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1. INTRODUCCIO

Les cruilles han estat i segueixen sent objecte d’atencié de nombrosos estudiosos del fet urba, des
d'urbanistes a enginyers de transit. Sovint les visions que s’ha tingut d'elles han estat
contraposades: mentre uns estudis cerquen la maxima fluidesa i capacitat de les cruilles des de la
perspectiva del transit motoritzat (dissenyant regulacions semaforiques complexes o realitzant
calculs per al disseny de rotondes), d'altres estudis focalitzen I'atencié en el disseny arquitectonic
d’aquests emplagaments de la trama urbana que consideren simbolics i privilegiats, i d’altres es
preocupen sobretot per la seguretat dels diferents usuaris del carrer, inclosos vianants i ciclistes.

El present estudi s’emmarca precisament en l'interés per aconseguir entorns urbans meés segurs,
on I'abséencia de perill caracteritzi I'espai urba i afavoreixi la coexisténcia d’usuaris i funcions. Ara
bé, I'estudi no abasta la gran diversitat de cruilles urbanes siné que centra I'atencié Unicament en
aguelles cruilles entre vies de plataforma Gnica i vies convencionals.

En concret, el present estudi sorgeix de la demanda de I'Ajuntament de I'Hospitalet de Llobregat,
el qual darrerament ha implantat un gran nombre de vies de prioritat invertida a la ciutat. Atesa la
manca d’'una normativa clara respecte la distribucio i usos dels diferents actors de la mobilitat, aixi
com la manca d’'una diferenciaci6 clara dels espais de coexisténcia i unié amb les vies preferents,
I'’Ajuntament de I'Hospitalet de Llobregat va demanar a la Diputacid de Barcelona la realitzacio
d'un estudi sobre aquesta casuistica particular de cruilles. De manera més general, des de la
Diputaci6 de Barcelona s’ha valorat necessaria la realitzacio dun estudi daquestes
caracteristiques atés el gran augment de vies de plataforma Unica durant els darrers 10-15 anys, i
la previsio que aquestes seguiran en augment.

Cruilles objecte d’estudi
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2. OBJECTE DE L'ESTUDI

L'objecte principal del present estudi ha estat I'establiment de recomanacions que maximitzin la
seguretat viaria a les cruilles entre vies de plataforma Gnica i vies convencionals, tot acomplint els
requisits establerts per la diversa normativa vigent (catalana i espanyola). Les recomanacions que
s’estableixen fan referéncia tant a la tipologia i disseny de les vies de caracter més local o
residencial, com a I'ordenacid i la regulacio de les interseccions objecte d’estudi.

Cal precisar que, en el marc del present estudi, s’entén que les vies de plataforma Unica son vies
regulades com a carrers residencials, a través del senyal de transit S-28, o bé carrers de vianants.
Si bé la Orden VIV/561/2010 estableix que a les vies de plataforma Unica la prioritat és dels
vianants, des del present estudi es recomana senyalitzar explicitament aquestes vies amb la
senyal S-28. Aquesta recomanacié s’estableix atés que el Reglament General de Circulacio i la
Llei de transit sén jerarquicament superiors a la Ordre esmentada, i d’'aquells textos legals sembla
desprendre’s la necessitat d’'aquesta senyalitzacio si es vol atorgar la prioritat al vianant en una via
determinada. Davant del dubte interpretatiu, doncs, la senyalitzacié explicita té la virtut d’aclarir
gualsevol interrogant.
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3. ANALISI DE LES CRUILLES OBJECTE D’ESTUDI

3.1. Les cruilles i la seguretat viaria

Les cruilles son els punts més sensibles de la trama urbana atés que és on conflueixen usuaris
amb trajectories diverses, i amb caracteristiques de velocitat i exposici6 al risc també diferents.

Aixi, mentre els vehicles motoritzats en I'ambit urba presenten velocitats sovint entorn dels 30-50
km/h, els vianants i les bicicletes circulen a velocitats sensiblement menors. Les velocitats
reduides dels modes no motoritzats, aixi com també la menor massa en moviment que
comporten, implica que siguin modes de desplacament que practicament no generen cap perill a
I'entorn. Contrariament, I'elevada velocitat dels vehicles motoritzats i la seva gran massa introdueix
a l'espai public un element de gran perill que pot esdevenir greu o mortal en cas de col-lisio.
Paradoxalment, pero, malgrat que els modes no motoritzats siguin els menys perillosos sén els
més exposats al risc, atesa la seva baixa massa i el seu desproveiment d’elements de proteccio.

Cal ser curosos, doncs, a l'hora d'afirmar que l'abséncia d'accidents amb vianants impliqui
necessariament I'abséncia de perill a I'espai public i, per tant, I'existéncia d’'un espai public segur.
Ates que el perill es defineix com la possibilitat que esdevingui algun mal, alldé que cal observar per
determinar el nivell de seguretat a I'espai public és precisament la massa i la velocitat dels vehicles
motoritzats que circulen, que sén els Unics factors que originen el perill a I'espai public, és a dir, els
Unics agents amb capacitat per produir mal.

Aixi, podria ser el cas que malgrat existir cruilles d'elevada perillositat (originada per vehicles
circulant a velocitats molt elevades) no es registressin atropellaments de vianants. Pero facilment
s’estara d'acord que aquesta dada estadistica no parlaria de la seguretat de la cruilla, siné més
aviat dels habits adquirits pels vianants per no ser atropellats: gran vigilancia, allargament
d’itineraris per evitar aquesta cruilla o prohibicié als infants -per part dels seus pares- de travessar
per aquest punt.

En aquest sentit, les plataformes Uniques pretenen incidir directament en la velocitat dels vehicles
en circulacié, condicionant circulacions a velocitat moderada. Per tant, de forma genérica, pot
afirmar-se que actuen positivament per millorar la seguretat viaria. Ara bé, malgrat I'aspecte positiu
de les velocitats més reduides, a les cruilles de les plataformes Uniques, i en concret entre
plataformes Uniques i vies convencionals, el conflicte entre usuaris, velocitats i trajectories
diferents segueix existint.

3.2. Les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals

La particularitat d’aquestes cruilles és significativa atés que, a diferéencia de la majoria de les
cruilles de la trama urbana, aquestes es regulen en gran part per la propia convivéncia entre els
diferents usuaris. Les velocitats reduides dels vehicles motoritzats, el baix volum de vehicles, aixi
com la sovint proximitat entre les persones (entre aquelles que caminen i aquelles que s’asseuen
darrera el volant o el manillar) permet el contacte visual i la proximitat fisica, possibilitant una certa
comunicaci6 social, una certa entesa entre uns i altres. Per tant, més enlla de la senyalitzacié i del
Reglament General de Circulacié vigent, pot afirmar-se que sovint aquestes cruilles es gestionen
pels propis usuaris en cada cruilla i en cada cas particular d’'encreuament.

Aquesta especificitat de les cruilles conté diversos aspectes positius des de la perspectiva de la
seguretat viaria; de fet, sén diversos els autors que afirmen que la seguretat augmenta quan les
velocitats possibiliten el contacte visual i la comunicacié entre els diferents usuaris de la via.
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En concret, aguest contacte proper entre usuaris s'accentua a I'area on interseccionen els vehicles
gue circulen longitudinalment per la plataforma Unica i els vianants que circulen al llarg de la vorera
de la via convencional. Es precisament aquesta area la que presenta majors conflictes en les
cruilles objecte d’estudi, i la que centrara bona part de I'objecte del present treball.

Via de
plataforma tnica

Edificis Edificis

Vorera

Calgada --=-=--=-=-----------co--

IEUO]DUQAUOD
BIA

Vorera

Edificis

En vermell, l'area d'intersecci6 entre els vehicles que circulen
longitudinalment per la plataforma Gnica i els vianants que circulen al llarg
de la vorera de la via convencional.

En relacié a aquesta area d'interseccio, que s'assenyala a la figura anterior en color vermell, cal
exposar que es tracta d'una area que o bé pot ser considerada com un perllongament de la
plataforma Unica o bé com la continuitat de la vorera de la via convencional. En qualsevol dels
casos, empero, resta clar que la prioritat és dels vianants, atés que el Reglament General de
Circulacio estableix la prioritat dels vianants tant a les zones per a vianants (cas de les voreres de
la via convencional) com als carrers residencials regulats per la senyal S-28 (cas de les
plataformes Uniques objecte d’estudi).

3.2.1. Tipologia de cruilles

Per a la realitzacié del present estudi s’han realitzat diverses visites in situ a cruilles entre vies de
plataforma Unica i vies convencionals de la provincia de Barcelona. A través d'aquestes visites
s’ha pretés observar els diferents tipus d’ordenacié i regulacié existents. No ha estat objecte
d’estudi el grau d'implantacié de cadascun dels tipus observats, atés que la magnitud del treball de
camp ha estat molt delimitat i tampoc era d’interés per al present estudi; Gnicament interessava el
coneixement i la descripcié de diferents ordenacions i regulacions d’aquestes cruilles.

Els elements caracteristics a partir dels quals s’ha configurat la tipologia sén:

» Interseccié vehicles/vianants: diferenciant entre si I'area d’encreuament esta dissenyada amb
els materials de la vorera de la via convencional, amb els materials de la via de plataforma
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Unica (que pot ser asfalt o llambordes), o0 amb un tercer material diferent dels dos anteriors.
També s’especifiquen altres casuistiques particulars, tal i com es pot observar més endavant.

= Regqulacié de la cruilla: diferenciant entre cruilles semaforitzades, d’'una banda, i cruilles
regulades per cediu el pas/stop/prioritat a la dreta, de I'altra. Aquesta caracteristica nomeés té
sentit emprar-la en el cas de sortida de vehicles de la plataforma Unica, perd no pas per als
casos d’'entrada de vehicles a plataforma Unica.

= Existencia de pas i/o semafor de vianants: independentment dels aspectes anteriors, s’ha

volgut atendre a I'existéncia de passos de vianants o semafors de vianants per als moviments
longitudinals dels vianants que circulen per la via convencional i que es creuen amb l'area

destinada al pas dels vehicles de la plataforma Unica.

La seguent taula sintetitza les diferents casuistiques, fent referéncia numérica als exemples que

s’exposen detalladament a continuacio.

Paviment intersecci6

Regulacié interseccié
Vorera Plataforma Unica Altres

7]
ﬁ% Stop/cediu/prioritat dreta 1 2 3
28
2 < | Semafor vehicles 4 5 -
(]
N ()

© | semafor vehicles i vianants 6 7 8
(]
'8 « | Stop/cediu/prioritat dreta - 9 -
S
2 S | Semafor vehicles - - -
S
< Semafor vehicles i vianants - 10 -
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Elements caracteristics

Fotografia exemple

Interseccid vehicles/vianants: vorera
de la via convencional

Regulacio: stop

Pas o semafor de vianants: no

Interseccié vehicles/vianants:
llambordes de la plataforma Unica

Regulacio: stop

Pas o semafor de vianants no

Interseccié vehicles/vianants: tercer
paviment (de llambordes)

Regulacio: cediu

Pas o semafor de vianants no

Foto extreta de Streetview (Google)
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Elements caracteristics

Fotografia exemple

Interseccid vehicles/vianants: vorera
de la via convencional

Regulacid: semafor groc intermitent

Pas o semafor de vianants: no

Interseccié vehicles/vianants:
llambordes de la plataforma Unica

Regulacid: semafor groc intermitent

Pas o semafor de vianants: no

Interseccid vehicles/vianants: vorera

Requlacié: semafor per a vehicles

Pas o semafor de vianants: semafor de
vianants

Diputacié
Barcelona
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Elements caracteristics

Fotografia exemple

Interseccid vehicles/vianants: asfalt de
la plataforma Unica

Regulacié: semafor per a vehicles

Pas o semafor de vianants: semafor de
vianants

Interseccio vehicles/vianants: tercer
paviment

Requlacio: semafor per a vehicles

Pas o semafor de vianants: semafor de
vianants

Interseccid vehicles/vianants: asfalt de
la plataforma Unica

Requlacio: stop

Pas o semafor de vianants: Pas de
vianants
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10

Interseccid vehicles/vianants: asfalt de
la plataforma Gnica

Requlacio: semafor per a vehicles

Pas o semafor de vianants: semafor i
pas de vianants

Foto extreta de Streetview (Google)

3.3. Problematica associada a aquestes cruilles

Exposades les diferents consideracions i analisis anteriors, a continuacié es descriuen les
problematiques associades a aquestes cruilles. Ates que les plataforma Uniques generalment sén
d’un Unic sentit de circulacié motoritzada, cal distingir entre cruilles:

= on els vehicles surten de la plataforma Unica;

= on els vehicles accedeixen a la plataforma Unica.

