos de emergencia.

e Debera buscarse la estrategia que permita mantener los
servicios de primera necesidad.
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4.3.4.8 Calles en serpentina

El disefio en serpentina se refiere al uso de un patrén tortuoso realizado a través
de la disposicion entrelazada y girada de elementos. Se consigue asi una calle que
no sigue una linea recta, sino una sucesion continua de curvas, que obliga al
conductor a estar girando el volante y reducir la velocidad. La introduccién de
mejoras ambientales como vegetacion favorece los resultados.

Su objetivo es cambiar el aspecto completo de la calle, que transmite a los
conductores el mensaje de que la carretera no es para correr. Su implementacién
es factible en zonas de nueva urbanizacion o, durante la reforma de otras, ya que
obliga a disponer numerosos elementos.

Esta medida de tranquilizacién es una de las mas costosas y ademas necesita
coordinarse con el disefio de los puntos de acceso a la via. Cuando el problema
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del coste supone una preocupacion de gran importancia es preferible optar por
otras medidas de tranquilizacién de coste inferior.
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4.3.4.9 Otras medidas de tranquilizacion

Los puntos de entrada consisten en producir un cambio en el entorno en un punto
que induce a un cambio de comportamiento por parte del conductor. Especialmente
en el cambio desde una arteria principal o colector hacia una via local, el impacto
visual que provoca el efecto de “puerta” modifica la actitud del conductor. Es
habitual enfatizar la estética en este

Si bien el cambio brusco de entorno motiva la disminucién de velocidad, es
necesario que toda la zona se redisefie de manera acorde, ya que en caso contrario
una vez rebasado este punto el conductor recuperaria la velocidad inicial. Esta
actuacién de continuacion puede ser llevada a cabo con cualquiera de las medidas
de tranquilizacion.

La utilizacion adecuada del paisajismo a lo largo de la calle proporciona una
separacion entre el trafico rodado y los peatones. Se puede aportar una sensaciéon
visual de reduccion del ancho de la calle (ayudando a reducir la velocidad de
circulacion de los vehiculos) resultando en un entorno mas agradable para todos.

Se puede conseguir con una amplia variedad de arbustos, arboles, flores, etc. Que
se ubicaran en la zona entre la calzada y la acera o paseo.

La eleccién del material utilizado para lograr cambios de textura del pavimento
resulta muy importante tanto en la funcion como en el aspecto de la calle, y tanto
cuando se utiliza en la calzada como en las aceras. El uso de ciertos materiales
favorece la tranquilizacioén (es el caso de ladrillo y adoquines). Como contrapartida
presentan el problema de ser ruidosos e incluso, algunos tipos de adoquines no
son recomendables en rutas habituales de ciclistas o de personas con
impedimentos fisicos.
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Los materiales deberan ser firmes, rigidos, planos y antideslizantes. El hormigdén es
la mejor opcion. Su textura puede verse mejorada por el uso de hormigdn
estampado disponible en una gran variedad de colores y formas. Es muy importante
asegurar la visibilidad de los cruces, por ejemplo mediante las pinturas de alta
visibilidad que resultan ser la mejor opcion.

El empleo de pavimentaciéon con tratamiento de color favorece la separacion de
flujos, es el caso de emplear colores distintos en las zonas de carril bici. Esto puede
ayudar a percibir un estrechamiento de calle, a la vez que dota de un espacio
reservado a los ciclistas.

Las calles de coexistencia son un espacio comun creado para ser compartido por
peatones, ciclistas y vehiculos que circulan despacio. Tienen como finalidad crear
un espacio publico donde realizar actividades comerciales y potenciar zonas de
juego de nifos.

En ocasiones se trata de calles estrechas sin aceras, donde el trafico se tranquiliza
por la colocacion de arboles, zonas de aparcamiento, mobiliario urbano y otra serie
de obstaculos.

Los conductores se convierten en “intrusos” que deben viajar a velocidad muy baja
(16 km/h max). Esto hace de la calle un lugar agradable donde estar.

Es importante colocar sefales de advertencia a la entrada de este tipo de calles
para que queden claramente marcadas.

No se debe olvidar al disenar la disposicion de los obstaculos que camiones de
bomberos, servicios sanitarios, y otros vehiculos de servicio necesitaran poder
acceder.
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4.3.5 ZonAas 30

Se denominan asi a aquellas areas conformadas por viario local en las que se limita
la velocidad de circulacion a 30 Km/h. Los accesos a estas areas han de estar
sefalizados de modo que se indique la velocidad maxima a la que se puede circular
en ellas. En algunos casos es recomendable acompafiar esta sefalizacién con un
elemento fisico que haga efectiva la transicion hacia estas zonas.

Dentro del area establecida debe haber elementos que inviten a la reduccién de
velocidad para conseguir que la limitacién a 30 Km/h se respete. A diferencia de las
zonas de prioridad peatonal, en las zonas 30 las aceras y la calzada se encuentran
a diferente nivel.

En una zona 30 las intensidades de trafico no deben ser altas, como maximo
entorno a los 5.000 veh./dia. Se caracterizan por tanto por poseer un trafico
basicamente de destino.

Aparte de otras consideraciones de mejoras de tipo social o ambiental, el
establecimiento de zonas 30 tiene un efecto tangible en la mejora de la seguridad.
La disminucién real de la velocidad de circulacion disminuye por un lado la
probabilidad de ocurrencia de un siniestro y por otro su gravedad en caso de que
se produzca. Ha de cuidarse la senalizacion de forma que sea visible por los
conductores.
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4.3.6 PEATONALIZACIONES

Relacionado con la reordenacion del trafico, consisten en suprimir el trafico de
vehiculo por un espacio determinado y reservar dicho espacio para el uso principal
de los viandantes, y en su caso, ciclistas.

Se logra eliminar de forma absoluta el riesgo de atropello y favorece la movilidad
peatonal de la poblacién, tanto residente como foranea. Las areas peatonalizadas
muestran un aumento de los locales comerciales, lo que contribuye a mejorar la
oferta de servicios de la localidad y de esta forma reducir la necesidad de
desplazamientos al exterior para satisfacer las necesidades de la poblacion.

Es posible que las zonas peatonales deban permitir el paso de vehiculos
autorizados, como es el caso de los residentes que acceden a su garaje ubicado
en la zona peatonalizada. También es necesario contar con la ciudadania y los
colectivos para la ejecucion de estas actuaciones, ya que son muchos los intereses
afectados por estas medidas. Por ello es recomendable proceder de la siguiente
forma:

e delimitacidon zonal

e definicion de gestion del sistema de control para acceso de
residentes, distribucion, etc;

e ordenacion de trafico interno de vehiculos autorizados

e participaciéon ciudadana para la comunicacion del proyecto
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Las peatonalizaciones se
pueden llevar de la noche
a la mahana sin
necesidad de realizar
obras de entidad. Este
proceder permite
comprobar el resulta
antes de realizar el
grueso de la inversion.
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4.3.7 EXPOSICION DE LOS PEATONES AL TRAFICO

4.3.7.1 Creacion de rebajes de bordillos en los pasos de peatones

Estas rampas, al permitir una mayor comodidad a la hora de realizar el cruce de la
calle, sirven de punto de atraccion de los viandantes y por tanto sirve como medida
preventiva de la realizacion de cruces de la calzada por lugares no deseados.

