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AJUNTAMENT DE
RODA DE BERA

A Roda de Bera considerem la seguretat viaria com a part fonamental de la
seguretat de I'espai public. Per aixo I'Ajuntament ha acceptat amb gran interés
l'oferiment del Servei Catala de Transit d'elaborar el present Pla Local de
Seguretat Viaria.

La seguretat viaria comporta el compromis de tots: de l'usuari, del politic
municipal | també, evidentment, dels técnics que treballen a diari en la
construccid, el manteniment i la vigilancia del compliment de les normes de
convivéncia per aconseguir un espai public millor.

Perd en aquesta implicacio els representants dels partits politics hi tenen una
especial responsabilitat: mantenir una bona convivéncia i difondre aquests
valors entre els usuaris de la via pUblica marcant linies clares d’actuacid. Han
d'incorporar al seu discurs public els objectius que es plantegen i les fites que
es volen assolir en el camp de la seguretat viaria. Cal treballar en la pacificacio
del transit en benefici de la convivéncia i els ciutadans hi han de participar
activament. S’ha d‘avancar conjuntament per a aconseguir un Us adequat de
I'espai public i el respecte envers la senyalitzacio.

Cal un canvi d’actituds amb una voluntat decidida per assolir aquest objectiu.
L'autocontrol en la velocitat i el respecte pels altres poden evitar moltes
situacions de risc que tenen com a conseqiiéncia la lesié de persones. Si
conduim de forma respectuosa i amable podem influir en el comportament de
la resta de conductors i també en el benestar dels residents i visitants de la vila.

El Pla Local de Seguretat Vidria ha de servir per definir I'espai puiblici el sistema
viari | per a reduir I'actual nivell de risc. Suposa un repte per al municipi, que
s‘afronta amb els objectius fonamentals de reduir el nombre de sinistres amb
victimes i el nombre d'atropellaments amb victimes, aixi com les victimes i reduir
a zero el nombre de ferits greus | morts respecte la situacio actual.

Amb aquesta eina que és el Pla i el treball permanent del grup de seguiment
hem de fer el cami que portara a fer de Roda de Bera una vila més sequra.
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BLOC I.DIAGNOSI DEL PLA DE SEGURETAT VIARIA

1. INTRODUCCIO

Les dades d’evolucid de la sinistralitat a Catalunya dels darrers anys mostren una tendencia
general positiva. Fonamentalment, la millora de les xifres s’ha d’atribuir a la reduccid dels
accidents i de les victimes en carretera, mentre que la situacio en zona urbana, amb lleugeres
variacions anuals, mostra un descens més suau | roman com a assignatura pendent de la
seguretat viaria al nostre pais.

Conscient d'aquesta realitat, el Servei Catala de Transit, en el seu Pla de Seguretat Viaria 2017-
2019 (PSV) manifesta la necessitat de seguir treballant per un espai continu de seguretat viaria,
tant en zona urbana com interurbana. En aquest sentit I'extensio del desenvolupament dels Plans
Locals de Seguretat Viaria és una de les accions claus derivades del PSV.

Amb aquest interés per millorar la seguretat viaria, I'Ajuntament de Roda de Bera planteja
I'elaboracio del Pla Local de Seguretat Vidria en el marc d’un conveni de col'laboracid amb el
Servei Catala de Transit.

L'objectiu fonamental del Pla focal de Seguretat Vidtia de Roda de Bera és la reduccio de
I'accidentalitat i la prevencio de sinistres. El punt de partida requereix analitzar els nivells
de sinistralitat del municipi aixi com realitzar un diagnostic visual de la configuracio urbana en
relacio a la seguretat viaria.

Les mesures que es plantegin, en entorns concrets o estratégicament per a la totalitat de la zona
urbana, han de permetre I'assoliment dels objectius del Pla en els anys 2018-2021, Aquest
sera el periode de vigéncia del Pla.

Durant aquest periode es fixara un procés de seguiment (amb un informe de seguiment un cop
transcorrin 2 anys i mig des de la seva implantacid), aixi com I'avaluacié del Pla un cop finalitzi
el periode.

L'estructura del treball es basa en la disposicio d’un bon grau d'informacié sobre la problematica
municipal que permet una diagnosi acurada i I'elaboracié de les propostes adequades, L'estudi
defuig els plantejaments teorics generals i s‘acosta a la realitat que preocupa el ciutada i
I’Administracio, per tal de resoldre problemes concrets. En aquest sentit ha estat clau la
disponibilitat dinformacié directa de la Policia Local de Roda de Bera aixi com les dades
d'accidents del SIDAT.

Per a I'elaboracio del Pla s'ha pogut comptar amb el Manual Guia per a l'elaboracio de plans locals
de seguretat viaria, una eina que el Servei Catala de Transit posa a disposicié dels ens locals i
que descriu el procés d'elaboracio d'un pla local de seguretat viaria.