3.3.1. Vehicles motoritzats sortint de plataforma Unica
Els principals conflictes succeeixen entre:

= els vehicles sortint de la plataforma Unica i els vianants que circulen per la vorera de la via
convencional;

= els vehicles sortint i els vehicles que circulen per la via convencional.

La interseccid entre vehicles sortint i vianants que circulen per la vorera de la via convencional

D’'una banda s'observa el conflicte respecte la prioritat de pas entre ambdds usuaris. Sense
prescindir completament de la legislacié vigent, el cert és qgue sembla observar-se que
generalment aquesta qlestié es resol en el cas a cas, entre els vehicles i els vianants, deixant-se
passar uns i altres segons la comunicacié entre ambdos, perdo amb una notable prioritat dels
vianants.

Cal assenyalar, pero, que en alguns casos aquestes cruilles estan regulades amb semafors per a
vianants. Aquesta regulacié origina una situaci6 anormal, atés que s’ubiqguen semafors per
travessar trams de vorera, tal i com es mostra a les segtients fotografies.
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Mostra de semafors per a vianants per aturar el flux de vianants que camina per la via convencional, permetent la sortida
dels vehicles de la via de plataforma Unica.

Ara bé, quan la cruilla no esta semaforitzada, existeix la pertorbacié produida per I'espera del
vehicle per tal d’incorporar-se a la via convencional. El grau d'obstaculitzacié depén de I'amplada
de la vorera de la via convencional, de I'actitud del conductor del vehicle i de les dimensions del
vehicle (en el cas de bicicletes i motocicletes no acostuma a ser problematic). La durada de
I'obstaculitzacié depén de la intensitat del transit a la via convencional, la regulacié de la cruilla
(semaforica amb ambar intermitent o cediu el pas/stop) i la visibilitat existent en una posicié que no
exigeixi obstaculitzar els vianants. En qualsevol cas, aquest conflicte també es resol en el cas a
cas entre els diferents usuaris.

Dues sequiencies de vehicles incorporant-se a la via convencional des d'una via de plataforma Unica
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La interseccid entre vehicles sortint i vehicles que circulen per la via convencional

Aquest conflicte esta generalment regulat per la senyalitzacié de transit i s’actua segons aquesta
regulacio.

En cas de vies convencionals amb baixa intensitat de transit, sovint regulades amb cediu el
pas/stop/prioriotat dreta, els vehicles sortint de la plataforma Unica s'incorporen a la via
convencional quan les condicions del transit els ho permeten. En el cas de vies convencionals
amb transit elevat, sovint la sortida de la plataforma uUnica esta regulada semaforicament
(normalment amb groc intermitent per assenyalar la prioritat dels vianants abans d’arribar a la
calcada de la via convencional).

3.3.2. Vehicles motoritzats entrant a plataforma Gnica

En aquest cas, I'Gnic conflicte es produeix entre els vehicles entrant a la plataforma dnica i els
vianants que circulen per la vorera de la via convencional.

La interseccié entre vehicles i vianants es regula sovint pels propis interessats, perd amb una
marcada prioritat dels vianants, essent els vehicles els qui majoritariament s’esperen a poder pujar
a la plataforma quan aquesta cruilla esta lliure de transit de vianants. En qualsevol cas, les
velocitats accentuadament reduides dels vehicles i la proximitat fisica entre conductors i vianants
permeten una certa comunicacié per gestionar el conflicte de manera espontania, més enlla de la
senyalitzacio o de la normativa vigent. Tanmateix, en algun cas aillat, s'observa que s’ha optat per
regular semaforicament els fluxos de vianants que circulen per la vorera de la via convencional
(vegeu fotografia).

i - o i

Mostra de cruilla on els vehicles motoritzats entren a la plataforma
Unica i existeix un semafor per regular els fluxos de vianants que
circulen per la via convencional.

A diferéncia del cas anterior dels vehicles sortint de la plataforma Unica, en les entrades no
s’obstaculitza practicament la trajectoria dels vianants, atés que I'espera dels vehicles es produeix
sobre el propi carril de circulacié de la via convencional.
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3.4. Aspectes rellevants a tractar

Del treball de camp realitzat i de I'analisi de la problematica aqui exposada, es desprenen diferents
aspectes sobre els quals sera necessari que 'estudi realitzi les respectives recomanacions de
millora o solucié.

En primer lloc, cal indicar que no s’han trobat casos de cruilles on el paviment sigui el de la vorera
del carrer convencional i que s’hagi pintat un pas de vianants; pero si que s’han trobat exemples
de passos de vianants en vies de plataforma Unica, entrant en contradiccié amb la regulacié de la
preferéncia dels vianants en aquests tipus de vies. També s’han observat casos on s’ha instal-lat
un semafor per a vianants a la vorera de la via convencional, fet que esta en contradiccio amb la
preferencia de pas que tenen els vianants a les voreres.

Exemple de pas de vianants en via de plataforma Unica (esquerra) i semafor de vianants a la vorera (dreta).

En segon lloc, s’ha observat que, en algunes ocasions, la problematica que s’expressa a la cruilla
és simptoma d’'una errada en la propia concepcio de la via de plataforma Unica respecte a algun
d’aguests punts:

»= SOn necessaries modificacions en I'esquema de la circulacio i aparcament de vehicles de la
zona, amb l'objectiu de reduir el volum de transit que hi circula per tal que esdevingui
adequada la plataforma Unica implementada. Si no és possible, aleshores no es recomana la
creaci6 d’'una plataforma Unica.

= Eldisseny emprat no resulta el més idoni.

Ateses aquestes problematiques detectades i la seva influéncia en les cruilles d’'estudi, s’ha
considerat necessari aportar elements de debat respecte la tipologia i el disseny a aplicar a la via
de caracter més secundari i local.

En definitiva, els diferents aspectes que s’ha considerat necessari que l'estudi tracti per tal
d’establir recomanacions s'agrupen a partir de les 4 arees tematiques seguents:

1. En relacié a la tipologia de la via de caracter més secundari: per tal que la via de plataforma
Unica sigui la tipologia més adequada per a un carrer secundari o local, cal assegurar-se que
els volums de transit sén baixos o0 molt baixos (menor a 1.000 vehicles diaris). Si no és aixi,
s’hauran de realitzar les modificacions necessaries a I'esquema circulatori i/o al regim
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d’estacionament de la zona. En cas que aixd0 no sigui possible, segurament és millor no
implementar la plataforma Unica.

El que es pretén, en definitiva, és que el transit que hi circuli sigui un transit local amb origen /
desti a la zona i no un transit de pas.

Optar errdoniament per una via de plataforma Unica en un vial amb volums de transit elevats
tindra consequencies a la cruilla amb la via convencional: cues de vehicles al llarg de la
plataforma Unica que esperen incorporar-se a la via convencional i problemes amb la
preferéncia de pas dels vianants.

Cua de vehicles al llarg d’'una via de plataforma Unica, en espera per
incorporar-se a la via convencional.

2. Enrelacid al disseny de la via de plataforma Unica: el disseny de la via de plataforma unica ha
d’inhibir als conductors de prémer l'accelerador i ha d'aconseguir que la velocitats dels
vehicles motoritzats s'adeqtii a les caracteristiques d'un carrer residencial regulat amb la
senyal S-28. Si no és aixi, I'excés de velocitats dels vehicles es manifestara també com una
problematica a la cruilla. Al seu torn, el disseny de la plataforma Unica també ha de posar
clarament de manifest la prioritat dels vianants.

3. En relacié a la ordenacié de la cruilla: a partir de les diversitat de cruilles-tipus observades
sorgeixen interrogants sobre [lidoneitat o els inconvenients dels diferents aspectes
d’'ordenacié. A I'apartat de recomanacions d’aquest estudi, doncs, caldra posar de manifest les
ordenacions gque es consideren més beneficioses.

4. En relacio a la regulacié de la cruilla: igualment, havent observat diferents regulacions, a
'apartat de recomanacions caldra posar de manifest les regulacions que es consideren meés
beneficioses.
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4. ANALISI DE LA NORMATIVA VIGENT | DE MANUALS DE
DISSENY URBA

4.1. Analisi i consideracions de la normativa vigent

4.1.1. Reglament General de Circulacié (Real Decreto 1428/2003)

A continuacié es transcriuen els articles del Real Decret que tenen una incidéncia rellevant per a
I'objecte d’aquest estudi. Les diferents consideracions a la normativa respecte I'objecte d’'estudi
s’exposen en requadres grisos per tal de diferenciar-les del propi text normatiu.

Articulo 46. Moderacion de la velocidad. Casos.

1. Se circulara a velocidad moderada y, si fuera preciso, se detendra el vehiculo cuando las
circunstancias lo exijan, especialmente en los casos siguientes:

a) Cuando haya peatones en la parte de la via que se esté utilizando o pueda preverse
racionalmente su irrupcion en ella, principalmente si se trata de nifios, ancianos, invidentes u otras
personas manifiestamente impedidas.

b) Al aproximarse a ciclos circulando, asi como en las intersecciones y en las proximidades de
vias de uso exclusivo de ciclos y de los pasos de peatones no regulados por seméaforo o agentes
de la circulacion, asi como al acercarse a mercados, centros docentes o a lugares en que sea
previsible la presencia de nifios.

En qualsevol cas, aquest article estableix la necessitat que els conductors moderin la
velocitat a I'area d'intersecci6 entre els vehicles de la plataforma Unica i els vianants de la
via convencional.

Articulo 59. Intersecciones.

1. Aun cuando goce de prioridad de paso, ningun conductor debera penetrar con su vehiculo en
una interseccién 0 en un paso para peatones o para ciclistas si la situacién de la circulacion es tal
gue, previsiblemente, pueda quedar detenido de forma que impida u obstruya la circulacion
transversal (articulo 24.2 del texto articulado).

Caldra observar si és possible garantir o facilitar 'acompliment d’aquest precepte a les
cruilles objecte d’estudi.

Articulo 65. Prioridad de paso de los conductores sobre los peatones.

1. Los conductores tienen prioridad de paso para sus vehiculos, respecto de los peatones, salvo
en los casos siguientes:
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a) En los pasos para peatones debidamente sefializados.

b) Cuando vayan a girar con su vehiculo para entrar en otra via y haya peatones cruzandola,
aungue no exista paso para éstos.

2. En las zonas peatonales, cuando los vehiculos las crucen por los pasos habilitados al efecto,
los conductores tienen la obligacion de dejar pasar a los peatones que circulen por ellas (articulo
23.2 del texto articulado).

En el cas de vianants que circulen per la plataforma Unica o per la vorera de la via
convencional, I'article 65.1.b estableix la prioritat d'aquests vianants respecte els vehicles
gue entren des de la via convencional vers la plataforma anica, hi hagi o no hi hagi pas de
vianants.

D’altra banda, I'article 65.2 estableix que els vehicles que travessin zones peatonals han
de cedir la preferéncia als vianants (segons I'annex 1 de la Llei 339/1990 sobre transit,
circulacio de vehicles a motor i seguretat viaria, la definicié de zona peatonal és: parte de la
via, elevada o delimitada de otra forma, reservada a la circulacién de peatones. Se incluye
en esta definicion la acera, el andén y el paseo).

Per tant, tant si parlem de I'entrada de vehicles a plataforma Gnica com de la sortida de
vehicles de plataforma Unica, si I'area d’'interseccio es considera vorera o zona de vianants,
aleshores segons aquest article la preferéncia —per defecte- és dels vianants.

Articulo 121. Circulacidn por zonas peatonales. Excepciones.

3. Todo peatdn debe circular por la acera de la derecha con relaciéon al sentido de su marcha, y
cuando circule por la acera o paseo izquierdo debe ceder siempre el paso a los que lleven su
mano y no debe detenerse de forma que impida el paso por la acera a los demas, a no ser que
resulte inevitable para cruzar por un paso de peatones o subir a un vehiculo.

5. La circulacion de toda clase de vehiculos en ningln caso debera efectuarse por las aceras y
demas zonas peatonales.

La realitat ha superat aquest article del Reglament, atés que fins i tot hi ha ordenances
municipals que permeten la circulacié de bicicletes (vehicles segons la propia Llei) per les
voreres en determinades circumstancies.

Com a bona mostra que la realitat supera alld establert pel Reglament, s’ha transcrit
l'article 121.5, que estableix la necessitat que els vianants caminin per la vorera de la dreta.

Diputacio
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Articulo 124. Pasos para peatones y cruce de calzadas.