4.3.7.2 Instalacion de bolardos

Estos elementos sirven para impedir el acceso de los vehiculos a la acera. Seran
ubicados preferentemente en aquellas calles en las que los vehiculos aparcan en
el espacio destinado a los peatones. La colocacion de estos elementos no puede,
en ningun caso, reducir la anchura libre del itinerario peatonal a menos de 2,00 m.

4.3.7.3 Instalacion de barreras protectoras

Ademas de impedir el acceso de los vehiculos a la acera, impiden el acceso del
peatdn a la calzada. Las restricciones son similares a las de los bolardos en el
sentido de que no han de reducir la anchura de la via peatonal a menos de 2,00 m.
Su colocacion es mas costosa y tiene en su contra una estética en general
discutible.

4.3.7.4 Semaforos con descontador de segundos para los peatones

Consiste en la instalacion de una pantalla que muestra a los peatones el tiempo en
segundos que queda para que el semaforo se ponga rojo para ellos. Otra modalidad
muestra ademas el tiempo que falta para que el semaforo peatonal se ponga verde.

El objetivo es indicar al peatén que esta cruzando la calle el tiempo que falta hasta
que se puedan ver expuestos al trafico. La segunda modalidad pretende ademas
disuadir al peatdén de cruzar el semaforo en rojo por la impaciencia de no saber
cuando se va a abrir la fase peatonal.

4.3.7.5 Restriccion de giro a la derecha en semaforos

El giro a la derecha con semaforo en rojo para el resto de movimientos del ramal,
implica que el conductor ha de mirar primero a la izquierda para ceder el paso a los
vehiculos del ramal perpendicular. Esta circunstancia, en caso de existir un paso
de peatones en la via principal, puede impedir la observacion de la salida de
peatones por su derecha, transversalmente a la via por la que va a circular. La
restriccion de estos movimientos, si bien implica un incremento de demoras,
redunda en una mejora en la seguridad. Si se combina con modificaciones de las
fases se puede reducir el impacto de la medida. Es recomendable en colegios y en
zonas de actividad importante peatonal como es el centro de las ciudades.

4.3.7.6 Otras consideraciones sobre los semaforos

Una manera de evitar que el peatdn se salte el seméaforo en rojo por la impaciencia
que provoca el tiempo de espera es la reducciéon del tiempo del ciclo semaférico.
Esta medida puede provocar sin embargo un incremento de demoras para los
vehiculos.
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Otras medidas de mejora son los detectores de peatones, semaforos mas grandes
que mejoran la visibilidad desde la acera de enfrente, asi como elementos que
impiden al conductor ver el semaforo del peatdon de modo que no puede anticiparse
a la apertura de su semaforo.

Un elemento que se ha incorporado recientemente es la instalacion de camaras de
vigilancia en los semaforos. Esto tiene como objetivo registrar las infracciones que
se producen e identificar quiénes las han realizado. Como “beneficio colateral” se
consigue que los agentes implicados en un cruce semaforizado se sientan vigilados
y por tanto se retraigan a la hora de ejecutar una accion indebida.

4.3.7.7 Construccion de isletas de refugio y medianas

El objetivo de estas medidas es atender a los peatones que intentan cruzar arterias
de varios carriles o calles colectoras. Las medianas e isletas de refugio mejoran la
seguridad del peatdn ya que reducen la distancia a atravesar, convierten una calle
de dos sentidos en dos de un sentido con la mitad de anchura y por tanto permiten
a los peatones tratar con un solo sentido de trafico cada vez, parando a mitad de
camino para esperar un hueco suficiente para terminar de cruzar la calle.

Las medianas sobreelevadas sirven como refugio para las personas que cruzan
una calle o una interseccion. Las medianas solamente pintadas en el pavimento no
aportan los mismos beneficios que las elevadas ya que su funcion de refugio queda
notablemente mermada.

Las medianas disefiadas para el refugio del peatén deben ser accesibles mediante
rampas y han de tener suficiente espacio para acoger personas en sillas de ruedas.
Su instalacion esta recomendada en arterias suburbanas.

Las isletas de refugio se instalan en puntos seleccionados para que en ellos se
produzca el cruce de la calle por parte de los peatones, generalmente en cruces.
Tienen la misma mision que las medianas anteriormente comentadas pero, al no
ser infraestructuras lineales, su coste econémico es notablemente menor. Ademas
tienen el efecto de acotar (y por tanto reducir) las zonas de conflicto en la calzada.
Con esta medida la reduccion de la siniestralidad puede ser hasta de 2/3 respecto
a la situacion original.
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4.3.7.8 Pasos elevados y subterraneos

Estos elementos permiten el flujo continuo de los peatones completamente
separado de trafico. Son infraestructuras de alto coste por lo que su puesta en
practica se dilata en el tiempo. Otro problema que presentan es la intrusion visual,
por lo que han de considerarse como ultimo recurso.

La efectividad de estos elementos depende de lo que el peatén considere que le
cuesta cruzar la calle a nivel o utilizar la infraestructura. Por este motivo su
construccion ha de ser acompafnada de la instalacion de elementos que impidan
que los peatones crucen la calzada al nivel de esta. Llegan a tener una efectividad
muy alta en la reduccion de atropellos.

4.3.8 PASOS DE PEATONES

4.3.8.1 Ubicacion de los pasos de peatones

Estos han de situarse en el lugar mas favorable para que el peatén cruce la calle,
conjugando las condiciones de visibilidad y de geometria. Su ubicacién se
recomienda en zonas de actividad peatonal y donde exista una poblacion mas
vulnerable: escuelas, centros de salud, de mayores... Los pasos han de estar
situados en lugares con buena iluminacion nocturna.

Un elemento critico de los pasos de peatones son las condiciones de vision que
ofrecen, por ello han de teneros en cuenta los siguientes aspectos

e Los pasos de peatones no deben ubicarse proximos a cambios
de rasante o curvas horizontales.

e Los obstaculos visuales pueden ser vehiculos aparcados por lo
cual conviene eliminar el aparcamiento en las proximidades del
paso o prolongar la acera hacia la carretera a modo de orejeta.
Otros obstaculos que pueden impedir la vision son los
contenedores de basura y el mobiliario urbano.