Aquest treball és un primer pas per a assolir I'objectiu comt de tots els implicats: reduir el nombre
de victimes en accident de transit i fer de Roda de Bera un municipi més segur.
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2. CARACTERITZACIO DE L’ACCIDENTALITAT

El coneixement dels tipus d'accidents i de les diferents circumstancies que els envolten poden
revelar problemes generals i ajudar en el disseny posterior d'estratégies d'actuacio.

Cal assenyalar de manera prévia que quan es parla d'accidents en l'actual informe es fa referéncia
a accidents amb victimes. Es un criteri per mantenir el rigor | fiabilitat de les dades. La utilitzacio
de dades d'accidents en general (incloent els sense victimes) €s compromesa, perqué sovint en
aquests accidents no hi intervé cap autoritat policial i, no sempre queden registrats en les bases
de dades.

La base de dades d'accidentalitat facilitada per la Policia Local de Roda de Bera en I'ambit del
present Pla és la font de dades utilitzada per a la caracteritzacié de I'accidentalitat municipal que
es desenvolupa en els segiients apartats. Anualment aquestes dades es transmeten de forma
completa al Servei Catala del Transit per al seu tractament al SIDAT.

.1, EVOLUCIO DE L’ACCIDENTALITAT

El nombre d'accidents amb victimes a Roda de Bera mostra un increment del 43%
en el periode comprés entre els anys 2013 i 2016. Aquesta evolucié no resulta
progressiva, produint-se un important repunt de l'accidentalitat al 2015 (18
accidents amb victimes).

Grafic 1. Nombre d'accidents amb victimes (2013-2016)
20
18
16 A
14 1
12 -

18
10
10 ~
8

8 1 7

5-

4_

2_

0 T T T 1

2013 2014 2015 2016

n. accidents en z,u, amb victimes

Font: Policia Local de Roda de Bera.

D‘acord amb linforme emes pel Servei Catala de Transit, conjuntament amb I'EURORAP, des de
Iinici de la crisi econodmica, al 2008, fins I'any 2013, es registra una reduccié general dels nivells
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de transit en vehicle privat pel conjunt del territori catala. Aquesta reduccid en els desplagaments
té una incidéncia directe sobre la disminucio de |‘accidentalitat en zona urbana.

L'any 2014, la tendéncia s'inverteix, produint-se un augment en el transit i el
consegiient repunt, perd en menor grau, en les dades d'accidentalitat urbana. Es
constata com l'increment s’accentua al llarg del 2015.

Es requereix augmentar els esforgos en zona urbana per tal de contenir els efectes quant a
accidentalitat que esta tenint I'increment generalitzat del transit en vehicle privat a Catalunya des
de 2014,

A Roda de Bera, s'observa una tendéncia similar a I'esmentada pel conjunt de |a xarxa
viaria catalana. En aquest cas, els anys 2014, 2015 i 2016 registren un increment en
I'accidentalitat.

Aquesta tendéncia al llarg del periode s'observa també en I'evolucio de la taxa d'accidents per
1,000 habitants. En termes relatius, Roda de Bera es manté en un nivell d'accidentalitat per capita
inferior (millar) en relacié a la mitjana de tota Catalunya en zona urbana, amb excepci6 de l'any
2015 quan la ratio del municipi supera la mitjana catalana.

Quant a la comparativa respecte la ratio dels municipis amb una poblacié similar
(5.000-10.000 habitants), Roda de Bera mostra valors molt superiors al llarg del
periode, arribant a situar-se fins a quatre cops per sobre de dita ratio I'any 2015.

Grafic 2. Nombre d'accidents amb victimes per 1.000 habitants (2013-2016)
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Font: Policia Local de Roda de Bera i Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya (2013-2016), Servei Catala de Transit,

La lesivitat de les victimes és un indicador important a considerar en I'analisi de la seguretat viaria
local. La base de dades distingeix entre tres grups de victimes: morts, ferits greus i ferits lleus.
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L'evolucio del nombre de victimes a Roda de Bera en el periode d’estudi 2013 — 2016 mostra una
tendencia similar a l'analitzada pel nombre d‘accidents, amb un fort augment del nombre de
victimes el 2015, reduint-se considerablement I'any posterior.

Si bé resulta preocupant la tendéncia ascendent enregistrada al municipi quant al nombre de
victimes, la dada positiva recau en el fet que en el periode d’estudi no es registra cap mort
i Unicament es registren quatre ferits greus (8,2% del total de les victimes del
periode). La resta de victimes (91,8% del total) sén ferits lleus, en els quals s'observa un
important repunt al 2015, passant de 11 ferits el 2014 a un total de 18 el 2015 (augment del
54,5%).