1. En zonas donde existen pasos para peatones, los que se dispongan a atravesar la calzada
deberan hacerlo precisamente por ellos, sin que puedan efectuarlo por las proximidades, y cuando
tales pasos sean a nivel, se observaran, ademas, las reglas siguientes:

a) Si el paso dispone de semaforos para peatones, obedeceran sus indicaciones.

b) Si no existiera seméforo para peatones pero la circulacion de vehiculos estuviera regulada por
agente o seméaforo, no penetrardn en la calzada mientras la sefial del agente o del seméforo
permita la circulacién de vehiculos por ella.

c) En los restantes pasos para peatones sefializados mediante la correspondiente marca vial,
aunque tienen preferencia, sélo deben penetrar en la calzada cuando la distancia y la velocidad de
los vehiculos que se aproximen permitan hacerlo con seguridad.

2. Para atravesar la calzada fuera de un paso para peatones, deberan cerciorarse de que pueden
hacerlo sin riesgo ni entorpecimiento indebido.

3. Al atravesar la calzada, deben caminar perpendicularmente al eje de ésta, no demorarse ni
detenerse en ella sin necesidad y no entorpecer el paso a los demas.

Si bé l'article 124.1 estableix que els vianants han de travessar pels passos de vianants en
aquelles zones on n'existeixen, l'article 124.2 i 124.3 estableixen com creuar calcades fora
d’'un pas de vianants. Resta indefinit, doncs, qué és una zona amb passos de vianants i
gué no, és a dir, on comenca i on acaba? Si el pas de vianants més proper a un vianant
esta a 110 metres, aleshores el vianant es troba en una zona amb passos de vianants i per
tant ha d’anar a cercar-lo per travessar la calcada? O es troba en una zona sense passos i
pot creuar la calcada a qualsevol punt seguint els articles 124.2 i 124.3?

En qualsevol cas, malgrat 'ambiguitat, resta clar que és possible realitzar encreuaments
entre vehicles i vianants sense passos de vianants.

Articulo 145. Seméforos reservados para peatones.
El significado de las luces de estos semaforos es el siguiente:

a) Una luz roja no intermitente, en forma de peaton inmévil, indica a los peatones que no deben
comenzar a cruzar la calzada.

b) Una luz verde no intermitente, en forma de peatdon en marcha, indica a los peatones que
pueden comenzar a atravesar la calzada. Cuando dicha luz pase a intermitente, significa que el
tiempo de que aun disponen para terminar de atravesar la calzada est4 a punto de finalizar y que
se va a encender la luz roja.

Aquests preceptes s6n necessaris de tenir en compte a I'hora de realitzar les recomanacions
d’aquest estudi
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Articulo 146. Seméforos circulares para vehiculos.
El significado de sus luces y flechas es el siguiente:

a) Una luz roja no intermitente prohibe el paso. Mientras permanece encendida, los vehiculos no
deben rebasar el seméforo ni, si existe, la linea de detencion anterior mas préxima a aquél. Si el
seméforo estuviese dentro o al lado opuesto de una interseccion, los vehiculos no deben
internarse en ésta ni, si existe, rebasar la linea de detencién situada antes de aquélla.

b) Una luz roja intermitente, o dos luces rojas alternativamente intermitentes, prohiben
temporalmente el paso a los vehiculos antes de un paso a nivel, una entrada a un puente moévil o
a un ponton trasbordador, en las proximidades de una salida de vehiculos de extincion de
incendios o con motivo de la aproximacion de una aeronave a escasa altura.

¢) Una luz amarilla no intermitente significa que los vehiculos deben detenerse en las mismas
condiciones que si se tratara de una luz roja fija, a no ser que, cuando se encienda, el vehiculo se
encuentre tan cerca del lugar de detenciébn que no pueda detenerse antes del seméaforo en
condiciones de seguridad suficientes.

d) Una luz amarilla intermitente o dos luces amarillas alternativamente intermitentes obligan a los
conductores a extremar la precaucion y, en su caso, ceder el paso. Ademas, no eximen del
cumplimiento de otras sefiales que obliguen a detenerse.

e) Una luz verde no intermitente significa que esta permitido el paso con prioridad, excepto en los
supuestos a que se refiere el articulo 59.1.

f) Una flecha negra sobre una luz roja no intermitente o sobre una luz amarilla no cambia el
significado de dichas luces, pero lo limita exclusivamente al movimiento indicado por la flecha.

g) Una flecha verde que se ilumina sobre un fondo circular negro significa que los vehiculos
pueden tomar la direccién y sentido indicados por aquélla, cualquiera que sea la luz que esté
simultaneamente encendida en el mismo semaforo o en otro contiguo. Cualquier vehiculo que, al
encenderse la flecha verde, se encuentre en un carril reservado exclusivamente para la circulacion
en la direccion y sentidos indicados por la flecha o que, sin estar reservado, sea el que esta
circulacion tenga que utilizar, debera avanzar en dicha direccién y sentido.

Los vehiculos que avancen siguiendo la indicacion de una flecha verde deben hacerlo con
precaucién, dejando pasar a los vehiculos que circulen por el carril al que se incorporen y no
poniendo en peligro a los peatones que estén cruzando la calzada.

Aquests preceptes s6n necessaris de tenir en compte a I'hora de realitzar les recomanacions
d’'aquest estudi. Cal subratllar que no s6n obligatories les linies de detencid6 que sovint
acompanyen els semafors.

Articulo 159. Sefiales de indicaciones generales.

S-28. Calle residencial. Indica las zonas de circulacién especialmente acondicionadas que estan
destinadas en primer lugar a los peatones y en las que se aplican las normas especiales de
circulacion siguientes: la velocidad maxima de los vehiculos esta fijada en 20 kildmetros por hora 'y
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los conductores deben conceder prioridad a los peatones. Los vehiculos no pueden estacionarse
mas que en los lugares designados por sefiales o por marcas.

Los peatones pueden utilizar toda la zona de circulacion. Los juegos y los deportes estan
autorizados en ella. Los peatones no deben estorbar indtiimente a los conductores de vehiculos.

S-29. Fin de calle residencial. Indica que se aplican de nuevo las normas generales de circulacion.
S-30. Zona a 30. Indica la zona de circulaciéon especialmente acondicionada que esta destinada
en primer lugar a los peatones. La velocidad maxima de los vehiculos esta fijada en 30 kilbmetros

por hora. Los peatones tienen prioridad.

S-31. Fin de zona a 30. Indica que se aplican de nuevo las normas generales de circulacion.

Les anteriors definicions contenen diferents ambiguitats o interrogants, com per exemple:

= |a prioritat dels vianants comporta que no siguin necessaris —o fins i tot ni tan sols
recomanables- els passos de vianants, perqué els vianants poden creuar la calgcada
per qualsevol punt?

= |a prioritat dels vianants dins de les zones 30 indica que fins i tot és permés circular
per la calcada? Segurament la prioritat només fa referéncia al fet de creuar, pero no de
circular, atés que per a la senyal S-28 s'estableix especificament que els vianants
poden utilitzar tota la zona de circulacio.

= No s’especifica com s’han de dissenyar els carrers residencials regulats amb la senyal
S-28. En cap cas s’especifica que hagin de ser necessariament plataformes Uniques.
Pero, en qualsevol cas, cal evitar que una gran varietat de dissenys puguin confondre
tant a vianants (en especial, infants i gent gran) com a conductors.




Criteris de disseny de les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals 23

4.1.2. Orden VIV/561/2010

A continuacié es transcriuen els articles que tenen interés per a I'objecte d'aquest estudi de la
Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se desarrolla el documento técnico de
condiciones bésicas de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y utilizacién de los
espacios publicos urbanizados.

Segons la Disposicié Transitoria, aquesta ordre es d'aplicacié a les noves zones urbanitzades i, en
relacio als espais publics urbanitzats ja existents, I'aplicacié s’haura de realitzar a partir del 2019
en aquells casos que siguin susceptibles d’ajustos raonables, mitjancant les modificacions i
adaptacions que siguin necessaries i adequades i que no imposin una carrega desproporcionada

Articulo 5. Condiciones generales del itinerario peatonal accesible.

3. Cuando el ancho o la morfologia de la via impidan la separacién entre los itinerarios vehicular y
peatonal a distintos niveles se adoptara una solucion de plataforma Unica de uso mixto.

4. En las plataformas Unicas de uso mixto, la acera y la calzada estardn a un mismo nivel,
teniendo prioridad el transito peatonal. Quedara perfectamente diferenciada en el pavimento la
zona preferente de peatones, por la que discurre el itinerario peatonal accesible, asi como la
sefializacion vertical de aviso a los vehiculos.

Resulta incongruent que malgrat que s’atorgui la prioritat als vianants a tota la plataforma,
aquest article estableixi la necessitat de diferenciar perfectament en el paviment la zona
preferent de vianants. L'establiment de zones preferents per a vianants i per a vehicles
dins les plataformes Uniques sembla incoherent amb la prioritat dels vianants i amb la
propia naturalesa de la cohabitaci6 que promouen les plataformes Uniques, podent-se fer
pensar als conductors que dins I'area diferenciada per als vehicles aquests hi tenen certa
prioritat.

D’altra banda, la necessitat de diferenciar perfectament el paviment de la zona preferent de
vianants s’entén que ha de ser percebuda també per les persones amb ceguesa visual o
problemes visuals greus. Aquesta necessitat, doncs, afegeix una gran complexitat en el
disseny de les plataformes Uniques que, com ja s’ha exposat, es considera inadequada
des de diferents perspectives.

Articulo 13. Vados vehiculares.

1. Los vados vehiculares no invadiran el ambito de paso del itinerario peatonal accesible ni
alteraran las pendientes longitudinales y transversales de los itinerarios peatonales que
atraviesen.

2. Los vados vehiculares no deberan coincidir en ninguin caso con los vados de uso peatonal.

Aquests preceptes s’han de contemplar en el disseny de les cruilles objecte d’estudi.
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Articulo 19. Condiciones generales de los puntos de cruce en el itinerario peatonal.

1. Los puntos de cruce entre itinerarios peatonales e itinerarios vehiculares deberan asegurar que
el transito de peatones se mantenga de forma continua, segura y autébnoma en todo su desarrollo.

2. Cuando el itinerario peatonal y el itinerario vehicular estén en distintos niveles, la diferencia de
rasante se salvara mediante planos inclinados cuyas caracteristicas responderan a lo dispuesto
en el articulo 20.

3. Las soluciones adoptadas para salvar el desnivel entre acera y calzada en ningln caso
invadiran el &mbito de paso del itinerario peatonal accesible que continua por la acera.

4. Se garantizara que junto a los puntos de cruce no exista vegetacion, mobiliario urbano o
cualquier elemento que pueda obstaculizar el cruce o la deteccion visual de la calzada y de
elementos de seguridad, tales como semaforos, por parte de los peatones.

5. La sefalizacion tactil en el pavimento en los puntos de cruce deberd cumplir con las
caracteristicas establecidas en el articulo 46.

Aquests preceptes s’han de contemplar en el disseny de les cruilles objecte d’'estudi.

Articulo 21. Pasos de peatones.

5. Los pasos de peatones dispondran de sefializacion en el plano del suelo con pintura
antideslizante y sefializacion vertical para los vehiculos.

Si bé el Reglament General de Circulaci6 nhomés especifica la necessitat de senyalitzacio
horitzontal en els passos de vianants (art. 124.1.c), aquesta ordre estableix la necessitat de
senyalitzacio vertical.

Fins ara, en abséncia de normativa per a I'ambit urba, sovint se seguia la norma 8.1-IC de
senyalitzacio vertical, malgrat tractar-se d’'una normativa per a I'ambit interurba. Aquesta
establia respecte la senyalitzacio vertical: si la calzada fuera de sentido Unico, [la sefial
vertical S-13] se colocara en ambos margenes [del paso de peatones], siendo
recomendable en otros casos (apartat 9.8.2).

Ara bé, l'article 21 de la Orden obliga a senyalitzar verticalment tots els passos de vianants
dins de zona urbana. L'obligatorietat d'una gran presencia de senyalitzaci6, sense distingir
ni tan sols entre tipus de via (xarxa basica, vies locals i de barri, etc.) esdevé facilment un
abus, actuant de manera contraproduent tant des de la perspectiva de la qualitat del
paisatge urba, com de la propia llegibilitat de la senyalitzaci6. Per no esmentar la
contradicci6 amb les experiéncies dels shared spaces o naked streets, on I'eliminacié de
tota senyalitzacié s’entén com un requisit per a la millora de la seguretat viaria.
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Articulo 46. Aplicaciones del pavimento tactil indicador.