4.3.8.2 Visibilidad entre conductor y peatén

En calles de varios carriles por sentido se necesitan elementos complementarios
que ayuden a cruzar a los viandantes. En estas vias existe el riesgo de que si un
coche se detiene para dejar pasar a un peaton, otro vehiculo que circule en el
mismo sentido por el carril de la izquierda, tenga la vision del peaton bloqueada
debido a la presencia del primer coche. Otra situacion se daria cuando un coche
que circule detras del que ha parado pretenda adelantarlo por la izquierda. Una
manera de reducir estas situaciones de riesgo consiste en la instalacién de lineas
de detencion avanzadas con respecto al paso de peatones la suficiente distancia
como para permitir que, aunque un coche pare para ceder el paso a un peaton,
tanto el que viene por el otro carril como el peatdon tengan la suficiente visibilidad
como para verse.

El problema puede surgir por la distancia disponible para la ubicacion de estas
lineas, se recomienda situarlas entre 6 y 15 m antes del paso de peatones. La
ubicacién del paso préximo a un cruce hace a veces muy compleja esta medida. Lo
mismo sucede si se encuentra proximo a una curva.
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4.3.8.3 Orejas

Estos elementos consisten en la introduccion de una seccion de la acera en la
calzada en un lugar en el que exista un paso para peatones. La mejora de la
seguridad de peatones y conductores en las intersecciones se obtiene por los
siguientes motivos:

e Incrementan la visibilidad y reducen la velocidad de vehiculos
al girar.

e Animan a los peatones a cruzar por los puntos adecuados
destinados para ello.

e Evitan el aparcamiento de vehiculos en las esquinas.
¢ Reducen la distancia de cruce y la exposicion de los peatones.

Estos elementos producen una reduccién del ancho efectivo de la calle y reducen
la distancia de cruce de los peatones, mejorando por tanto su seguridad. El
estrechamiento de la calzada, fisica y visualmente, por un lado mejora la capacidad
de peatones y conductores de verse mutuamente, por otro reduce el tiempo que los
peatones permanecen en la calzada. La disposicidon de estos elementos afiade mas
superficie a la zona de cruce lo que favorece la instalacion de bordillo en rampa o
de aceras a nivel cuando el espacio existente es limitado.
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4.3.9 ITINERARIOS PEATONALES Y
CICLISTAS

Consiste en la creacion de rutas para los
usuarios no motorizados que estén
dotadas de especiales medidas de
prioridad y seguridad frente a los
automéviles. Estas medidas de
prioridad engloban tanto las medidas de
tranquilizacion como la creacion de
calzadas diferenciadas (carriles bici)
para los ciclistas, instalacion de
semaforos, etc. Existen medidas
sencillas que pueden mejorar de forma
significativa la seguridad de los
peatones, tal como la disposicion de
“orejas” en los cruces peatonales. Estas
confieren una visibilidad adecuada,
especialmente a menores, y disminuyen
el espacio de cruce (y exposicion).
Ademas puede servir como
“estrangulamiento” para reducir la
velocidad de los vehiculos.

Son muchos los ejemplos de centros de atraccidn: centros sanitarios, escolares,
deportivos, comerciales, paradas de autobus, etc. que requieren de una
continuidad, proteccién y conveniencia, para facilitar y fomentar su acceso
peatonal.

La siguiente imagen es una muestra de diversas modalidades de vias ciclistas que
se podran implementar en la calle.

CARRIL BICI

CARRIL COMPARTIDO

CAJA BICI VIA CICLISTA
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No es desdenable tampoco la posibilidad de viario compartido con vehiculos
en aquellas zonas de baja intensidad de trafico y baja velocidad de
circulacién, tal y como figura en varias recomendaciones.

Estas medidas se adoptarian dentro de lo contemplado en el Plan Ciclista.
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4.3.10 TRANSPORTE PUBLICO

Un aspecto importante a la hora de valorizar el conjunto del transporte publico se
basa en la adecuacién de la ubicacion y el mobiliario de las paradas: situacion
respecto a los ejes peatonales, marquesinas, informacion en paradas, condiciones
de espera (bancos, resguardo), entorno peatonal, etc.

Una posible actuacion consiste en dotar a la red urbana de medidas de prioridad
viaria para el transporte publico interurbano, para que no se vea afectado por
problemas de congestion; sin embargo es una medida poco viable en municipios
muy pequenos.

Otra posibilidad es el planteamiento del transporte publico a la demanda propio
de lugares en los que existe un urbanismo disperso. Este sistema consiste en que
el usuario es el que solicita el servicio para que el vehiculo que lo presta vaya a
recogerlo o dejarlo en su parada. Un posible esquema de funcionamiento es el
siguiente:

e El usuario realiza la reserva por teléfono con el centro de control indicando
su n° de asociado, origen y destino, hora preferible de recogida y otros datos
de interés.

e Con el conjunto de las reservas se elaboran las diferentes rutas del vehiculo.

e Se contacta con los usuarios para indicarles la hora de recogida.

e Se comunica al conductor el itinerario a seguir.

Co la implantacion de las nuevas tecnologias resulta mas facil y eficaz la
implementacion de estos servicios. La tipologia de prestacion del servicio puede
tener varias formas.

Linearegular convencional

>

Linearegular con desvios a la demanda .

Linearegular con extensién a la demanda

Linearegular con itinerariosa la demanda

Zona con servicio enteramente a la demanda

@ CabeceradeLinea O Paradas Fijas :_:Paradas Variables

Ruta Alternativa

Ruta Fija

Otra modalidad de servicio de transporte a la demanda es el llamado taxi-bus.
Este sistema consiste en prestar el servicio con los taxis del municipio que disponen
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de algunas rutas fijas que prestan a determinadas horas so6lo si son solicitadas por
el usuario. El ayuntamiento subvenciona parte del servicio, de manera que el
usuario solo tiene que pagar como si fuese servicio de autobus regular. En la
practica supone incurrir en menores costes que si se emplease un vehiculo y
personal especificos a esta tarea.

4.3.11 MEDIDAS URBANISTICAS

Las medidas urbanisticas son aplicables a aquellas localidades que se encuentran
en fase expansiva, con un incremento de poblacién especialmente joven. En
nucleos consolidados resulta muy dificil modificar la estructura urbana del mismo.

Los planes de expansién han de adelantarse a las consecuencias que en materia
de movilidad y seguridad vial tengan las diversas tipologias urbanas. La ubicacion
de los mismos, su densidad, y el tipo de usos que se den son los aspectos que van
a condicionar el modo de desplazamiento de sus residentes y visitantes.