Grafic 3. Nombre de victimes i lesivitat (2013-2016)
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2.2. TIPOLOGIA D'ACCIDENTS

La taula segiient mostra la distribucié dels accidents a Roda de Bera per tipologies de sinistre,
juntament amb les dades del conjunt de Catalunya.

Taula 1. Tipus d'accident de transit amb victimes a Rada de Bera i Catalunya, 2013-2016.

Tipus d'accident Roda de Bera (%) Catalunya (%)
Col'lisio frontal 7,0 2,0
Col'lisio frontolateral 37,2 24,6
Col'lisio lateral 11,6 16,0
Collisio en cua o per darrera - 19,6
Xoc contra obstacles o elements fix del viari 4,7 4,0
Sortides de via 9,3 5,6
Atropellament 14,0 18,5
Caiguda a la via o bolcada 11,6 6,3
Altres 4,7 3,3
Total 100 100

Font: Policia Local de Roda de Bera i Anuari Estadistic d'Accidents a Catalunya (2013-2016), Servei Catala de Transit.

Agrupant els darrers quatre anys, s'observa que:

Les tipologies d'accident més freqiients a Roda de Bera al llarg del periode estudiat
son les col'lisions frontolaterals (37,2%), seguides dels atropellaments (14,0%) i
les col'lisions laterals i les caigudes a la via (11,6%).

Si es comparen les dades anteriors amb la mitjana catalana, les collisions frontolaterals i les
frontals, els xocs contra obstacles, les sortides de via i les caigudes a la via es troben per sobre
del percentatge enregistrat al conjunt del territori. Cal remarcar que aquest desfasament entre
dades resulta molt superior en el cas de les collisions frontolaterals, amb gairebé dotze punts
percentuals per sobre de la mitjana.

D'altra banda, les col*lisions laterals en cua i els atropellaments presenten valors inferiors als
enregistrats de mitjana per al conjunt de Catalunya.

Les col*lisions frontolaterals es produeixen en el nucli urba, en cruilles en X o T amb una possible
situacié general de visibilitat insuficient, que sumada al poc respecte de les prioritats (saltar estop
o cediu el pas) o un excés de velocitat, solen causar aquesta tipologia de col lisi6.

Els atropellaments s’analitzen amb major deteniment a continuacio.




Pla local de seguretat viaria
Roda de Bera

2,2.1, Els atropellaments

Un atropellament és un accident en el qual es veuen implicats un vehicle i un vianant o un animal.
A les zones urbanes hi ha malts punts de conflicte entre vianant i vehicle i, per tant, és interessant
estudiar aquests accidents amb més detall.

En el periode entre 2013 i 2016, segons la base de dades de la Policia Local de Roda de Bera el
nombre total d'atropellaments ha estat de 6, respecte el total de 43 accidents. Aquests suposen,
doncs, el 14% dels sinistres ocorreguts al municipi.

Grafic 4. Distribucid dels atropellaments (2013-2016)

5 -

n. d'atropellaments amb victimes

0

2013 2014 2015 2016
Font: Policia Local de Roda de Bera.

En referéncia a la tendéncia seguida, aquesta presenta un augment progressiu, passant de zero
atropellaments I"any 2013 a un total de 4 el 2016.

Grafic 5, Nombre de victimes i lesivitat en atropellaments (2013-2016)
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Pel que fa a la lesivitat derivada d’aquests atropellaments, van generar un total de 7 victimes: un
ferit greu (al 2015) i la resta ferits lleus.

Grafic 6. Atropellaments amb victimes en relacid amb la poblacid. Roda de Bera, municipis amb 5.000-
10.000 habitants i Catalunya (2013-2016)
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Font: Policia Lacal de Roda de Berd i Anuari Estadistic d'Accidents a Catalunya (2013-2016), Servei Catala de Transit.

Tal i com pot observar-se a la grafica anterior, en termes relatius, Roda de Bera es manté en un
nivell d’atropellament per capita inferior (millor) en relacié a la mitjana de tota Catalunya durant
el periode d'estudi, amb excepcid de l'any 2016 quan la ratio resulta superior (0,63 al municipi
sobre 0,44 a Catalunya).

Quant a la comparativa respecte la ratio dels municipis amb una poblacié similar (5.000-10.000
habitants), Roda de Bera mostra valors superiors al llarg del perfode, arribant a situar-se fins a
set cops per sobre de dita ratio |'any 2016.

Com s’ha pogut veure, la tendéncia dels atropellaments al municipi és creixent, i a més la ratio
d'atropellaments respecte la poblacié resulta elevada. Caldra, per tant, estar alerta i prestar
especial atencid a aquesta tipologia d’accidents.