4. Los puntos de cruce entre el itinerario peatonal y el itinerario vehicular, cuando estan al mismo
nivel, se sefializaran mediante una franja de 0,60 m de fondo de pavimento tactil indicador de
botones que ocupe todo el ancho de la zona reservada al itinerario peatonal. Para facilitar la
orientacion adecuada de cruce se colocara otra franja de pavimento indicador direccional de
0,80m de ancho entre la linea de fachada y el pavimento tactil indicador de botones.

rampa de acceso para coches
a la plataforma Gnica

franja de pavimento - = "
téctil de bolones B e

franja de pavimento £ 0,60 m 060miii g
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tactil direccional g | g linea edificada
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= Fas -
i N
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¢ area reservada al 5
' transito vehicular
A 03

4rea reservada al
transito peatonal

Figura 11. Cruce al mismo nivel: ejemplo de aplicacion de la sefializacion tactil

Font: Boletin Oficial del Estado

Aquesta figura il-lustra exactament I'objecte d'estudi del present treball. Ara bé, a
continuacié s’exposa una critica a la figura que presenta la Orden:

= Segons l'article 5 (transcrit més amunt), a les plataformes Uniques la prioritat és dels
vianants. Aix0, a més, resta establert per la senyal S-28 de carrer residencial, que
regula la majoria de plataformes uniques.

= Com ja s’ha exposat més amunt (apartat 2.2), I'area d’interseccié entre els vehicles que
circulen longitudinalment per la plataforma Unica i els vianants que caminen per la
vorera de la via convencional, o bé es considera un perllongament de la plataforma
Unica o bé una continuitat de la vorera. En qualsevol dels dos casos, doncs, la
preferéncia és dels vianants.

Per tant, resulta incoherent que la figura anterior estableixi un pas de vianants en aquesta
area d'intersecci6. Atesa aquesta incoheréncia, considerada rellevant, des del present
estudi s'exploren altres ordenacions i regulacions. Addicionalment, també es pot
assenyalar la incoherencia de la figura en utilitzar el pas que normativament esta estipulat
per a bicicletes per assenyalar el pas de vianants.
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Conclusions de I'analisi sobre la normativa vigent

A les arees d'interseccio entre la trajectoria dels vianants de la via convencional i els
vehicles que entren o surten de la plataforma Unica, els cotxes han de moderar la
velocitat (art. 46.1 del Reglament General de Circulacid).

Si aquesta area d'interseccid €s considerada zona per a vianants, aleshores els
vianants hi tenen sempre la preferéncia (art. 65.2); també tindran la preferéncia en tots
els casos que existeixi un pas de vianants (art. 65.1.a).

Independentment de com estigui ordenada i regulada aquesta interseccio, els vehicles
no han d'obstruir la circulacié dels vianants (art. 59). A més, en cas de vehicles entrant
a plataforma dnica, els vianants tindran la preferéncia encara que no hi hagi pas de
vianants (art 65.1.b)

Malgrat que el Reglament resulti ambigu respecte en quins casos és permissible, resta
clar que és possible creuar la calgada fora de passos de vianants.

Pels vials regulats com a zones 30, carrers residencials o amb prohibicié de circulacié
als vehicles motoritzats, els vianants hi tenen la preferéncia. EI Reglament no resol les
ambiglitats sobre com es materialitza aquesta preferencia, pero 'estableix.

L’'ordenacio i regulacio que estableix l'article 46.4 de I'Ordre VIV/561/2010 per a les
cruilles objecte d’estudi presenta la profunda contradiccié d’ubicar un pas de vianants
(amb els paviments tactils i direccionals corresponents) en una area on ja esta
establerta la prioritat dels vianants. Per aquest motiu, des del present treball es
considera necessari explorar alternatives més coherents.

Precisament, I'objecte del seglient apartat €s analitzar com han estat tractades
aguestes cruilles en diferents manuals de disseny urba.
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4.2. Analisi i consideracions de manuals de disseny urba

En aquest apartat es realitza una analisi de diferents manuals de disseny urba existents, editats
per organismes publics catalans i espanyols. En aquest sentit, després d’haver revisat diversa
bibliografia, a continuaci6 només s’exposen aquells elements que tenen relacié directa amb
I'objecte del present estudi.

En concret, de tots els manuals revisats (vegeu bibliografia), només de la publicacié del Ministerio
de Fomento “Calmar el trafico” se n’han pogut extreure elements relacionats amb aquest estudi.
Per tant, és l'Gnica publicaci6 que es tracta a continuaci6. Com a l'apartat anterior, les
consideracions realitzades a alld que estableix el manual s‘han explicitat en requadres grisos per
tal de diferenciar-les clarament.

Calmar el trafico (Ministerio de Fomento)

Aguest manual descriu 5 tipus d’encreuament dels vianants amb les cal¢ades:

Passos de zebra
Semafors

Voreres continues
Passos en desnivell

Passos per a vianants sense prioritat per a vianants

En concret, resulta d'interés per a aquest estudi exposar les consideracions del manual respecte
les voreres continues i els passos de vianants sense prioritat de vianants:

Voreres continues

“La prolongacion longitudinal de la acera en las intersecciones es un procedimiento para el
cruce mas claro y prioritario para los peatones que los pasos de cebra. Tiene la virtud de
mostrar fisicamente a los conductores que van a abandonar, durante unos metros, su espacio
de circulacién incorporandose a un territorio ajeno” (p. 93).

Vorera continua a Donosti-San Sebastian. El semafor té inicament una fase de vermell i una altra
de groc intermitent durant la qual els vehicle poden passar mantenint la preferéncia dels vianants.
Foto: Calmar el trafico, Ministerio de Fomento.
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Passos de vianants sense prioritat de vianants

Un dltimo tipo de paso peatonal es aquel en el cual no existe prioridad peatonal, aunque se
disefian de modo que el peatén tenga comodidad y seguridad para el cruce. En los paises en
los que existe este tipo de pasos peatonales suelen ser indicados mediante un cambio de
pavimento, el rebaje del bordillo, color, etc. Se utilizan mucho alli donde ni los flujos de
vehiculos motorizados ni sus velocidades son muy elevados y las posibilidades de que los
peatones se intercalen entre los vehiculos son amplias.

En Espafia las necesidades de un disefio coherente con las funciones urbanas esta llevando a
implantar pasos de peatones sin prioridad en algunas calles. En particular se estan utilizando
pavimentaciones diferenciadas para indicar el lugar de paso peatonal sin sefializar como paso
de cebra. Otra formula utilizada sin completo agarre legal es la sefializacién vertical de paso
de cebra en aceras continuas.

Hay que tener en cuenta, ademas, que en determinadas circunstancias no es recomendable ni
la implantacién de pasos de cebra, ni de semaforos, bien sea por la baja intensidad del flujo
peatonal o de vehiculos o por la velocidad de éstos, en cuyo caso el paso peatonal sin
prioridad puede ser una opcién adecuada” (p. 94-95).

Aquesta regulacié, segurament pensada sobretot per a ambits periurbans i interurbans,
introdueix als ambits urbans una confusié i ambiguitat respecte la prioritat dels vianants que no
és la més desitjada.
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5. RECOMANACIONS

Una vegada realitzada I'analisi dels conflictes associats a les cruilles objecte d’estudi -tant a partir
de treball de camp, com de la normativa vigent i dels manuals de disseny urba-, en el present
apartat es desenvolupen recomanacions, les quals sempre tenen en consideracié la normativa
vigent. Les recomanacions s’estableixen a partir de quatre grans arees, que fan referéncia a les
guatre tematiques exposades a I'analisi i considerades com a aspectes rellevants a tractar (vegeu
apartat 3.4).

5.1. Sobre latipologia de la via de caracter més secundari

L'objectiu d’aquest estudi no és focalitzar I'atencié en la presa de decisions sobre la idoneitat de la
conversié de vies convencionals a vies de plataforma unica. Ara bé, com ja s’ha esmentat al
capitol 3.4, és necessari prendre les decisions idonies sobre la tipologia de la via de caracter més
secundari per tal que les problematiques que s’expressen a les cruilles no tinguin el seu origen en
una concepcio erronia de la naturalesa de la via.

Aixi, doncs, a efectes d’aquest apartat ens referim Unicament a dos tipus de via: via de plataforma
Unica i via convencional.

Primer de tot, cal subratllar la necessitat que la decisié sobre la tipologia de via s’efectui en el marc
d’'un estudi global de mobilitat o pla de mobilitat urbana, tenint en compte -entre d’altres elements-
els usos existents (equipaments, comercials, etc.), la geometria de la via, la pertinenca a la xarxa
d’itineraris principals de vianants o bicicletes, i la seva jerarquia dins de la xarxa de vehicles privats
motoritzats.

Evidentment, aquests estudis de mobilitat o plans de mobilitat urbana haurien d’establir criteris de
prioritat, aconseguint que les actuacions esdevinguin el més eficients possible.

No obstant I'anterior, els elements minims que caldria tenir en compte a I'hora de decidir sobre la
implantaci6 d’'una via de plataforma Unica son:

= Elvolum de vehicles privats motoritzats que hi circulara

= La secci6 de via disponible

= Les necessitats d’'aparcament.

En base a aquests tres elements, que es desenvolupen a continuacié, s’ha elaborat un arbre de

decisions (vegeu p.36) com a eina de suport en la reflexié sobre la idoneitat de convertir una via
convencional determinada a una via de plataforma Unica.

Volum de vehicles en circulacié

En relacié al volum de transit, és necessari que les vies de plataforma Unica presentin volums
baixos o molt baixos (inferior als 1.000 vehicles diaris), per tal de permetre que aquestes
adquireixin el caracter residencial que els atorga el senyal S-28 i que els pertoca segons la seva
jerarquia dins de la xarxa (vies de la xarxa secundaria veinal o local). Per altra banda, també
caldra assegurar-se, malgrat que el volum de vehicles sigui baix, que el percentatge de vehicles
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pesants no sigui elevat, atés que tampoc es correspondria amb la naturalesa d’aquests tipus de
vies.

En cas que els volums de vehicles i/o pesants no siguin baixos, pot modificar-se el pla de sentits

de circulacié de I'ambit que es consideri escaient per tal d’aconseguir reduir el volum de transit de
la via.

Secci6 de via disponible

En relacié a la secci6 disponible, a continuaci6 s’estableixen una série de recomanacions tingudes
en consideracié per definir I'arbre de decisions que es mostra més endavant.

" Per a I'espai destinat exclusivament per als vianants (voreres i zones per on només poden
circular els vianants a les vies de plataforma uUnica), I'ordre VIV/561/2010 sobre condicions
basiques d’accessibilitat estableix una amplada minima lliure d'1,8 m (puntualment 1,5 m).
En el cas despais publics urbanitzats abans de l'aprovacié d'aquesta ordre, s'indica
clarament que I'adaptacio es realitzara sempre que sigui possible (ajustaments raonables).

Atesa la preséncia d'elements de mobiliari urba (pilones, bancs, papereres, etc.), fanals,
senyals, guals accés vehicles i vianants, etc., les amplades totals han de ser superiors per
assegurar les amplades minimes lliures establertes (per exemple, en el cas d'instal-lacié de
pilons o pilones es necessiten amplades totals minimes de vorera de 2,15 m i, en el cas
d’aparcament en bateria contigu a la vorera, de 2,5 m).

En aquest estudi s'utilitza 'amplada total minima de 2 m com a estandard, tot i que en cada
cas s’haura de valorar quina amplada s’adapta millor a les necessitats existents.

" Per a I'espai destinat a aparcament, la seva amplada pot anar des dels 1,8 m en cordé si
nomeés hi aparquen turismes, fins els 2,2 — 2,5 m si preveiem aparcament de vehicles
comercials / transport de mercaderies.

En aquest estudi s'utilitza 'amplada total de 2 m com a estandard, tot i que en cada cas
s’haura de valorar quina amplada s'adapta millor a les necessitats existents.

" Per a I'espai destinat a la circulacié de vehicles, es parteix de la base que la via és d’'un sol
sentit de circulacid, fet que es correspon amb el caracter de via pertanyent a la xarxa
secundaria veinal o local. No s’aconsella establir doble sentit de circulacié en vies de
plataforma Unica, excepte en aquells casos amb un volum de transit tant reduit que permeti
mantenir el doble sentit de circulacié sense augmentar la seccié de la via destinada al transit
de vehicles respecte I'opcié d’'un sol sentit —tot establint zones on es puguin creuar.

L'amplada minima de calcada o d'espai destinat al vehicle observat a moltes vies
analitzades és de 3 m, malgrat que el document basic (DB) de seguretat en cas d'incendis
del Codi técnic de I'edificacié (CTE) estableix la necessitat de disposar d’'amplades lliures de
3,5 m dels vials d’aproximacio.