Para un objetivo de movilidad en el que los residentes no sean cautivos del
automovil se buscara que la ubicacion del mismo esté lo mas préxima posible a
areas urbanas consolidadas de la localidad en las que existan servicios
demandados por la poblacion. De esta forma los residentes usuarios de esos
servicios podran acceder a los mismos a pie. La proximidad de paradas de
transporte publico es un elemento que influye también en la necesidad de uso del
automdvil, en este caso para realizar viajes fuera de la localidad.

La densidad de poblacién de los nuevos desarrollos es un aspecto determinante
de la viabilidad de implantacion de servicios en esas zonas. Asi en areas de baja
densidad no es posible establecer comercios minoristas debido a que la cuenca de
demanda de los mismos —en recorridos peatonales- abarcaria un volumen reducido
de poblacion y por tanto de potenciales usuarios. Sin embargo en areas densas,
estas cuencas abarcan suficiente poblacidn para permitir la instalaciéon de estos
servicios, lo que a su vez reducira la necesidad de los residentes de utilizar el
automovil para acceder a los mismos.

Los usos que se den en los nuevos desarrollos también condicionaran la
necesidad de utilizacion del automovil de los residentes. Asi en areas de usos
mixtos es mas probable que los residentes, demandantes también de los servicios
prestados por las actividades econdmicas, encuentren satisfechas sus necesidades
dentro de su entorno que si se tratase de areas puramente residenciales en las que
no se hubiese previsto la ubicacidén de comercios —bajos comerciales en los
edificios, por ejemplo-.

4.3.12 INDISCIPLINA VIARIA

Este aspecto resulta relevante en materia de seguridad vial, si bien, dado el tamaino
de los municipios a los que va dirigido este documento, en muchos de ellos, de no
existir un cuerpo de policia municipal, las atribuciones en esta materia
corresponderan a la Ertzaintza. Por este motivo es de especial importancia la
colaboracion entre administraciones.
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La vigilancia de la indisciplina viaria estara dirigida a aquellos aspectos o lugares
en los que se haya constatado la existencia de un mayor riesgo de accidente viario.
Los excesos de velocidad y el consumo de alcohol y drogas seran aspectos a vigilar
dada su importancia en la ocurrencia de accidentes. Asimismo, la distribucién por
dias y horas de los accidentes sera un elemento esencial para determinar en qué
momento es necesario establecer o intensificar las labores de vigilancia.

Es de gran importancia para la eficacia de las medidas de vigilancia que se
garantice el cobro de las multas, por lo que se debera colaborar con el resto de
administraciones para evitar la impunidad de las mismas.

4.3.13 CONCIENCIACION SOCIAL

Las campafias de educacion vial son una herramienta de gran utilidad a la hora de
prevenir los accidentes con los colectivos vulnerables —nifios, mayores, personas
con movilidad reducida- asi como a otros colectivos responsables de la conduccion.

La educacion vial permite una interaccion entre el publico objetivo y las personas
que imparten la formacion. De esta manera se logra una mejor adaptacion a las
inquietudes de los usuarios, al mismo tiempo que los formadores conocen de
manera mas adecuada a los asistentes y por tanto las necesidades de los mismos
en materia de seguridad vial.

Las campanas de seguridad vial permiten centrar la atencion en aspectos
concretos, al tiempo que alcanza a un mayor numero de personas. Para el tamafno
de los municipios objeto de este documento es una medida que puede resultar
excesiva, sobre todo en lo referido a campanas de publicidad, por lo que deberian
coordinarse bien con otros municipios, bien con niveles superiores de la
administracion.
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llustracion 5. Campafia sobre atropellos. Fuente: Direccion de Trafico del Gobierno Vasco.
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4.4 ELABORACION DEL PLAN DE ACCION

Una vez que se han concretado las propuestas relativas a la seguridad vial y
movilidad sostenible -las cuales deberan ir acompafiadas de un presupuesto- debe
plantearse el calendario de ejecucion de las propuestas y la asignacion
presupuestaria para su puesta en servicio.

Con el fin de que la voluntad inicial de desarrollar el plan de seguridad vial y
movilidad sostenible no se transforme en desilusion, es conveniente que al principio
los esfuerzos se centren en pocas actuaciones pero de forma intensa, de manera
que se cumplan los plazos establecidos al efecto.

Asimismo debe concretarse el personal responsable de la ejecucion de las
actuaciones previstas en el plan de accion. Este personal debe disponer de la
formacion adecuada en el ambito. En el marco municipal en el que se prevé utilizar
esta guia, es previsible que el personal asignado no pueda tener dedicacion
exclusiva y, quizas, no toda la formacion y experiencia necesarias, por lo que juega
de nuevo un papel importante la colaboracion entre instituciones que permita a los
ayuntamientos mas pequefios contar con la ayuda de instituciones de nivel
superior.

En la concrecion de acciones también se debe indicar qué agentes externos van a
tomar parte en ellas, asi como establecer los indicadores que se vayan a emplear
para conocer la situacion de partida, la evolucion en paralelo la aplicacién de las
medidas y los resultados finales.

Para facilitar la elaboracion y seguimiento del plan de accion es conveniente
establecer unas fichas especificas para las acciones acordadas similares al
siguiente ejemplo.
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Propuesta de actuacion

Objetivos

Descripcion de la actuacion

Acciones asociadas Accion 1, 2...n

Para cada accién

Responsable

Departamentos municipales implicados

Colaboradores externos

Presupuesto

Financiacién

Periodo de realizacion

Recursos materiales

Beneficios en seguridad y sostenibilidad

Indicador o indicadores de seguimiento Indicador 1, 2... n

Para cada indicador

Valor inicial

Valor final esperado

Los indicadores constituyen la herramienta del seguimiento de las acciones
previstas. Es necesario elaborar una lista que traduzcan las tendencias de
evolucion en los ambitos de seguridad y sostenibilidad a valores cuantitativos
numeéricos. De esta forma se podra valorar el éxito de la estrategia municipal,
revisar los objetivos establecidos y revisar o modificar las propuestas de actuacion
en caso hecesario.

Estos indicadores pueden agruparse en apartados referidos a los diversos ambitos
de actuacion o a las lineas estratégicas y objetivos planteados.

Deben ser faciles de calcular, han de aportar informacién real y deben ser
comparables con otros municipios o entornos. Su disefio debe facilitar la evaluacién
y seguimiento del mismo, se debe procurar que no aporten informacion que no sea
de utilidad en el seguimiento del plan de accion, ya que si no se convertiran en
simples datos numéricos.

Es necesario determinar cual es el escenario de partida, por lo que resulta
conveniente que los indicadores sean los mismos que se hayan empleado en el
proceso de diagnéstico.

Una bateria de posibles indicadores seria la siguiente, los cuales tienen la ventaja
de que se vienen utilizando en estudios y planes de movilidad y seguridad vial.