2.3. ELS VEHICLES IMPLICATS

A Roda de Bera, com en altres zones urbanes de Catalunya, els turismes resulten implicats en un
nombre major d'accidents (64%), seguits de lluny pels ciclomotors (14,7%) i les bicicletes (9,3%).
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Taula 2. Mitjans de locomocio implicats en accidents de transit (2013-2016)

Mitjans de locomocio Roda de Bera (%) Catalunya (%)
Vianants 5,3 10,1
Bicicletes 9,3 4,5
Ciclomotors 14,7 6,0
Motacicletes 6,7 22,3
Turismes 64,0 53,4
Furgonetes i camions - 34
Altres vehicles . 0,3
Total 100 100

Font: Palicia Local de Roda de Bera i Anuari Estadistic d'Accidents a Catalunya (2013-2016), Servel Catala de Transit.

Per poder ajustar els parametres de comparacio s’ha establert un index que relaciona el nombre
de vehicles implicats amb el seu pes al parc de vehicles.

Durant I'any 2016, 5,7 de cada 1.000 vehicles de Roda de Bera es van veure implicats en algun
accident de transit. En relacio a Catalunya, el municipi presenta una proporcio d’accidents per
vehicle lleugerament més baixa que la mitjana del territori, que és de 6,7 vehicles implicats.

El vehicle que pateix més accidentalitat respecte al parc de vehicles sén els turismes, i aix0 esta
en relacio amb I'elevat percentatge de collisions entre vehicles al municipi.

Taula 2. Relacions entre vehicles implicats en accidents per cada 1.000 vehicles I'any 2016
Tipus de vehicle Roa::a;gfﬁi)seré C?lt,anl;]g g

Motocicletes 54 10,0

Turismes 57 5.3

Furgonetes i camions 0,0 1,5

Total 6,3 6,7

Font: Policia Local de Roda de Bera i Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya (2016), Servei Catala de Transit | Institut
d'Estadistica de Catalunya (www.idescat.net)
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Pla local de seguretat viaria
Roda de Bera

3. VARIABLES TERRITORIALS: POBLACIO I MOTORITZACIO

Per tal d'entendre el fenomen de I'accidentalitat a Roda de Bera és convenient conéixer, encara
que a grans trets, el marc geografic i les condicions basiques en qué es desenvolupa la mobilitat
a la ciutat.

Situat a la comarca del Tarragones, el municipi de Roda de Bera disposa d'una extensié de 16,5
km? i compta amb una poblacié censada de 6.391 habitants (dades IDESCAT, any 2016).

Durant la darrera década, Roda de Bera ha manifestat un creixement poblacional entorn del
14,4% absolut, passant dels 5.586 habitants de I'any 2007 als 6.391 de |'any 2016.

Parallelament, sha observat un creixement continuat del parc de vehicles al municipi,
representant un increment global del 15,3% de 2007 a 2016. Entre les categories de vehicles, en
termes absoluts, el major creixement es déna en el parc de turismes (475 vehicles), mentre que
en termes relatiu es ddéna als tractors industrials (30,8%)

A diferéncia de la resta de categories que presenten un creixement global, tant el parc de camions
i furgonetes com el d’autobusos i d'altres vehicles veuen reduit el seu niimero en la darrera
decada. Es especialment important, de |'ordre del 15,2%, la disminucid de d‘autobusos i altres
vehicles,

Taula 4, Parc de vehicles de Roda de Bera (2007 i 2016)

Any : : Camions i Tractors Autobusos i
Turisies Motocicletes furgonetes industrials altres Total
2007 2.700 363 752 13 145 3.973
2016 3.175 553 713 17 123 4.581
Increment 475 3 -39 < -22 608
Absolut
LA 17,6% 0,8% -5,2% 30,8% =15:2 15,3%

Font: Institut d'Estadistica de Catalunya IDESCAT (www.idescat.net) | Direccié General de Transit (DGT).

El grafic segiient mostra I'evolucio en paral-lel de la poblacié i el parc de vehicles entre els anys
2007 i 2016, amb una tendéncia molt similar.
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Grafic 7. Evolucié del nombre d'habitants i del parc de vehicles de Roda de Bera (2007-2016)
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Font: Institut d'Estadistica de Catalunya IDESCAT (wwaw.idescat.net) i Direccit General de Transit (DGT).

Segons la informacid registrada a la DGT, la distribucié del parc de vehicles (dades de 2016) és
similar a la mitjana catalana, tot i existir un percentatge menor de turismes i motocicletes sobre
el total.