Cal tenir present, pero, que el CTE estableix clarament que el seu ambit d’aplicacio son les
obres d’edificacio i que, per tant, les seves condicions només sén d’'obligat compliment per a
aquells elements de I'entorn de I'edifici que formen part del projecte d’edificacié.

Atés l'anterior, en aquest estudi s'utilitza 'amplada total de 3,5 m com a estandard, tot i que
en cada cas s’haura de valorar quina amplada s’adapta millor a les necessitats existents.
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En el cas de vies de plataforma Unica on la seccié compartida per vianants i vehicles es trobi
a un dels marges, podem considerar amplades totals minimes de 4 m per aquesta seccio.

Mostra de secci6 compartida entre vianants i vehicles a un marge

En definitiva, atenent les diferents mesures minimes esmentades, es presenten dues amplades
totals entre faganes minimes a considerar:

Amplada total entre facanes 7,5 m: idealment permet una via convencional (voreres i calcada
a diferent nivell) amb seccié6 de dues voreres d’2 m i calcada de 3,5 m o una via de
plataforma Unica amb seccié de 4 m d’espai compartit a una banda, i puntualment un cordd
d’'aparcament de 2 m amb vorera de 1,5 m.

Opcions en vies amb amplada total entre facanes de 7,5 metres: via convencional (esquerra) o via de plataforma Unica
(dreta).
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= Amplada total entre facanes de 9,5 m: idealment permet una via convencional amb seccio de
dues voreres de 2 m, aparcament de 2 m i calcada de 3,5 m.

Mostra de via amb amplada total entre faganes de 9,5 metres

Necessitats d’aparcament

Per Ultim, en relacié a I'aparcament, si bé és cert que el fet de convertir una via convencional en
una de plataforma anica pot fer reduir tant el volum de transit que hi circula (fet que depén de
I'existéncia d'itineraris alternatius viables) com la seva velocitat de circulacio, des del present
estudi es vol assenyalar que la presencia d’aparcament en vies de plataforma Unica crea un efecte
barrera i genera un transit de vehicles a la recerca de places lliures d’aparcament que desvirtua el
caracter d’espai de relacié propi d’aquestes vies.

En aquells casos on es detecti un deficit d’aparcament per a residents i que la Unica opcid sigui
implantar-lo en aquest tipus de via, aquest es pot disposar discontinuament en un maxim del 40 %
de la longitud de la via, generant espais lliures que permetin utilitzar tota la seccio i garantir una
bona permeabilitat transversal dels vianants. També es pot permetre 'estacionament homés en
horari nocturn, tot i que aquesta mesura requereix d’algun tipus de control per assegurar el seu
compliment.

En la resta de casos, si la seccié de la via permet dissenyar amplies voreres, poden implantar-se
vies convencionals amb elements que contribueixin a pacificar el transit.

En qualsevol cas, cal insistir una vegada més en la necessitat que la discussié sobre la tipologia
de via més adequada no es realitzi ailladament en els projectes d’'urbanitzacié, sin6 de manera
global en el marc d’'un estudi de mobilitat o pla de mobilitat urbana.

En definitiva, i com a resum de tot alld exposat en aquesta apartat, a continuacié es presenta el
seglient arbre de decisié que integra els aspectes minims a considerar per ajudar a escollir la
tipologia de via més adequada.
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Es important recordar que els criteris presentats son relatius a les caracteristiques del transit de
vehicles privats motoritzats, la disponibilitat d’espai en secci6 i les necessitats d’'aparcament. Cada
cas mostrara particularitats diferents, presentant aspectes a considerar que poden arribar a
modificar I'opcié escollida.

Voluntat d'actuar en una via convencional per convertir-la en via
de plataforma dnica {amb preferéncia de vianants) d'un sol
sentit de circulacio

Possibilitat Seccid disponible
modificar pla IMD prevista = *>75m? Si
sentits circulacid >1.0007 (4+2+1.5)
ambit afectat ? {2+3,5+2)
No
IMD prevista
> 1,000 7 No
3 Es vol implantar
aparcament 7
Seccid disponible
>75m?
(4+2+15)
(2+3,5+2) -
‘M,sz‘;;;'.s,h Via de plataforma dnica
: i (zona prioritat vianants)
2 = Sense aparcament
si Problemes excés transit a partir de Seccié disponible
1.000 veh/dia >95m?7
[2+2+3,5+2)
No
Si
Y
Es vol Si
= 17 Via de plataforma anica
Aparcanen (zona prioritat vianants)
Aparcament discontinu (maxim 40 %
No = longitud de la via) permetent %
permeabilitat transversal vianants.
v Problemes excés transit a partir de
Via convencional 1.000 veh/dia

(zona 30 ilo pacificacio)
Voreres minim 1,5 m + calgada 3.5 m

Secc___f’?z?:'b‘e Opcid de disposar només
(2+43.5+2) en casos especials, estn

puntuals voreres a 1
Problemes vehicles sobre voreres
Si Situacié no recomanada Via de plataforma tnica
(zona prioritat vianants)
Opcié d'implantar alguna zona de c/d
per usos comercials a la zona.
Problemes excés transit a partir de
1.000 veh/dia

v

v

v
Via convencional
(zona 30 ilo pacificacid)
_ | Voreres minim 2 m + calgada 3.5 m
z Amb/sense aparcament segons
necessitats i disponibilitat d'espai en
seccio (amplada total 9,5 m)

t

Arbre de decisions sobre la conversi6 de vies convencionals a vies de plataforma Unica. Font: elaboracié propia.
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5.2. Sobre els criteris de disseny de la via de caracter més secundari

El caracter local d’'un carrer depen fonamentalment de dos aspectes: de la intensitat de transit de
vehicles motoritzats i de la velocitat d’aquests. Si bé el primer aspecte es fruit del pla de sentits de
circulacié i de les activitats que es localitzen al carrer, el segon aspecte depen basicament del
disseny de la via. Per tant, el disseny de la via és un aspecte cabdal per a la consecuci6 de carrers
més habitables, que permetin funcions urbanes com el joc, la trobada, la contemplacié, etc.

Aixi, doncs, és de cabdal importancia que el disseny d’'una via respongui a la velocitat maxima que
es vol establir per als vehicles motoritzats. De poc serveix la senyalitzacié vertical i horitzontal que
estableix limits molt reduits de velocitat (10, 20 o 30 km/h) si previament hem dissenyat carrers
gue indueixen a prémer I'accelerador. Contrariament, podem estalviar-nos molta senyalitzacio si el
propi disseny del carrer inhibeix de prémer l'accelerador. | el més important: no es tracta
d’aconseguir un estalvi de senyalitzacié siné6 de garantir el compliment efectiu de la velocitat
maxima que hem considerat desitjable.

Per tant, des de la perspectiva que aqui s’esta tractant, el disseny de la via ha d’aconseguir
transmetre als conductors la percepcid que I'espai per on circulen ha de ser travessat a la velocitat
gue el planificador considera adequada.

Per aconseguir una percepcié de I'espai que inhibeixi els conductors de correr, es pot jugar
combinant mobiliari urba, tipus de paviments i altres elements per tal de garantir unes velocitats
efectivament reduides. En qualsevol cas, la majoria de dissenys per pacificar el transit juguen amb
els seglients aspectes:

» Dilucié de la segregaci6é entre la calgada i la vorera; en el cas de les plataformes Uniques
aquest aspecte pot aconseguir-se de manera contundent, tot evitant transmetre la sensaci
gue la via es divideix en vorera i calgada. Cal tenir en compte que I'educacio viaria que es
realitza a les escoles ensenya que no s’ha de circular per la calcada i que cal creuar pels
passos de vianants. Per tant, una plataforma Unica que no defugi clarament la divisié entre
calgada i vorera, per a molta gent, seguira funcionant com una via convencional.
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Mostra d'una via de plataforma Unica el disseny de la qual convida els vianants a utilitzar tota la secci6 (esquerra), i un
exemple contrari (dreta).
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De fet, el propi Pla Local de Seguretat Viaria de I'Hospitalet de Llobregat ja assenyala que “a
I'Hospitalet s’ha observat alguns carrers amb paviment Unic on el nou disseny no aporta cap
avantatge als vianants: fileres de cotxes aparcats i pilones estableixen una separacid tan
severa entre I'espai dels vianants i I'espai dels vehicles que ni els vianants, ni els conductors
consideren I'espai central un espai util pels vianants i, molt menys, un espai amb preferéncia
per als vianants. A altres llocs amb una separacié d'espais menys contundent i nivells de
transit realment baixos el resultat €s molt més convincent.”

= Trencaments de la trajectoria: impossibilitar trajectories rectilinies als vehicles motoritzats
obliga necessariament a reduir la velocitat. Es pot aplicar tant a vies de plataforma Unica com a
vies convencionals.

Mostra de trencament de la trajectoria a través de jardineres (esquerra) i del paviment (dreta)

= Estrenyiments de la calgada: atés que la velocitat dels vehicles és proporcional a 'amplada del
carril de circulacio, els estrenyiments de calgcada ajuden a transmetre percepcions
encaminades a inhibir prémer I'accelerador. Aquesta mesura té sentit sobretot en calcades de
vies convencionals.

Estretament puntual de la calgada a través d'e l'arbrat i els escocells (esquerra) i estretament de la cal¢cada coincidint
amb un pas per a vianants en via de doble sentit de circulacié motoritzada (dreta).
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Addicionalment, cal afegir que el disseny de la via no només ha de permetre garantir baixes
velocitats sind que també ha d’aconseguir dotar de continuitat als itineraris per a vianants. En
aquest sentit, és necessari tenir present que la continuitat no només ha de ser funcional, en
termes d’'abséncia d'obstacles i impediments, sind que també ha de ser perceptiva, en termes de
sensacio de seguretat i preferéncia. Aixi s'exposa a la segtient cita:

“Habitualmente, cuando se trabaja en la mejora de la movilidad peatonal se tienen en
consideracion factores o medidas para mejorar la continuidad funcional pero se olvida por
completo la promocion de la continuidad perceptiva. Un buen ejemplo de la diferencia entre una
solucion parcial, que atiende sélo la continuidad funcional, y una solucién completa que ofrece
continuidad funcional y perceptiva lo encontramos al comprar una solucion de cruce peatonal de
calzada mediante paso peatonal elevado con una solucién de cruce peatonal de calzada mediante
acera continua [vegeu fotografia de la pagina 27]. En ambos casos la continuidad funcional para el
viandante es total al quedar la plataforma de cruce enrasada con las aceras. Sin embargo, la
continuidad perceptiva solo es efectiva en el caso de la acera continua pues la calzada se
interrumpe para dejar paso a la acera, mientras que en la solucién de paso peatonal elevado la
calzada pasa y son marcas viales las que nos conceden la prioridad en un espacio que es dominio
del vehiculo privado.”

A l'annex 1 es descriuen i proposen diferents alternatives de disseny d’'una mateixa via, a titol
d’exemple, per tal de mostrar I'ampli ventall d'alternatives possibles en relacié als conceptes
exposats.

! Extret de Kisters, C. i Montes, M. (2010) “Peatones y vehiculos, una coexistencia necesaria. Acesibilidad y
modalidades de coexistencia de peatones y vehiculos” a “Accesibilidad en los espacio publicos
urbanizados”, Ministerio de Vivienda, Madrid.
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5.3. Sobre I'ordenaci6 de les interseccions

5.3.1. Continuar I'’elevaci6 del paviment fins arribar a la calgada convencional

Es recomana que l'elevacié del paviment de la plataforma Unica s'alinei amb la calcada
convencional, evitant que els vianants de la vorera de la via convencional hagin de descendir de
nivell en passar per l'area d’interseccié. Es a dir, 'area d’interseccié entre la plataforma Gnica i la
vorera de la via convencional han de restar elevades i al mateix nivell.

Poden justificar-se algunes excepcions, sobretot en voreres estretes. Es tractaria de casos on els
radis de girs dels vehicles pesants que entren o surten de la plataforma Unica implicarien la
construccié d’'un gual per a vehicles que signifiqués un obstacle a la vorera de la via convencional.

Justificacio
=  Millorar I'accessibilitat universal, minimitzant desnivells en els itineraris dels vianants.
= Afavorir la prioritat dels vianants.

= Convidar a resoldre el conflicte a través del contacte social, situant el fort (vehicles motoritzats)
al territori del feble (vianants).

= Si es tracta d’'una cruilla d’entrada a plataforma Unica, reduir les velocitats dels vehicles. Els
vehicles arribaran a aquesta area d'interseccié després d’haver pujat pel gual i, per tant, a
velocitats reduides i segures.