AMBITO DE LA SOSTENIBILIDAD
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Categoria

Indicadores

MOVILIDAD

N° de viajes a pie/habitante

N° de viajes en bicicleta/habitante

N° de viajes en coche/habitante

N° de viajes en transporte publico/habitante

Distancia media de viajes escolares

N° de viajes de escolares a pie/habitante

Plazas de aparcamiento total en viario

Plazas de aparcamiento fuera de viario

Porcentaje de poblacion a 5 minutos del transporte publico
Numero de taxis/habitante

ESTRUCTURA
SOCIOECONOMICA

Numero de personas

Numero de familias

Edad media de poblacion

Vehiculos/persona y hogar

Porcentaje de suelo urbanizado

Densidad urbana residencial

Poblacién ocupada/habitante

N° de viviendas por familia

Empleo ofertado en el municipio por sectores
Oferta de empleo/habitante

CALIDAD DE VIDA URBANA

Superficie de zonas verdes/habitante
Superficie de espacios publicos por habitante
Superficie de calles peatonales por habitante
N° de accidentes viarios

N° de heridos leves

N° de heridos graves

N° de fallecidos

N° de atropellos

INDICADORES AMBIENTALES

Evoluciéon de emisiones de gases de efecto invernadero
Evolucion del nivel medio de NOx, Os y otros contaminantes
Porcentaje de puntos de medicién de ruido en los que se
superan los 65 dB.

Porcentaje de puntos en los que se reduce el nivel de ruido
Porcentaje de poblacién expuesta a niveles altos de ruido

AMBITO DE LA SEGURIDAD VIAL

Categoria

Indicadores

ACCIDENTES CON VICTIMAS

Accidentes totales

Accidentes por atropellos, colisiones y con ciclistas
Accidentes por tipo de vehiculo

Accidentes por habitante

Accidentes por vehiculos residentes

VICTIMAS

Victimas totales

Victimas por tipos (atropellos, colisiones y ciclistas)
Victimas y tipos por habitante

Victimas y tipos por vehiculos residentes

Victimas graves, leves y fallecidos, totales y por habitante
Victimas por edad (nifios, mayores, adultos) por habitantes
de esos rangos de edad

Victimas hombres y mujeres

DATOS DE ACCIDENTES

Caracteristicas del lugar de accidente: intersecciones, pasos
de peatones; sobre el total de accidentes

Tipo de dia de accidente: laborable, festivo, viernes; sobre el
total de accidentes

Hora del accidente: mafiana, tarde, noche; sobre el total de
accidentes
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e Tipo de accidente: colision frontal o lateral, atropello a peatén
o ciclista... sobre el total de accidentes

e Vehiculos y personas implicadas: coche, moto, bicicleta,

peaton... sobre el total

Vehiculos que superen los limites de velocidad

Conductores con tasa de alcohol positiva

Conductores que no utilizan cinturén de seguridad

Menores que no utilizan sistemas de retencion

Motoristas que no utilizan el casco

FACTORES DE RIESGO,
INFRACCIONES

Hay que considerar que la siniestralidad tiene la caracteristica de ser un fenédmeno
muy discreto, es decir, la ocurrencia de sucesos es escasa, mas aun en el caso de
los municipios pequefios y muy pequefos. Este hecho dificulta las labores de
seguimiento, por lo que se deberan considerar como punto de partida los
indicadores referidos a varios afos.
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4.5 EVALUACION DEL PLAN DE ACCION

El seguimiento del plan de accion no sélo debe constatar el cumplimiento o no del
mismo y la consecucidn o no de los objetivos locales planteados, sino también debe
permitir la reformulacion de dichos objetivos y de las propuestas para
adaptarlas a las situaciones de cada momento. Es decir: ha de permitir que el
plan sea revisado periddicamente. En esta revision, igual que en la elaboracion del
mismo, es conveniente la participacion de los departamentos municipales y los
colectivos implicados.

La evaluacién ha de realizarse mediante la correlacion de los datos de ejecucion
de las medidas y de los indicadores establecidos. Es decir: si se detecta una
evolucion positiva de un determinado indicador y paralelamente se han ejecutados
acciones que estaban asociadas a ese indicador se puede establecer una relacion
causa efecto entre ambos hechos.

Si por el contrario no se constata esa correlacion, podemos llegar a suponer que
las medidas adoptadas no han tenido los efectos previstos o deseados, por lo que
seria pertinente proceder a la revisidn del plan de accion y/o los objetivos
planteados.

El proceso de evaluacion del plan de accion tiene por tanto una doble vertiente:

e Evaluacién del proceso de implantacion del plan, en el que se registrara
el grado de cumplimiento de las acciones previstas segun el cronograma
establecido previamente. En este contexto se ha de evaluar también el grado
de implicacion de la administracion y de los agentes y colectivos
relacionados con el proceso.

e Evaluacién del impacto de las medidas aplicadas y de los resultados
obtenidos, tanto en la siniestralidad viaria como en la sostenibilidad de la
movilidad. Se constatara el nivel de éxito o fracaso de la estrategia aplicada
con respecto a los objetivos locales planteados.

Ha de establecerse un calendario de seguimiento del plan de accién con el
compromiso de su cumplimiento para lograr que se constituya como una
herramienta eficaz.
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4.6 PROCESO DE PARTICIPACION

El proceso de participacion de los organismos municipales, de otras
administraciones, colectivos y ciudadania ha de transversal a las etapas descritas
de un Plan de Seguridad Vial y Movilidad Sostenible.

El proceso debe permitir una total implicacion de los colectivos de interés
(asociaciones de vecinos, ecologistas, comerciantes, consumidores, colegios,
taxistas, minusvalidos, operadores de transporte, colectivos en favor de la mujer,
etc.), administraciones implicadas y publico en general y los responsables de poner
en marcha el Plan de Seguridad Vial y Movilidad Sostenible. Debe también
garantizar la maxima transparencia y comunicacion de los resultados del proyecto.

Dentro de este proceso se incluyen las siguientes actuaciones.

e Jornadas de reflexion que estan integradas por técnicos de las
diversas administraciones, politicos municipales y/o de otras
administraciones y representantes de colectivos implicados en el
ambito de la movilidad y seguridad vial urbana. Estas jornadas
pueden estar asociadas a todas las fases del plan de manera que
cada entidad pueda realizar aportaciones a las mismas.

e Foros de Movilidad y Seguridad Vial abiertos al publico con la
finalidad de informar sobre el proceso del plan y de recoger las
inquietudes y aportaciones de los diversos colectivos y la ciudadania.

e Exposiciones publicas con la finalidad de informar al publico en
general sobre el desarrollo del proceso, los resultados del
diagndstico, los objetivos propuestos, las medidas planteadas, los
resultados obtenidos...