Grafic 8. Composicié del parc de vehicles de Roda de Bera i Catalunya (2016)

Roda de Bera (2016) Catalunya (2016)
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Font: Institut d'Estadistica de Catalunya IDESCAT (www.idescat.net)

Un dels factors estructurals que intervenen i expliquen l'accidentalitat és la motoritzacid, és a dir,
la relacio entre la poblacid i el parc de vehicles.
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L'index de motoritzacié de Roda de Bera, tal i com es mostra a la taula segiient, resulta inferior
al de la mitjana de la comarca perd superior respecte la mitjana catalana en tots els casos excepte
les motocicletes. Es tracta, doncs, d’un municipi amb un alt grau de motoritzacié, on
aproximadament la meitat de la poblacié disposa d’un turisme i 1 de cada 10 habitants disposa
de camié o furgoneta,

Taula 5. index de motoritzacié de Roda de Bera i comparativa (2016)

Per 1.000 habitants

Ambit territorial Turismes Motocicletes  Camions i furgonetes Total
Roda de Bera 497 87 112 717
Vallés Oriental 1554 273 402 2.320

Catalunya 457 104 102 677

Font. Institut d’Estadistica de Catalunya (www.idescat.net).
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4, SISTEMES DE FORMACIO I VIGILANCIA

4.1. RECURSOS HUMANS

L'estimacio del risc de ser captat conduint per sobre del limit maxim de velocitat permés, amb
alcoholémia o violant de qualsevol manera les normes de transit és un factor clau de la seguretat
viaria. Es a dir, una vigilancia intensa, una policia molt present | visible i un freqlient Us de
cinemometres i etilometres contribueixen a la reduccié del nombre d‘accidents, augmenten el
respecte envers les normes i, en definitiva, salven vides. Quan el grau de control i la vigilancia
son baixos, també disminueix el respecte dels conductors per les normes i augmenta el nombre
d‘accidents,

Roda de Bera disposa d'un total de 19 efectius de la Policia Local en plantilla, xifra que suposa,
un fndex de 3,0 policies/1.000 habitants (dades 2016).

‘ L'index d’efectius policials (3,0 policies/1.000 habitants) a Roda de Bera se situa
| per sobre tant de la mitjana de Catalunya (1,6) com de la mitjana dels municipis

| de volum poblacional similar (1,8).
|

Grafic 9.  Efectius de Palicia Local per 1.000 habitants. Mitjana per grups de municipis (2016)
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Font: Servei Catala de Transit.
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Grafic 10. Efectius de Palicia Local per 1.000 habitants. Roda de Bera i resta de municipis amb poblacié
entre 5.000 i 10.000 habitants (2016)
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Font; Policia Local de Roda de Bera i Servel Catala de Transit.

4.2. CONTROL I PREVENCIO

La contribucié de la Policia Local a la seguretat viaria durant un any concret es pot avaluar pel
nombre de controls realitzats, pel nombre de dentincies imposades i per la quantitat | qualitat de
les campanyes preventives | d'educacio viaria realitzades.

La dotacio o disponibilitat d’equips necessaris i material per dur a terme aquesta contribucio
determina en gran manera aquesta tasca de control. Tant en el cas d’una disponibilitat permanent
com en el cas de convenis per a I'ls del material, és imprescindible una planificacié temporal de
tasques. Per a obtenir resultats és important que les mesures de control siguin constants al llarg
del temps.

L’Ajuntament de Roda de Bera disposa de dos alcoholimetres, un etilometre evidencial i dos
radars mobils, un de propietat municipal i un altre cedit pel Servei Catala del Transit.

Taula 6. Equips de control a Roda de Bera (2016)

Recursos Equips de propietat Equips cedits pel SCT Total
Alcoholimetres 2 0 2
Etilometres evidencials 1 0 1
Radars fixos 0 0 0
Radars mobils 1 i 2

Font: Policia Local de Roda de Bera.
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4.2.1. Campanyes de control

El municipi no disposa d’'un Pla de Controls d'ambit municipal tot i que la Policia Local
s'adhereix a les campanyes coordinades pel Servei Catala de Transit.

Taula 7. Campanyes de control a Roda de Bera (2016)

Campanyes de cantrol c‘;ﬁx}:’; Vehicles sancionats Infractors In?f;$ E:‘:es

Controls d'alcoholémia 289 1 0,34% 45,20

Controls d’estupefaents - - z i I
Controls de velocitat 8562 1014 11,85% 1339,18 '
Sistemes de retencio - 8

Teléfon mabil = 1

Font: Policia Local de Roda de Bera.

En els propers anys cal treballar perqué la percepcié del risc de ser detectat en un control sigui
present a la consciéncia del conductor i no permeti la relaxacié de la seva conducta. Recalcar
també la importancia d'establir un Pla continu de controls, eina que emmarqul les tasques
de control anuals i que garanteix el sequiment dels resultats obtinguts, del nombre de proves
realitzades i del percentatge d'infractors.

4.2.2. Procediment sancionador

A Roda de Bera el nombre de sancions imposades I'any 2016 va ser de 0,24 multes per habitant.