= Si es tracta d'una cruilla de sortida de plataforma Unica, minimitzar el bloqueig dels fluxos de
vianants. Els vehicles tendiran a vigilar més acuradament no ocupar completament aquesta
area si se situen al nivell de la vorera de la via convencional; contrariament, si aguesta area se
situa al nivell de la calcada de la via convencional, els vehicles esdevenen facilment menys
conscients del bloqueig del flux transversal de vianants.

5.3.2. Emprar el paviment de vorera de la via convencional al’area d’intersecci6

A l'area d'interseccid entre la plataforma Unica i la vorera de la via convencional (elevades al
mateix nivell, tal i com s’ha recomanat al punt anterior) es recomana utilitzar el mateix paviment
emprat a la vorera de la via convencional.

Es recomana, doncs, no fer sobresortir el material emprat a la plataforma Unica per a la zona
destinada al pas dels vehicles (en cas d’haver-se dissenyat amb un material diferenciador) més
enlla de la linia de facana de la via convencional. Aixi, es pretén mantenir la continuitat de la
vorera de la via convencional alineada amb la linia de fagana, o encara millor si el material de la
plataforma Unica s'acaba abans de la linia de facana. D’aquesta manera es transmet als
conductors que entren o surten a la plataforma que el seu espai s'acaba a la linia de facana (o
abans), i que si han d’avancar per tenir visibilitat ho han de fer a velocitat molt reduida perquée
estan irrompent dins de la vorera.

Justificacio

= Atorgar la prioritat al vianant sense ambiguitats, defugint utilitzar paviments directament
associats a la calcada. D’aquesta manera, emprant els mateixos materials que a la vorera de
la via convencional, se subratlla de manera clara la prioritat del vianant.
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= Moderar les velocitats del transit motoritzat, pel fet de saber-se circulant per sobre d’'una
vorera.

» Facilitar I'accessibilitat universal, simplificant el disseny urba amb menys paviments tactils
direccionals i de botons.

= Convidar a resoldre el conflicte a través del contacte social, situant el fort (vehicles motoritzats)
al territori del feble (vianants).

En aquest sentit, i per problemes de durabilitat, si les intensitats de transit poden malmetre el
paviment de la vorera de la via convencional, aleshores s’aconsella utilitzar un tercer paviment
(diferent a I'emprat a la vorera de la via convencional i diferent al paviment de la zona de la
plataforma Unica destinada al pas de vehicles). Aquest tercer paviment, per exemple de
llambordes o formigdé (amb o sense tractament superficial), s'aconsella que s'’inicii una mica abans
de 'area d'interseccié amb la plataforma Unica (vegeu les figures adjuntes).

M i fi“'
Comparativa de la diferent percepcio des de la perspectiva del vianant respecte I'Gs del paviment de vorera (esquerra) o
I'Gs del paviment per a la circulacié motoritzada (dreta).

Mostra de la contradiccid entre el material de vorera emprat a la
interseccio i el pas de vianants ubicat sobre l'asfalt de la plataforma
Unica i fora de la trajectoria dels vianants de la via convencional.
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5.3.3. Evitar obstaculitzar les desviacions de trajectoria dels vianants amb mobiliari
urba

En cas de vehicles sortint de plataforma Unica, i per tal de minimitzar I'obstruccié que generen en
espera per incorporar-se a la via convencional, és necessari que el mobiliari urba no dificulti els
desviaments de la trajectoria dels vianants, esquivant els vehicles per davant o per darrera. Cal
tenir en compte, sobretot, les dimensions necessaries que exigeixen els vianants amb cadires de
rodes, cotxets infantils o carros de la compra.

Justificacié
= Atés que en aquestes cruilles és de dificil compliment I'article 59 del Reglament General de

Circulacid, que estableix que els vehicles no poden obstruir la circulacié de vianants, com a
minim esdevé necessari facilitar que els vianants puguin esquivar els cotxes eventualment.

Mostra de mobiliari urba que dificulta el desviament de la trajectoria
dels vianants en cas de vehicles sortint de plataforma Unica en
espera.



Criteris de disseny de les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals 41

5.4. Sobre laregulacio de les interseccions

5.4.1. Limitar la regulacio semaforica a un conjunt de casos reduit

A mode general, no s'aconsella regular semaforicament el transit motoritzat, ates que la preséncia
del semafor pot induir accelerades i velocitats incompatibles amb la seguretat dels vianants. En
gualsevol cas, en cas d'optar per la semaforitzacié ha de restar clar que aquesta faci referéncia
exclusivament a:

= les cruilles de sortida de plataforma Unica;

= als vehicles motoritzats, evitant-se sempre la instal-laci6 de semafors per a vianants que
regulin els fluxos al llarg de la vorera de la via convencional. Ja s’ha exposat més amunt que
es recomana que a través de l'ordenacié de la cruilla s'estableixi i s’accentui sense
ambigtitats la prioritat dels vianants que caminen per la vorera de la via convencional respecte
els cotxes sortint de la plataforma Unica. A més, el Reglament General de Circulaci® nhomés
parla de semafors per a vianants per travessar calcades (art. 145). Atés que en el cas que ens
ocupa no hi ha preséncia de calcada, la ubicacié de semafors per a vianants seria inadequada.

Aixi, doncs, la semaforitzaci6 només s’hauria d’'emprar en aquells casos que les elevades
intensitats de transit de la via principal dificultin la incorporacié dels vehicles sortint de la
plataforma Unica, evitant el bloqueig perllongat de la vorera. Atesa la prioritat dels vianants, el
semafor situat a la plataforma Unica no podra mostrar mai el verd, sind el groc intermitent (en
atencié a l'article 146.d del Reglament General de Circulacié). En cas que la vorera de la via
convencional sigui de dimensions suficients com perqué el vehicle en espera només obstaculitzi
parcialment el flux de vianants i de manera poc significativa, aleshores pot evitar-se la
semaforitzacio. També pot evitar-se en cas que la intensitat de transit de la plataforma Unica sigui
excepcionalment baixa.

Justificacio

= Evitar que els vehicles que surten de la plataforma Gnica obstaculitzin durant molta estona els
fluxos transversals de vianants

= Evitar que els vehicles sortint realitzin incorporacions rapides a la via convencional, sabedors
de la dificultat de trobar un espai per incorprar-se al flux de transit de la via convencional, tot
posant en perill els vianants. La regulaci6 semaforica simplifica I'objecte d’atencié dels
conductors exclusivament als vianants, sabent-se que el transit motoritzat de la via
convencional esta temporalment aturat.

5.4.2. Minimitzar la presencia de senyalitzaci0 estrictament als casos
normativament necessaris

Si bé l'article 57.1 del Reglament General de Circulacié estableix que en defecte de senyal que
reguli la preferéncia de pas, el conductor esta obligat a cedir-lo als vehicles que s’aproximin per la
seva dreta, aquesta situacié rarament es produeix a casa nostra, on la majoria d'interseccions
estan regulades amb senyalitzacio especifica sobre la prioritat.

Ara bé, atés que les cruilles objecte d’estudi impliquen a vies locals, sovint regulades com a zona
30, carrers residencials o carrers per a vianants, cal evitar reiteracions amb la senyalitzacio
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respecte alld que ja esta establert genericament per la normativa. La prioritat a la dreta n'és un
exemple.

Un altre exemple: atés que el Reglament General de Circulacié no obliga a acompanyar els stop,
cediu el pas i semafors amb linies de detencidé, no és necessari ubicar marques blanques
transversals en aquestes cruilles. Els punts d'aturada s’han de regular per la interaccio i
comunicacié visual entre els mateixos usuaris, evitant localitzar linies de detencié que no soén
respectades per la seva propia inadequacié en aquest entorn especific.

Bon exemple en la minimitzacié de la senyalitzaci6. En la cruilla a primer terme s’ha
senyalitzat I'obligatorietat de gir, sense senyalitzar la prioritat (establerta a la dreta, per
norma general). La cruilla a segon terme, ha senyalitzat I'stop per atorgar la prioritat a la
via convencional. En aquest cas, pero, tal i com s’exposa al seglient apartat, només amb
la senyalitzacio vertical hagués estat suficient.

Justificacié

= Aquests punts d’encontre, de trobada, amb vies locals implicades, han de regular-se més pel
contacte social entre usuaris, que no pas per convencionalismes de la senyalitzacio. Aixd no
vol dir que les prioritats i les obligacions no hagin d’estar normativament ben establertes, sin6
gue la senyalitzacié ha de prendre un paper reduit, just per acomplir amb la normativa vigent.

5.4.3. Prioritzar la senyalitzacio vertical a la senyalitzacio horitzontal

Atés que no és obligatori acompanyar la senyalitzacié vertical de marques viaries i senyals
horitzontals, i amb I'objectiu de minimitzar la senyalitzacio, s’aconsella optar preferentment per la
senyalitzacio vertical.
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Mostra de senyalitzacié horitzontal reiterant la senyalitzacié vertical i
subratllant el paper de calcada de I'espai on s'ubiquen les marques.

Justificacio

= La senyalitzacié horitzontal sobre la plataforma Unica (marques blanques transversals de
detencio, stops, cediu el pas, limitacio velocitat, etc.) refor¢ca I'associacié amb les calcades de
carreteres interurbanes i dificulta la percepcié d’aquest espai com un espai amb preferencia de
vianants (tal i com esta regulada en els carrers residencials).

= Resulta una contradiccié en moltes plataformes Uniques, on s'utilitzen materials per a la zona

destinada al pas dels vehicles que s’allunyen de la tradicional calcada de carretera, emprar
senyalitzacié horitzontal sobre paviments amb una gran qualitat estética.

5.4.4. Evitar la ubicaci6 de passos de vianants

Per als fluxos de vianants que circulen per la vorera de la via convencional s’ha d’evitar la ubicacio
de passos de vianants en la interseccié amb la plataforma Gnica.

Malgrat que normativament els diferents paviments no indiquin cap tipus de preferencia, cal evitar
emprar asfalt en aguesta area d'intersecci6, atés que I'ambiglitat que introdueix sovint s’acaba
solucionant ubicant un pas de vianants.

Justificacio

= Com ja s’ha dit repetidament, en aquesta area d'interseccio la prioritat ja €s dels vianants, tant
si es considera com una continuitat de la vorera o un perllongament de la plataforma Unica.
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6. CONCLUSIONS

El present estudi ha pretés posar de relleu la singularitat de les cruilles entre vies de plataforma
Unica i vies convencionals. Aquesta singularitat esta caracteritzada per la proximitat fisica entre les
persones que van a peu i les persones darrera del volant o manillar, aixi com per les velocitats
reduides dels vehicles que circulen per accedir o sortir de la plataforma U(nica. Ambdues
particularitats sumades permeten el contacte visual i la comunicacio entre els diferents usuaris per
tal de regular els encreuaments a través de codis socials que poden superar, si s’escau, la
senyalitzacio i normativa vigent.

Aixi, doncs, si bé és necessari que des de la legislacié s’estableixi clarament I'ordre de prioritats
entre els diferents usuaris —sobretot de cara a establir responsabilitats en cas de conflictes no
resolts espontaniament entre els mateixos interessats-, també és cert que [I'especificitat
accentuadament urbana d’aquestes cruilles ha de subratllar-se i posar-se clarament de manifest a
través de la seva ordenacio i regulacio.

Es en aquest sentit que les recomanacions definides aqui pretenen potenciar i convidar a resoldre
els encreuaments a través del contacte visual i 'acord entre els diferents usuaris. Per a tal efecte,
les recomanacions establertes cerquen fonamentalment:

= Situar els vehicles en el territori del vianant, per forcar que aquells hagin de cercar el dialeg
amb aquests.

= Minimitzar la senyalitzacid, evitant reiteracions respecte la normativa que actua per defecte i
gue esta establerta pel Reglament General de Circulacio.

D’aquesta manera, I'objectiu és subratllar i fomentar la cohabitacié entre vehicles i vianants en
unes cruilles que manifesten clarament la complexitat del fet urba, tant des de la perspectiva de la
diversitat d’'usuaris com de la varietat de funcions.

Sabadell, 21 de maig de 2012

Marius Navazo Lafuente
Geograf. Col-legiat n°1.666
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ANNEX 1: PLANOLS D’EXEMPLES

A continuaci6 es descriuen i proposen, a titol d’'exemple, diferents alternatives de disseny de dues
vies hipotétiques (carrer A i carrer B), per tal de mostrar I'ampli ventall de possibilitats en relacio als
conceptes exposats del disseny de les vies de caracter més secundari (apartat 5.2).