¢ Reuniones informativas con colectivos afectados por las medidas
de trafico como pueden ser comerciantes, residentes de una zona
concreta, automovilistas, AMPAs, jubilados, conductores, etc...
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5. EJEMPLO DE PLAN DE SEGURIDAD VIAL Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

Para ilustrar el desarrollo tedrico expuesto se muestra a continuacion un ejemplo
sencillo y sintético de lo que podria ser un proceso de desarrollo de un plan de
seguridad vial y movilidad sostenible de un municipio pequefio.

DIAGNOSTICO

En el periodo de recogida de informacion se detecta una fuerte presencia de trafico
de paso por una travesia de la localidad en paralelo a importantes flujos peatonales,
lo que conlleva una importante interaccidn vehiculo peaton y la existencia de
atropellos en la localidad a lo largo de los ultimos afios.

Las fichas mas relevantes en cuanto a la informacion recogida para este ejemplo
serian las siguientes:

ESTRUCTURA VIARIA Y TRAFICO

Travesias
Longitud IMD Pesados en %
2 km 15.000 10%

Emisiones de dioxido de carbono

Turismos-km

kg CO, / 100 km

Total emisiones

27.000

17

4.590 kg/dia

Interaccién vehiculos - modos no motorizados (cruces mas concurridos)

N° de cruce IMD Peatones/dia IMD X peatones
1 22.000 1.200 26,4 (millones)
2 16.000 800 12,8 (millones)

Los cruces analizados estarian semaforizados. En el cruce nimero 1 la interaccion
entre peatones y vehiculos es el doble que en el cruce numero 2, por lo que las
actuaciones prioritarias habran de centrarse en el cruce nimero 1.
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Accidentes por tipologia

Tipo Con victimas Sin victimas

Colisién vehiculos
en marcha

Choque contra 5

obstaculo

Atropello 2 -

Vuelco - -

Salida de la
calzada

Otro - -

Accidentes con peatones

% respecto al
total

2 20% 2 0 0 2

N° de accidentres N° victimas Fallecidos Graves Leves

Las fichas de accidentes mas relevantes en este caso delatarian la presencia de
un porcentaje de atropellos importante, especialmente en lo referido al numero de
victimas, por lo que la prevencion de estos siniestros se encuadraria en una meta
a lograr.

En el analisis de los puntos de ocurrencia de los atropellos se habria observado
que en la evolucion de los accidentes a lo largo de los afios se repetirian las pautas
observadas en las fichas mostradas, con una incidencia especial de los atropellos
en el denominado anteriormente como cruce 1.

Durante el desarrollo del diagndstico se habria realizado una consulta a los agentes
sociales -comerciantes, ciudadanos, colectivos, técnicos- en la cual se habria
detectado una especial sensibilidad frente al riesgo de atropello existente en la
travesia de la localidad debido a la gran velocidad que llevan los vehiculos en
algunos momentos del dia, por lo que se habria medido también la velocidad en
esa via en varias horas del dia, corroborando dicha apreciacion.

LINEAS ESTRATEGICAS Y OBJETIVOS

Los objetivos peatonales que entroncan mas con el ambito de actuacién del
municipio del ejemplo es el de reduccion de atropellos. A la vista de este objetivo y
del diagndstico realizado se presenta la siguiente tabla con las lineas estratégicas
y objetivos locales del plan.

OBJETIVO GENERAL LINEA ESTRATEGICA OBJETIVOS LOCALES

Reduccion de los atropellos en | Mejora de la seguridad de la | Reduccién de la velocidad de
un 30% para 2020 con | movilidad peatonal. los vehiculos en la travesia.
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respecto a la fecha de Mejorar la seguridad del cruce

referencia. numero 1 en el que se registra
un  mayor numero de
atropellos

FORMULACION DE PROPUESTAS

Las propuestas que se realicen deberian estar encaminadas a lograr los objetivos
locales establecidos dentro del marco estratégico definido en la fase anterior. Se
consulta el catalogo de posibles medidas a implantar, sobre todo en lo referente a
la reduccion de la velocidad de los vehiculos y seguridad en los cruces y a la mejora
de la seguridad en los cruces peatonales.

Se seleccionan las siguientes medidas destinadas a reducir la exposicion de
peatones al trafico y la velocidad de los vehiculos:

e Construccion de isletas refugio en el cruce numero 1 para reducir la distancia
de cruce del peatén en el caso de que no respete la fase semafoérica
peatonal.

e En el semaforo actual se decide implantar para los peatones una pantalla
con descontador de segundos de fase rojo y verde a fin de reducir la
impaciencia del peaton a la hora de cruzar.

e Se decide realizar la coordinacion semaforica en toda la travesia para crear
una onda verde con una velocidad de disefio de 30 km/h, lo que reduciria la
velocidad de los vehiculos y por tanto el riesgo de atropello y sobre todo el
dano de las victimas en caso de producirse un accidente.

e Hacer una campana entre los ciudadanos indicando el peligro de cruzar la
calle sin respetar las normas de circulacion.

Los plazos y presupuestos asociados a estas medidas serian los siguientes, por
supuesto no son un reflejo fidedigno del coste real de las medidas:
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Medida 1
Isleta refugio
Presupuesto 15.000 €
Plazo de ejecucién 3 meses desde la realizacidn de lalicitacion

Medida 2
Descontador de segundos
Presupuesto 30.000 €
Plazo de ejecucién 2 meses desde la realizacidon del pedido

Medida 3

Coordinacion semafdrica
Presupuesto  20.000€ incluidalafase de ingenieria de trafico
Plazo de ejecucién 5 meses desde el comienzo del proyecto de trafico

Medida 4
Campafia de concienciacion
Presupuesto 2.000 €
Plazo de ejecucién 2 meses

Dado que estas medidas se implantarian en una carretera de la que seria titular la
diputacién correspondiente, el proceso de eleccion de las mismas se coordinaria
con los técnicos de la administracion titular. Asimismo, antes de concretar las
medidas se mantendra una reunion con los colectivos mas sensibilizados de la
localidad al objeto de debatir con ellos las medidas mas adecuadas al efecto, tanto
por eficacia como por presupuesto y plazos de ejecucion.