Taula 8. Dentincies per infraccions de transit (2016)

Tipus d'infraccié Nombre de dentincies (%)
En moviment 152 9,8%
Estacionament 625 40,4%
De documentacio 116 7,5%
Automatiques 632 40,9%
Altres 22 1,4%
Total 1547 100,0%

Font: Policia Local de Roda de Bera,

El 40,9% de les dentincies corresponen a multes per infraccions automatiques i el
40,4% a multes per estacionament mentre que tinicament el 9,8% a infraccions en
moviment. Caldria emprar esforgos per augmentar el nombre de sancions en moviment. La
manca de respecte davant semafors o estops, I'excés de velocitat, el consum d‘alcohol, el girs
prohibits i els avancaments indeguts son infraccions que generen situacions de risc clares i que
es relacionen molt directament amb accidents amb victimes. Mantenir una bona politica
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sancionadora vers aquests comportaments és part fonamental en els politiques de prevencio de
sinistres.

El muntant economic de les sancions recaptades l'any 2016 va ser d’'uns 51.610 euras, que
representa un 35,05% del total imposat. Actualment la recaptacid és realitzada per
'Organisme de Gestié Tributaria de la Diputacié de Tarragona.

Taula 9. Recaptacio de dentincies per infraccions de transit (2016)
Import (€) ) 5?;2::; i
Sancions Imposades 147.250
Recaptacié en perfode voluntari 50.930 34,59%
Recaptacié en via executiva 680 0,46%
Total recaptat 51.610 35,05%

Font; Policia Local de Roda de Bera.

Tot i que les dades no s6n negatives, en aquest aspecte, el municipi encara té un important
marge de millora.

La relacié entre sancions imposades i cobrades és important perqué la sensacié de rigidesa en
les mesures correctives augmenta i contribueix a una major autodisciplina. L'aplicacié de mesures
de control 1 vigilancia ha d’anar acompanyada sempre per una politica rigorosa de recaptacié de
les sancions imposades. Cal contemplar aquest com un procés complet des de la planificaci6 de
les mesures a la realitzacié dels controls i a la recaptacié per sancions. Un procés efectiu en totes
les seves fases. Si la fase final de fer efectives les sancions no es compleix es devaluen els efectes
que les mesures de control poden obtenir.

A més a més de la presentacio de recursos per part dels conductors i dels defectes del mateix
procediment administratiu, les causes usuals dels baixos indexs de recaptacié sén politiques
flexibles amb l'infractor que cal eradicar.

4.3. EDUCACIO PER A LA MOBILITAT SEGURA

Roda de Bera no disposa d’'un Pla municipal d'educacié per a la mobilitat segura que guil
les tasques de formacié i deducaci viaria que es realitzen al municipi, pero des de la Policia
Local es desenvolupen activitats deducacié per a la mobilitat segura a les dues escoles de
primaria del municipi aix/ com a I'escola bressol. Tanmateix, les activitats per a la mobilitat segura
que es desenvolupen a l'institut les realitza el cos de Mossos d'Esquadra.

En el curs escolar 2015-2016, les activitats d’educacio viaria es van realitzar en els dos centres
escolars d’educacié infantil i primaria i van involucrar tots els nivells educatius. Els centres escolars
s0N:

- Escola Salvador Espriu

- Escola El Cucurull
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En les activitats hi ha participat un total de 560 alumnes, i s'hi dediquen un total de 3 hores per
classe. Les activitats varien i s'adapten segons el curs escolar en qué s'imparteixen, a les sessions
tedriques s'utilitza material del Servei Catala del Transit i a les sessions practiques es visita el
parc infantil o es fan sortides a peu o en bicicleta.
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5. PUNTS I TRAMS DE CONCENTRACIO D’ACCIDENTS

La diagnosi de la distribucid dels accidents amb victimes a Roda de Bera s'ha dut a terme
localitzant en un sistema d'informacio geografica (SIG) els accidents amb victimes registrats per
la Policia Local entre els anys 2013 i 2016, tal i com mostra el planol 1.

De la totalitat d'accidents (43), se n’han ubicat 42. L'accident que no s'ha pogut grafiar no és a
causa de la manca de detall de la localitzacio en la base de dades sind que la seva localitzacio
esta fora del Iimit municipal de Roda de Bera.

Amb aquest metode es localitzen graficament aquells indrets que concentren la major
accidentalitat, Aquesta seleccié es va confrontar amb els responsables municipals de Roda de
Bera per tal de recollir les observacions que se’n poguessin derivar, evitant actuar en indrets que
ja disposin d’un projecte municipal de millora o on s'hagi actuat recentment. Alhora s'han afegir
indrets que tot i no registrar una elevada accidentalitat es perceben amb sensacié d'inseguretat.

D’aquesta tasca s’ha consensuat I'estudi prioritari d’un total d’un punt de concentracio d‘accidents
(PCA) i de dos trams de concentracid d'accidents (TCA). Aquests indrets s’especifiquen a
continuacio i es grafien en el planol 2.