47

Criteris de disseny de les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals

‘(Joued JUBWIENIIqRY)
[EUOIDUSAUOD BIA B| 9P ®IBIOA B| 9p uawined |9 Jeidwa eYS '[eUOIDUBAUOD - [edioulid BIA BISIOA que 01929SI91U| "S9IJIYSA S|op
euoyoafen el ap relfeaul g) seoual) Jad (jjauod [e) epueq | epueq e saliped | jeiqly “elauipel 1 eqin Leljiqow ol1oisodsiqg *(918 ‘epioquiel|
‘lednreu eupad ‘sreouqejald) xi@ e | euedel e ooeldepe Jad speaul sjuswad,p oisodsig “(‘o1e ‘eploque| ‘saidwi o1 J0j0d ud OBIWIO)
‘saidwi 0/1 J10j0D UD JJejse) [eIA |9 101 B Juswined XiSjew |9 BZUIN.S "Sluswined "edlun ewuojereld ap elA 01on|jos ‘T eisodold 'V Jale)d

L S 1T R, - 00'F ‘upw

NV Q10038

xarxa de municipis

Diputacié
Barcelona

®



Criteris de disseny de les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals

48

‘lediduud — [eUOIDUBAUOD BIA B| Bp BuRdR) Bp BIUJ| B| B BgRedR BIIun ewliojere|d ap eiA e| ap Jejse,T "(joued juswenigey) [euoIdUSAUOD BIA
©B| 9p BIBIOA ] ap Juawined |8 Teidwa BY,S [BUOIDUSAUOD BIA B] 8P BISIOA €| | BIIUN Buliofere|d ap [eIA |9 81U 01028SIalul B| Y "[eU0IdUSAUO0D
- [ediouiid eIA BISIOA qUiB 01229SI31U| "SBJJIYSA S|ap euQloalel) e ap Jeleaul el seoual) Jad (j|auod [e) epueq | epueq e Saliped | yeigly
elduIpel 1 equn eljigow o191sodsiq joued | ejSe,p 1elNuiRuod B uanbual) anb euede) e euede) ap epioque| ap saale £ ualodioduls
‘[euad epueqg ua JejSe | euede] e Juadelpe vuoz us Joued BZ)IN,S "SluBWIAR "edlun ewlojereld ap eIA 019N|0S 'z eisodold 'V Jalie)d

OF'L Up - aDA 00w

ﬁ o
ww




49

Criteris de disseny de les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals

"eped[ed Ua SluBURIA 8p Sed "dW0.Ia)ULS [RUOIDUSAUOD BIA B| 8P BISIOA B ‘[eUOIDUSAUO0D - [edioulid BIA
BJISIOA qUie 01299SI9]U| "SIUBURIA 3p Sal01dalel] s9| Jejoaje asuas saliped | soueq ap Jejnballl gIoNgUISIP ‘SOSSaJJe S|y "BPRIOA quie sjeaulje
soueq | Teiqiy “elsuipsel 1 eqin eljigow 0191sodsig "epilosS Us BUBDIX | Wel) [8p 91Udd [e JeAs|d SJUBUBIA 8p Sed ‘lisuel) 019edljided
‘SjueuRIA ap sossed s|ap einje,| e ejdwexias elalon € ‘(018 ‘epioque]l wod sjuswined sane.p 010do) epeded us Jejse | Salalon
S9| B Joued SlUdWINR "epueq eun e 0plod Ud Juswedledy "0E BUOZ B Wod epenbal [eUOIDUSAUOD BIA 010N|0S T eisodold g Jalre)d

TOEr

WIHON INFAVDHVY MekYD VHIHON
(5 ! o'z 1 5% 1 o'y

xarxa de municipis

Diputacié
Barcelona

®



Criteris de disseny de les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals

50

‘feuoiouaAu0d — [ediould eIA ] 3p BNUNUOD BIBIOA ‘[RUOIDUSAUOD - [edioulid eIA
©J2IOA qUE 01293SI91U| "SJUBURIA 9P Saligloale)) Sa) Je1oafe asuas saliped | soueq ap Jejnballl QIoNgLISIP ‘SOSSa2Je S|y "BPRIOA (e Ssieaule
soueq | 1eIglY "elauIptel 1 egin Lieljigow 0121sodsIq "SOSS320. Ud SBNUNUOD SBISI0A | W) [9p 81Ud2 e Saulliaq IXIoD lisuel) gloedljioed
‘SjueuRIA ap sossed sjep eine,| e ejdwexia,s eialon e ‘(f018 ‘epioguwe] wod suswired sane,p o10do) epeded us Jejse | SaIaIoA
S9| ® J0URd ‘SIUSWIARY "epue( Bun B 0pJod Ud juswedledy "0E BUOZ B WO0d epenbal [eUOIDUSAUOD BIA 019Nj0S “Z eisodold 'g Jale)d

o8 gL

WIHOA ANV YD VHIHOA
o'y 1 00 1 05 1 o0y




51

Criteris de disseny de les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals

"eped[ed ua sjueurIA ap sed "dwoiIalulS [RUOIDUSAUOD BIA B] 9P BISIOA B "[RUOIDUSAUOD - [edioulid BIA RISIOA R 01923S191U]| "SJUBURIA
ap sauQloalen S| Jejoaye asuas saliped | soueq ap Jeinbaiil QINQUISIP ‘SOSSaJJe S|y "BPRIOA quie Sleaulje soueq | Jeiqly “elaulptel
1'egJn Leljigow 0191sodsig "epilos Ua euedIX | Wel) [9p 211udd e sjueuelA ap sed [ap einje,| e epedjed ap juswelansy ‘lsuel] 01oedljioed
‘SjueuRIA ap sossed sjap einje,| e ejdwexias elalon e (‘019 ‘epioque] wod sjuswined sane.p 010do) epeded us Jejse | Salalon
S9| B J0UBRd "S1UBWIARY "Sapue( Sanp Sa| B 0pJod Ud juswedredy "0E BUOZ B WOod epejnbal [UOIDUSAUOD BIA 0I10N|0S "€ B1sodold 'g Jaie)d

WHIUOA ANFPWOHY Y YD NIV Y WEIHOA
00F 1 00z 0 5% | 00z I 00T

xarxa de municipis

Diputacié
Barcelona

®



“ealun ewJoyereld g ap ooedionue vun Wod redsa 1sanbe uswiojuod
saliped | 1eiqly "(qoued juswienligqey) [BUOIDJUSAUOD BIA B] ap BISIOA €| ap Juawined |9 eidwa ey,S '[RUOIDUSAUOD - [edioulid BIA BISIOA que
01223S191U| "SJUBURIA 9p SaliQ)dalel) sa| Jejoaje asuas saliped | soueq ap Jenballl QIoNgUISIP ‘SOSSaJJe S|y "SIJJIYSA S|e Jeoue) ledsa un jueald
anuad e suojid ‘wswreuoddO "S8IdIYaA S|ap euloalel) B) ap eljeaul | Juedual) Juswueinbal syesodsip saliped | soueq ‘jelqly “eusulpsel 1eqgin
lreljiqow o1oisodsiq yeysuabowoy | yeyfeaul el Jeosuan s9 nnaalgo,] 018 ‘eploque| ‘obiwlio) “ljoued ‘ejsep srenbaul suobijod ‘Siuswined
‘(-019 ‘ebalredsap | ebaled ‘[elouspISal) JUSWBUOIORISS,p SBU0Z Jedsew ap Jel|igqISSOd “edlun ewlojereld ap eIA 019N|0S i eisodold g Jaiie)d

| FAJ. T T _

Criteris de disseny de les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals

52




53

Criteris de disseny de les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals

"ealun ew.oyere|d
B| ap o1oedidnue eun wod redss 1sanbe uswiojuod saliped | jelqly “(joued Juswieniigey) [eUOIDUSAUOD BIA B| 9P BISIOA €| ap Juswined |8 reidwa
BY,S '[eUOIDUBAUOD - [edioulid BIA BISIOA que 012203S191U| "SJUBURIA 8p Sal01dalel] S| Jejoafe asuas saliped | soueq ap Jejnbaill 01aNgLISIP
‘s0SSsa29® S|y 'S|nuejul Sool ap euoz eun Jej-feisulp reljigissod ‘quawpeuoiddQ 'SadIYaA S|op el1dafel] el ap Telfeaul| B] Juedual] Juswienball
slesodsip saliped | soueq ‘feigly “elaulptel | egin Leljigow 01oisodsiq ‘1eynunuod e usnbuain anb euede) e euede] ap juswined Juaisjip ap
soale uaiodiooul,s ("019 ‘epioqure|| ‘saidwi 0/1 10j02 Ud OBIWIO} ‘saidwi 0/1 10]0D U JejSe) [eIA |8 101 B JuawiAed xiarew |8 ez)nn,s “Siuswined
‘(-019 ‘ebauredsap | eHaled ‘[elouspISal) JUSWERUOIORISS,p SBUO0Z Jedlell ap 1el|iqISSod ealun ewloyere|d ap BIA 01on|oS °G eisodoud g J1aie)d

TUNVANI DHVd

[+ 00

w0z . 0%

NV Q10038

xarxa de municipis

Diputacié
Barcelona

®



54 Criteris de disseny de les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals

ANNEX 2. AFORAMENTS VOLUM DE VEHICLES

Durant els mesos de febrer i maig de 2012, es van realitzar aforaments de nombre de vehicles a
diverses vies de plataforma Unica de L'Hospitalet de Llobregat, concretament als carrers de la
Casa Nova, Estrella i Vilumara i al Passatge Xerrico.

Els aforaments van ser manuals de 8 hores (de 8 a 12 hi de 16 a 20 h), excepte al carrer Vilumara
gue va ser automatic durant dos dies, essent els resultats els mostrats a continuacio.

Carrer Tipus d'aforament ETE] IMD (veh/dia)
C. de la Casa Nova Manual Dilluns 27 de Febrer 209
Ptge. Can Xerrico Manual Dimarts 28 de Febrer 157
C. Estrella Manual Dimecres 29 de Febrer 790
C. Vilumara Automatic Dimecres 29 de Febrer 1103
Dijous 1 de Marg¢ 1123

A les pagines seguents s’adjunten les dades completes per a cada via.
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C. DE LA CASA NOVA

VOLUM DE TRANSIT DE CADA MOVIMENT

Moviment Coef. M 8ai2h. Coef. T 16 a 20 h. 24 Hores
1 0,240 266 0,281 336 1.152
2 0,240 44 0,281 66 209

VOLUM DE TRANSIT A CADA SECCIO

Seccid Coef. M 8a12h. 16 a 20 h. 24 Hores
A 0,240 310 0,281 402 1.361
B 0,240 266 0,281 336 1.152
C 0,240 44 0,281 66 209

Diputacio
Barcelona

xarxa de municipis
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Any: 2012
Data: 27 de Febrer
Dia de la setmana: Dilluns
Lloc: C. de la Casa Nova - Rbla. Just Oliveras
Districte: 1
Tipus: Vehicles
Horari mati: 8a12h.
Horari tarda: 16 a 20 h.
Coeficient: 8a12h. 0,240
Coeficient: 16 a 20 h. 0,281
N
Data: 27 de Febrer Dilluns
Lloc: C. de la Casa Nova - Rbla. Just Oliveras
Districte: 1
Mov: 1 Tipus: Vehicles Mov: 2 Tipus: Vehicles
HORA  C1 C2 C3 C4  TOTAL HORA C1 C2 C3 C4  TOTAL
6-7 0 6-7 0
7-8 0 7-8 0
8-9 7 11 21 21 60 8-9 1 6 4 6 17
9-10 15 17 16 12 60 9-10 5 1 1 4 11
10-11 15 14 23 14 66 10-11 1 4 2 4 11
11-12 26 14 15 25 80 1112 1 1 2 1 5
12-13 0 12-13 0
13-14 0 13-14 0
14-15 0 14-15 0
15-16 0 15-16 0
16-17 15 13 18 29 75 16-17 2 4 4 3 13
17-18 19 23 13 17 72 17-18 1 3 2 5 11
18-19 22 25 22 30 99 18-19 6 7 5 5 23
19-20 22 26 21 21 90 19-20 5 5 3 6 19
20-21 0 20-21 0
21-22 0 21-22 0
22-23 0 22-23 0
Total de: 8a12h. 266| Total de: 8a12h. 44
Total de: 16 a 20 h. 336| Total de: 16a 20 h. 66
Mov: 3 Tipus: Vehicles Mov: 4 Tipus: Vehicles
HORA C1 C2 C3 C4 TOTAL HORA C1 C2 C3 C4 TOTAL
6-7 0 6-7 0
7-8 0 7-8 0
8-9 0 8-9 0
9-10 0 9-10 0
10-11 0 10-11 0
11-12 0 11-12 0
12-13 0 12-13 0
13-14 0 13-14 0
14-15 0 14-15 0
15-16 0 15-16 0
16-17 0 16-17 0
17-18 0 17-18 0
18-19 0 18-19 0
19-20 0 19-20 0
20-21 0 20-21 0
21-22 0 21-22 0
22-23 0 22-23 0
Total de: 8a1i12h. 0] Total de: 8a12h. 0
Total de: 16 a 20 h. 0| Total de: 16 a 20 h. 0
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PTGE. CAN XERRICO

VOLUM DE TRANSIT DE CADA MOVIMENT

Moviment Coef. M 8a12h. Coef. T

16 a 20 h. 24 Hores

N =

0,240
0,240

0,281
0,281

844
59

3.296
197

VOLUM DE TRANSIT A CADA SECCIO

Seccio

A
B
C

Coef. M

0,240
0,240
0,240

8a12h.