PLAN DE ACCION

Las actuaciones se desarrollarian segun el siguiente plan de accion.
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Propuesta de actuacion

Isleta refugio

Objetivos

Reducir el riesgo de atropello

Descripcion de la actuacion

Construccioén de una isleta refugio en el cruce n° 1

Acciones asociadas

Redaccion del proyecto
Ejecucion del proyecto

Accidén de redaccién del proyecto

Responsable

Técnico municipal

Departamentos municipales implicados Obras

Colaboradores externos Diputacion
Presupuesto 2.000 €

Financiacion Presupuesto municipal

Periodo de realizacion

Mayo 2015

Recursos materiales

Material de oficina técnica municipal

Beneficios en seguridad y sostenibilidad

Indicador o indicadores de seguimiento

Indicador de atropellos anuales

Valor inicial

Valor final esperado

Accion de ejecucion del proyecto

Responsable

Técnico municipal

Departamentos municipales implicados

Obras

Colaboradores externos

Diputacion, Empresa constructora

Presupuesto

13.000 €

Financiacion

Presupuesto municipal, Diputacion

Periodo de realizacién

Junio 2015 - Julio 2015

Recursos materiales

Material de obra (mas detallado)

Beneficios en seguridad y sostenibilidad

Reduccion del riesgo de atropello

Indicador o indicadores de seguimiento

Atropellos anuales

Indicador de atropellos anuales

Valor inicial

Valor final esperado
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Propuesta de actuacion

Descontador de segundos

Objetivos

Reducir el riesgo de atropello

Descripcion de la actuacion

Instalacion de una cabeza semaférica peatonal con
descontador de segundos a ambos lados de la travesia en el
cruce n° 1

Acciones asociadas

Instalacion del equipo

Accion de instalacién del equipo

Responsable

Técnico municipal

Departamentos municipales implicados

Trafico

Colaboradores externos

Diputacion, empresa de instalacion

Presupuesto 30.000 €
Financiacion Diputacién
Periodo de realizacion Octubre de 2015

Recursos materiales

Material técnico de semaforizacion (mas detallado)

Beneficios en seguridad y sostenibilidad

Reduccién del riesgo de atropello

Indicador o indicadores de seguimiento

Atropellos anuales

Indicador de atropellos anuales

Valor inicial

2

Valor final esperado

1 (0 en el caso de realizarse también la isleta refugio)
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Propuesta de actuacion

Coordinaciéon semaférica

Objetivos

Reducir la velocidad en la travesia

Descripcion de la actuacion

Programacion de los semaforos de la travesia al objeto de
reducir la velocidad de circulacion

Acciones asociadas

Realizacién del estudio de trafico
Ejecucion de la programacion

Accion de estudio de trafico

Responsable

Técnico de la Diputacion

Departamentos municipales implicados

Trafico

Colaboradores externos

Diputacién, empresa de ingenieria de trafico

Presupuesto

18.000 €

Financiacién

Presupuesto municipal, Diputacion

Periodo de realizacién

Enero 2016 - Abril 2016

Recursos materiales

Propios de ingenieria de trafico, programas de simulacion

Beneficios en seguridad y sostenibilidad

Reduccion de emisiones por exceso de velocidad y por
reduccion del numero de paradas

Reduccién del riesgo y dafio de accidentes

Indicador o indicadores de seguimiento

Velocidad media

Indicador de velocidad media

Valor inicial

45

Valor final esperado

30

Accidén de ejecucion de la programacion

Responsable

Técnico de la Diputacion

Departamentos municipales implicados

Tréfico

Colaboradores externos

Diputacion, Empresa de instalaciones

Presupuesto 2.000 €
Financiacion Diputacion
Periodo de realizacion Mayo 2016

Recursos materiales

Material de instalacion (mas detallado)

Beneficios en seguridad y sostenibilidad

Indicador o indicadores de seguimiento

Indicador de atropellos anuales

Valor inicial

Valor final esperado
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Propuesta de actuacion

Campafa de concienciacion

Objetivos

Reducir los atropellos en el viario

Descripcion de la actuacion

Emision de tripticos con informacién del riesgo de cruzar el
viario de forma indebida

Acciones asociadas

Disefio, impresion y difusion de tripticos

Accioén de disefio, impresion y difusion de tri

ipticos

Responsable

Técnico municipal

Departamentos municipales implicados

Trafico

Colaboradores externos

Empresa de publicidad

Presupuesto

2.000 €

Financiacion

Presupuesto municipal

Periodo de realizacion

Enero 2015 - Marzo 2015

Recursos materiales

Material de impresién

Beneficios en seguridad y sostenibilidad

Reduccién del riesgo de atropello

Indicador o indicadores de seguimiento

Atropellos anuales

Indicador de velocidad media

Valor inicial

2

Valor final esperado

1 en toda el area urbana

Este plan de accion se realizaria en coordinacion con la diputacidn correspondiente
y se informaria de las actuaciones a los colectivos implicados en el ambito.

El cronograma agregado del plan de accion quedaria como sigue.

Actuaciones Acciones

2015 2016

E F

M A M J J A S

O ND|E FMA MIJ J A S ONUD

Redaccién del
proyecto

Isleta refugio . ¥
Ejecucién del

proyecto

Instalacion del
equipo

Descontador
de segundos

S Estudio de trafico
Coordinacién

semaforica Ejecucidn de la

programacion

Campaiia de
concienciacion

Disefio, impresiéony
difusion de tripticos

PRESUPUESTO ANUAL |

47.000€ 20.000€
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EVALUACION DEL PLAN DE ACCION

Los indicadores correspondientes a la ejecucion de las acciones se refieren por un
lado al plazo de ejecucién de las mismas y por otro al presupuesto finalmente
destinado al mismo. Para ello se procedera a programar los periodos en los que se
van a analizar ambos aspectos, el presupuestario y los plazos de ejecucion. Los
indicadores son:

e Cantidad de acciones efectivamente ejecutadas en periodos de tiempo
determinados.

e Presupuesto efectivamente gastado en las acciones.

El cronograma de medicion de estos indicadores en el periodo 2015-2016 seria el
siguiente.

Actuaciones Acciones 2015 2016
E F MA MIJ J A S ONU D[IE F MA M IJ J A S OND
Redaccién del l
Isleta refugio . prf)’yecto
Ejecucion del
proyecto
Descontador Instalacion del
de segundos equipo

S Estudio de trafico
Coordinacién

semaforica Ejecucidn de la
programacion

Campafiade  Disefio, impresiony
concienciacion  difusion de tripticos

. Medicién de obra ejecutada Medicién de presupuesto gastado

Tras cada bateria de medicion de indicadores, en caso de sufrir algun desvio sobre
los plazos o presupuestos previstos habra que analizar si es necesario definir
nuevos plazos o presupuestos o la conveniencia de modificar las actuaciones
previstas.

Los indicadores de medicién de la eficacia de las actuaciones son los ya mostrados
en el plan de accion:

e Atropellos anuales
e Velocidad media en la travesia
El cronograma de medicion de los mismos seria el siguiente:

Indicadores 2015 2016

EFMAMJJASONDlEFMAMJJASOND

Atropellos anuales

Velocidad media en
latravesia
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En caso de no materializarse los objetivos marcados en el plan de accion habra
que valorar la posibilidad de plantearse nuevos objetivos 0 nuevas actuaciones con
el proceso similar al llevado a cabo hasta ese momento.