S'ha fet un reconeixement in situ de cadascun d'ells per tal de conéixer de primera ma les
condicions del lloc i si s’ha dut a terme alguna actuacio prévia a I'analisi. El capitol 9 presenta una
série de actuacions per a millorar la seguretat viaria d’aquests indrets.

També es presenten actuacions per millorar la seguretat en altres entorns sensibles, com és
I'entorn de I'escala Salvador Espriu i el Centre d’Atencié Primaria (CAP) de Roda de Bera. L'analisi
d‘aquest indret es mostra en el capitol corresponent.

Taula 10.  Localitzacio del punt de concentracid d'accidents (PCA) i el tram de concentracio d'accidents
(TCA).

Accidents amb victimes N. de victimes

Localitzacio . Ferits  Ferits

2013 2014 2015 2016 Total Morts greus e Total
TCA 1, Carrer Sant Jordi 0 1 1 2 4 0 0 4 4
TCA 2. Carrer Girona 0 i} 1 0 1 0 0 1 i
PCA 1. Cruilla entre els carrers
Vendrell i St. Isidre 0 } 0 g . g . L &
Total TCA i PCA 0 2 2 2 6 0 0 6 6
Total anual 7 8 18 10 43 0 4 45 49
Accidents en PCA / total (%) 0% 25% 11% 20% 14% - 0% 13%  12%

Font de les dades d'accidents: SIDAT i Palicia Local de Roda de Bera,

Els punts d‘analisi comprenen el 14% dels accidents del periode i el 12% de victimes registrades
al municipi entre 2013 i 2016.
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Les dades d‘accidentalitat del TCA 2 corresponen a un dnic accident amb victimes, malgrat tot
resulta un tram amb forca accidents sense victimes que presenta sensacio d’inseguretat i, per
tant, les actuacions s’hauran de realitzar en tot el seu tracat.

A més, seran importants també alires mesures de caracter general o estratégic ja que hi ha
problematiques similars que es reprodueixen en altres zones de la xarxa.
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6. ALTRES CONDICIONANTS DE LA SEGURETAT VIARIA

Aquests condicionants fan referéncia a la senyalitzacid, a la visibilitat | a I'aparcament a la via
pliblica, amb una clara connexio entre aquests dos (iltims punts. Tot seguit es repassen aquestes
condicions.

6.1. SENYALITZACIO HORITZONTAL

La desorientacid o distraccid del conductor és un factor important que afecta la seguretat viaria.
Una bona senyalitzacio horitzontal ajuda els conductors i contribueix a evitar distraccions o a qué
es produeixin situacions imprevistes que augmentin el risc d'accidents. En circumstancies
desafortunades, una senyalitzacié deficient pot causar accidents evitables. Es per aixd que cal un
correcte manteniment de la senyalitzacio horitzontal. En cas contrari oferim una idea de societat
poc considerada envers les normes de transit i contribuim indirectament a augmentar la
indisciplina i I'accidentalitat.

Una inspecci6 acular mostra que la senyalitzacio horitzontal a Roda de Bera és completa als vials
principals com l'avinguda de I'Avenc, I'avinguda Félix Martorell, el carrer Marinada o el carrer Sant
Jordi. Tanmateix aquesta senyalitzacié no esta en un bon estat de manteniment. A altres eixos
del municipi hi ha senyalitzacid horitzontal, tot i que ja no és tant completa ni tampoc esta en
bon manteniment. I a la resta de vials, en general, la senyalitzacid horitzontal és escassa o
practicament inexistent. En ser un municipi dispers, la xarxa viaria és extensa.

Hi ha una manca generalitzada de passos de vianants, tret als eixos principals. La mobilitat a peu
és reduida al municipi ja que, donada la seva dispersio, la gran majoria de desplagaments es
realitzen en vehicle privat.

També cal incidir en que molts vials no tenen definida la linia divisoria entre carrils o sentits, ni
la separacio d'usos de la seccié de via entre carrils de circulacié i espai d’estacionament.

De forma general, cal millorar el manteniment de la pintura de la xarxa viaria.

La manca de linia de detenci6 i de marques viaries de prioritat fan menys evident I'aproximacio
a una cruilla on el conductor no té Ia prioritat. La manca d’'una bona senyalitzacié pot causar una
part important de les col'lisions que es detecten,

Pel que fa a la delimitacié dels espais de calgada, aquesta senyalitzacio és fonamental per evitar
I'excés de velocitat a les vies urbanes.

La dotacié de passos al municipi és bastant escassa, perd necessaria encara que hi hagi poca
preséncia de vianants. Els passos en cruilles, no només donen seguretat als vianants sing que
també evidencien I'aproximacid a una interseccid, on el conductor ha d’anar més alerta i reduir
la velocitat.