905
861
44

0,281
0,281
0,281

16 a 20 h.

903
844
59

24 Hores

3.492
3.296
197

Diputacio
Barcelona

xarxa de municipis



58 Criteris de disseny de les cruilles entre vies de plataforma Unica i vies convencionals

Any: 2012
Data: 28 de Febrer
Dia de la setmana: Dimarts
Lloc: Pstge. De Can Xerrico - Riera de la Creu
Districte: I
Tipus: Vehicles
Horari mati: 8a1l12h.
Horari tarda: 16 a 20 h.
Coeficient: 8a12h. 0,240
Coeficient: 16 a 20 h. 0,281
|
Data: 28 de Febrer Dimarts
Lloc: Pstge. De Can Xerrico - Riera de la Creu
Districte: 1
Mov: 1 Tipus: Vehicles Mov: 2 Tipus:  Vehicles
HORA C1 C2 C3 C4 TOTAL HORA (C1 C2 C3 C4 TOTAL
6-7 0 6-7 0
7-8 0 7-8 0
8-9 65 73 70 63 271 8-9 2 3 3 1 9
9-10 78 58 38 39 213 9-10 6 4 1 5 16
10-11 37 52 53 51 193 10-11 0 3 2 1 6
11-12 51 38 45 50 184 11-12 1 5 4 3 13
12-13 0 12-13 0
13-14 0 13-14 0
14-15 0 14-15 0
15-16 0 15-16 0
16-17 37 44 48 64 193 16-17 2 4 0 5 11
17-18 45 82 74 43 244 17-18 2 6 0 3 11
18-19 44 62 49 61 216 18-19 5 4 0 5 14
19-20 53 49 43 46 191 19-20 4 7 8 4 23
20-21 0 20-21 0
21-22 0 21-22 0
22-23 0 22-23 0
Total de: 8a12h. 861] Total de: 8a12h. 44
Total de: 16 a 20 h. 844 Total de: 16 a20 h. 59
Mov: 3 Tipus: Vehicles Mov: 4 Tipus: Vehicles
HORA C1 C2 C3 C4 TOTAL HORA C1 C2 C3 C4 TOTAL
6-7 0 6-7 0
7-8 0 7-8 0
8-9 0 8-9 0
9-10 0 9-10 0
10-11 0 10-11 0
11-12 0 11-12 0
12-13 0 12-13 0
13-14 0 13-14 0
14-15 0 14-15 0
15-16 0 15-16 0
16-17 0 16-17 0
17-18 0 17-18 0
18-19 0 18-19 0
19-20 0 19-20 0
20-21 0 20-21 0
21-22 0 21-22 0
22-23 0 22-23 0
Total de: 8a12h. 0| Total de: 8a1i12h. 0
Total de: 16 a 20 h. 0] Total de: 16 a 20 h. 0
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VOLUM DE TRANSIT DE CADA MOVIMENT

C. ESTRELLA

Moviment Coef. M 8a12h. Coef. T 16 a 20 h. 24 Hores
1 0,240 97 0,281 93 368
2 0,240 820 0,281 884 3.281
3 0,240 285 0,281 319 1161
4 0,240 102 0,281 118 422
5 0,240 865 0,281 844 3.304
6 0,240 266 0,281 288 1.067
VOLUM DE TRANSIT A CADA SECCIO
Seccio Coef. M 8a12h. Coef. T 16 a 20 h. 24 Hores
A 0,240 1233 0,281 1:250 4.793
B 0,240 551 0,281 607 2.228
C 0,240 865 0,281 844 3.304
D 0,240 1.202 0,281 1.296 4.810
E 0,240 199 0,281 211 790
F 0,240 820 0,281 884 3.281
Diputacio
Barcelona

xarxa de municipis
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Any: 2012
Data: 29 de Febrer
Dia de |la setmana: Dimecres
Lloc: C. Estrella - C. Enric prat de la Riba - C. Mestre Candi
Districte: I
Tipus: Vehicles
Horari mati: 8a12h.
Horari tarda: 16 a 20 h.
Coeficient: 8a12h. 0,240
Coeficient: 16 a 20 h. 0,281
|
Data: 29 de Febrer Dimecres
Lloc: C. Estrella - C. Enric prat de la Riba - C. Mestre Candi
Districte: 1
Mov: 1 Tipus: Vehicles Mov: 2 Tipus:  Vehicles
HORA C1 C2 C3 C4 TOTAL HORA C1 C2 C3 C4 TOTAL
6-7 0 6-7 0
7-8 0 7-8 0
8-9 5 6 6 9 26 8-9 61 47 53 48 209
9-10 10 8 4 5 27 9-10 66 48 53 49 216
10-11 9 10 4 1 24 10-11 55 42 48 67 212
11-12 7 8 1 4 20 11-12 51 42 47 43 183
12-13 0 12-13 0
13-14 0 13-14 0
14-15 0 14-15 0
15-16 0 15-16 0
16-17 4 4 7 1 26 16-17 52 54 60 49 215
17-18 9 2 12 2 25 17-18 57 60 48 41 206
18-19 4 2 6 8 20 18-19 63 55 58 62 238
19-20 7 6 6 3 22 19-20 45 65 63 52 225
20-21 0 20-21 0
21-22 0 21-22 0
22-23 0 22-23 0
Total de: 8al12h. 97| Total de: 8a12h. 820
Total de: 16 a 20 h. 93| Total de: 16 a 20 h. 884
Mov: 3 Tipus: Vehicles Mov: 4 Tipus: Vehicles
HORA C1 C2 C3 C4 TOTAL HORA C1 C2 C3 C4 TOTAL
B6-7 0 6-7 0
7-8 0 7-8 0
8-9 25 12 19 33 89 8-9 4 10 6 4 24
9-10 23 16 28 12 79 9-10 8 5 3 9 25
10-11 13 16 17 19 65 10-11 5 5 10 5 25
11-12 16 8 18 10 52 11-12 10 5 7 6 28
12-13 0 12-13 0
13-14 0 13-14 0
14-15 0 14-15 0
15-16 0 15-16 0
16-17 21 12 13 19 65 16-17 2 3 6 6 17
17-18 23 15 25 22 85 17-18 9 3 6 7 25
18-19 25 21 17 26 89 18-19 15 9 5 15 44
19-20 29 23 15 13 80 19-20 6 9 11 6 32
20-21 0 20-21 0
21-22 0 21-22 0
22-23 0 22-23 0
Total de: 8ai12h. 285| Total de: 8a1l12h. 102
Total de: 16 220 h. 319] Total de: 16 a 20 h. 118
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Data: 29 de Febrer Dimecres
Lloc: C. Estrella - C. Enric prat de la Riba - C. Mestre Candi
Districte: 1

Mov: 5 Tipus: Vehicles Mov: 6 Vehicles

HORA C1 Cc2 C3 C4 TOTAL HORA C1 C2 C4 TOTAL
6-7 0 6-7 0
7-8 0 7-8 0
8-9 43 66 54 59 222 8-9 10 19 16 27 72
9-10 67 61 46 58 232 9-10 22 18 19 16 75
10-11 57 54 35 67 213 10-11 11 17 12 15 55
11-12 64 38 52 44 198 11-12 19 21 14 10 64
12-13 0 12-13 0
13-14 0 13-14 0
14-15 0 14-15 0
15-16 0 15-16 0
16-17 52 48 54 44 198 16-17 1 15 18 13 57
17-18 58 47 46 52 203 17-18 " 12 23 20 66
18-19 64 41 57 59 221 18-19 16 21 23 19 79
19-20 52 62 55 53 222 19-20 23 18 23 22 86
20-21 0 20-21 0
21-22 0 21-22 0
22-23 0 22-23 0
Total de: 8a12h. 865| Total de: 8ai12h. 266
Total de: 16 a 20 h. 844| Total de: 16 a 20 h. 288

Mov: 7 Tipus: Vehicles Mov: 8 Tipus: Vehicles

HORA C1 Cc2 C3 C4 TOTAL HORA C1 Cc2 C4 TOTAL
6-7 0 6-7 0
7-8 0 7-8 0
8-9 0 8-9 0
9-10 0 9-10 0
10-11 0 10-11 0
11-12 0 11-12 0
12-13 0 12-13 0
13-14 0 13-14 0
14-15 0 14-15 0
15-16 0 15-16 0
16-17 0 16-17 0
17-18 0 17-18 0
18-19 0 18-19 0
19-20 0 19-20 0
20-21 0 20-21 0
21-22 0 21-22 0
22-23 0 22-23 0
Total de: 8a12h. 0] Total de: 8a12h. 0
Total de: 16 a 20 h. 0] Total de: 16 a 20 h. 0

@ Diputacié
Barcelona

xarxa de municipis
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C. VILUMARA

Lloc: C. Vilumara (entre C. Barcelona i C. Casanovas) bv Desarrollo
Sentit: Mar Mﬂmv::i'dad ‘
Municipi L'Hospitalet de Llobregat DOYMQ & 55
Data: Dimecres, 29 de febrer de 2012
Barri: Sant Josep
HORA 00' 15' 30' 45'  Total % RESUM ESTADISTIC Vehicles %
00h 6 3 2 4 15 1,4% 8 Hores (9-14i16-19h.) v 602 54,6%

Tarda(16a19h.) ...

02h 0 0 1 1 2 02%

224 20,3%

Hora Punta Sencera (Q) 86 7,8%

Index de Variacié

55,8%

CALCUL DE L'NDEX DE SATURACIO Variables

04 h 0 1 0 0 1 01%
Sesh 0 s 1 28 07%
06 h 5 5 3 4 17 1,5%
SR 7813 1 40 3%
08 h 14 9 12 12 47  4,3%
Smh 20 w12 2 6 5E%
10h 22 17 22 14 75 6,8%
12h 19 16 18 22 75 68%
SBh 18 2 878 7%
14h 13 12 16 6 47 4,3%
S1sh 15 om0 M4 6 5%
16h 14 18 13 20 65 59%

18h 23 18 23 22 86 7,8%

20h 22 19 16 15 72 65%

22h 7 11 4 7 29 2,6%

INTENSITAT DIARIA 1.103

Intensitat / 15 min
35

FHP (factor hora punta) 0,741
Fase Verda 55%
index de Saturacié 0,111
Pera:

6 A

EVOLUCIO HORARIA DEL VOLUM DE VEHICLES

12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
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Lloc: C. Vilumara (entre C. Barcelona i C. Casanovas) b Desarrollo
Organizacion
Sentit: Mar Movilidad
Municipi L'Hospitalet de Llobregat DOYMQ .5 =
Data: Dijous, 1 de marg de 2012
Barri: Sant Josep
HORA 00' 15 30' 45'  Total % RESUM ESTADISTIC Vehicles %
00h 2 6 2 5 15 13% 8 Hores (9-14 i 16-19 h.)

02h 0 0 1 0 1 01%

Tarda (16@ 19 h.) v

04h 3 1 0 1 5  04% Hora Punta Sencera (Q)

06h 4 5 3 8 20 1,8% index de Variacié
08h 13 17 8 13 51 45%

COh 19 18 7 9 63 56K CALCULDELINDEX DE SATURACIO Variables
10h 10 13 19 18 60 53%
12h 14 17 24 17 72 64% FHP (factor hora punta)  ccvcrnennscisinniens 0,823
14h 17 14 15 19 65 58% FaseVerda = e 55%
16h 13 19 12 14 58 52% index de Saturacié 0,119

18h 23 24 24 31 102 9,1%

Per a:
20h 25 22 18 19 84  75%

22h 5 7 3 4 19 1,7% @ Aj t de L'Hospital

INTENSITAT DIARIA 1.123

Intensitat / 15 min EVOLUCIO HORARIA DEL VOLUM DE VEHICLES
35

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 LI 12 13 14 15 W% 17 18 19 20 2 2 23

Diputacié
Barcelona

xarxa de municipis
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