De los resultados obtenidos se informara a los agentes implicados durante todo el
proceso y a la ciudadania en general. En caso de que haya que realizar nuevas
actuaciones por no lograr los objetivos previstos en el plan de accidon también se
contara con los colectivos con los que se ha ya venido trabajando en el desarrollo
del plan de seguridad y movilidad.
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6. REFERENCIAS DE UTILIDAD

Las siguientes referencias pueden resultar de utilidad a la hora de realizar un plan
de movilidad segura y sostenible, tanto por la informacién que puedan aportar como
por las subvenciones referidas a planes de movilidad o seguridad vial que financien.

¢ Policias locales. Los siguientes municipios de menos de 10.000 habitantes
disponen de policia local:

Municipios de

Municipios de

Municipicos de

Araba/Alava Poblacién Bizkaia Poblacién Gipuzkoa Poblacién
Laguardia 1.528 Abantoy Ciérvana- 9.758 Oiartzun 9.995
Abanto Zierbena
Ondarroa 8.687 Ordizia 9.767
Zalla 8.511 Zumaia 9.626
Ortuella 8.397 Legazpi 8.638
Balmaseda 7.833 Aretxabaleta 6.930
Muskiz 7.620 Urretxu 6.853
Abadifio 7.458 Urnieta 6.214
Lekeitio 7.374 Usurbil 6.111
Elorrio 7.294 Lezo 6.054
Berango 6.947 Villabona 5.882
Glenes 6.522 Orio 5.524
Derio 5.828 Lazkao 5.486
Gorliz 5.607 Deba 5.424
Markina-Xemein 4.982 Astigarraga 5.304
Plentzia 4.347 Mutriku 5.225
Ugao-Miraballes 4.094 Eskoriatza 4.064
lurreta 3.856 Soraluze/ 4.018
Bakio 2.628 Placencia de las Armas
Zestoa 3.650
Getaria 2.686

La pagina de las policias locales del Pais

http://www.udaltzaingoa.net/

e Ertzaintza (informacion de siniestralidad): http://www.ertzaintza.net/

e Departamento
http://www.interior.ejgv.euskadi.net/

de

Seguridad

Vasco es la siguiente:

del

Gobierno

Vasco:

e Direccién de Trafico del Gobierno Vasco (Observatorio de Seguridad Vial y
Movilidad, Planes estratégicos...) http://www.trafikoa.net/

e Direccion

http://www.qgarraioak.ejgv.euskadi.net/r41-429/es/

de

Transportes

del

Gobierno

Vasco

e Ente Vasco de la Energia (EVE) (Subvenciones en materia de sostenibilidad,
informacion): http://www.eve.es/index.aspx
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Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia (IDAE) (informacion
en materia de sostenibilidad): http://www.idae.es/

EUSTAT (informacion estadistica): http://www.eustat.es/

Instituto Nacional de Estadistica (INE) (informacion estadistica):
http://www.ine.es/

Area de Transportes del Gobierno Vasco (encuestas de movilidad,
informacion): http://www.qgarraioak.ejgv.euskadi.net/r41-429/es/

Observatorio del Transporte de Euskadi (OTEUS) (informacion):
http://www.garraioak.ejgv.euskadi.net/r41-4833/es

Consorcio de Transportes de Bizkaia (COTRABI) (informacion sobre
movilidad en Bizkaia, operadores, estadisticas, memorias):
http://www.cotrabi.com/

Metro de Bilbao: http://www.metrobilbao.net/

RENFE/FEVE: http://www.renfe.com/

Euskotren: http://www.euskotren.es/

Bizkaibus (autobuses interurbanos de Bizkaia):
http://www.bizkaia.net/home2/Temas/DetalleTema.asp?Tem Codigo=195&
idioma=CA

Carreteras de Bizkaia (informacion, aforos):
http://www.bizkaia.net/home2/Temas/DetalleTema.asp?Tem Codigo=6317
&idioma=CA&bnetmobile=0&dpto biz=6&codpath biz=6|6317

Departamento de Movilidad e Infraestructuras Viarias de Gipuzkoa:
http://gipuzkoaaldundia.net/es/html/43/363.shtml

Lurraldebus (autobuses interurbanos de Gipuzkoa):
http://www.lurraldebus.net/

Carreteras de Gipuzkoa (informacion, aforos):
http://w390w.gipuzkoa.net/WAS/CORP/DWIBideAzpiegiturakVWEB/inicio.do
?inicio=1&js=S&anti_cache=1389708759209

Departamento de Carreteras y Transportes de Alava/Araba:
http://www.alava.net/cs/Satellite?c=Page&cid=1193045677367&language=
es ES&pagename=DiputacionAlava%2FPage%2FDPA tema

Carreteras de Alava/Araba:
http://www.alava.net/cs/Satellite?c=Page&cid=1193045678764&language=
es ES&pagename=DiputacionAlava%2FPage%2FDPA listado
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http://www.idae.es/
http://www.eustat.es/
http://www.ine.es/
http://www.garraioak.ejgv.euskadi.net/r41-429/es/
http://www.garraioak.ejgv.euskadi.net/r41-4833/es
http://www.cotrabi.com/
http://www.metrobilbao.net/
http://www.renfe.com/
http://www.euskotren.es/
http://www.bizkaia.net/home2/Temas/DetalleTema.asp?Tem_Codigo=195&idioma=CA
http://www.bizkaia.net/home2/Temas/DetalleTema.asp?Tem_Codigo=195&idioma=CA
http://www.bizkaia.net/home2/Temas/DetalleTema.asp?Tem_Codigo=6317&idioma=CA&bnetmobile=0&dpto_biz=6&codpath_biz=6|6317
http://www.bizkaia.net/home2/Temas/DetalleTema.asp?Tem_Codigo=6317&idioma=CA&bnetmobile=0&dpto_biz=6&codpath_biz=6|6317
http://gipuzkoaaldundia.net/es/html/43/363.shtml
http://www.lurraldebus.net/
http://w390w.gipuzkoa.net/WAS/CORP/DWIBideAzpiegiturakWEB/inicio.do?inicio=1&js=S&anti_cache=1389708759209
http://w390w.gipuzkoa.net/WAS/CORP/DWIBideAzpiegiturakWEB/inicio.do?inicio=1&js=S&anti_cache=1389708759209
http://www.alava.net/cs/Satellite?c=Page&cid=1193045677367&language=es_ES&pagename=DiputacionAlava%2FPage%2FDPA_tema
http://www.alava.net/cs/Satellite?c=Page&cid=1193045677367&language=es_ES&pagename=DiputacionAlava%2FPage%2FDPA_tema
http://www.alava.net/cs/Satellite?c=Page&cid=1193045678764&language=es_ES&pagename=DiputacionAlava%2FPage%2FDPA_listado
http://www.alava.net/cs/Satellite?c=Page&cid=1193045678764&language=es_ES&pagename=DiputacionAlava%2FPage%2FDPA_listado
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