Cal, en ocasions, corregir la seva ubicacid per tal que es trobi dins del natural itinerari a peu.
Quan no és aixi, els passos no sutilitzen i el vianant assumeix un major nivell de risc travessant
fora d'aquests espais.
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Exemples diversos en la senyalitzacié horitzontal

Imatge 1. Senyalitzacio de la linia divisoria de Imalge 2. Espai per a estacionament delimitat,
sentits | del pas de vianants a lavinguda de linia divisoria de sentits i pas de vianants al
[Avenc, un dels eixos principals de I'Eixample. carrer Condesa de Pardo Bazan.

o .di;’ ; e e i 2
Imalge 3. Avinguda de Bonastre. Espai reservat Imatge 4. Avinguda Enric Borras. La linia
per a lestacionament sense senyalitzar i pas de divisoria entre sentits no esta senyalitzada.

vianants en molt mal estat de manteniment.

Imatge 5. Manca de passos de vianants a la Imatge 6. Manca de senyalitzacio de
cruilla del carrer 'Estel amb el carrer Joan Mird. lestop a la cruilla del carrer Guadiana amb
el carrer Joan Miro.
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6.2. SENYALITZACIO VERTICAL

Es important que la senyalitzacid es planegi de forma acurada i que sigui conseqiient amb
I'objectiu que persegueix. Senyals dificils de veure o d'interpretar, que ofereixen massa informacio
o situats en llocs inadequats, distreuen i confonen els conductors.

La senyalitzacio vertical a Roda de Bera és forga completa tot | que el grau de manteniment dels
senyals verticals és millorable. Es freqtient trobar senyals antigues o en mal estat, o d'altres que
son petites, especialment fora dels vials principals.

Cal destacar també I'abséncia de senyalitzaci6 vertical dels passos de vianants no semaforitzats
a la xarxa basica, especialment en vies on els condicionants (amples de carril, manca de
reductors, ...) afavoreixen una velocitat excessiva dels vehicles i on hi discorre un major volum
de transit.

En general es disposa de senyalitzacid vertical de prioritat en interseccions. L‘alcada a la que
estan disposades és adequada per garantir la visibilitat en I'aproximacio a les cruilles.

Exemples de senyalitzacié vertical en diverses condicions

Imatge 7. Senyal de carrer residencial mig Imatge 8. Senyal  destacionament — molt

doblegada al carrer Nostra Senyora de deteriorada i amb adhesiu enganxat al carrer

Montserrat, Marinada.

R

Imatge 9. Senyal dentrada prohibida (dreta) Imatge 10. Senyal dadvertiment de pas de
molt deteriorada al carrer Torredembarra vianants molt deteriorada a la rotonda del
carrer de la Font.

Cal parar atencié també a la visibilitat dels senyals. Sovint una ubicacié inadequada d’altres
senyals, de mobiliari urba o una vegetacié crescuda en excés esdevenen obstacles visuals que
fan que els senyals no es puguin llegir i, per tant, perdin la seva eficicia. En arribar a
interseccions, aquest tipus de disfuncions incrementen el risc.
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D’altra banda, cal tenir cura en la ubicacié de senyals especialment on els amples de vorera siguin
escassos, s'ha d'evitar que els senyals constitueixin un més dels obstacles en la marxa a peu per
les voreres.

6.3. ACCESSIBILITAT

A Roda de Bera s‘observa un esforg per a millorar |accessibilitat per als vianants en general i per
a les persones amb mabilitat reduida en especial.

La majoria de passos de vianants existents ja disposen de guals, pero encara n‘hi ha per adaptar
en els itineraris que no sén principals. Cal tenir en compte, com ja s'ha apuntat a l'apartat de
senyalitzacié, que moltes cruilles fora de la xarxa principal no disposen de passos de vianants.

En els vials principals I'estat de les voreres és bo i, en alguns casos, s’han elevat els passos de
vianants o les cruilles facilitant el seu creuament. Tanmateix sovint es troben obstacles a les
voreres que dificulten el pas dels vianants, i a vegades impossibiliten el pas de persones amb
mobilitat reduida.

Roda de Bera té un nucli antic amb carrers estrets, pero hi ha un important gruix d'aquests carrers
pavimentats amb plataforma Unica, com els carrers Sant Salvador, Sant Isidre i Vendrell. Els
carrers amb plataforma nica també son presents en zones residencials, com els carrers Nostra
Senyora de Montserrat, Mas Garbf o Reus.

Hi ha alguns carrers amb voreres estretes, on la circulacio del vianant és dificil, i es veu
addicionalment limitada per la incorrecta ubicacié d'arbres, senyals de transit, pals de la llum...

La seccid viaria de molts d’aquests carrers mostra encara una distribucié de I'espai favorable als
vehicles: es manté la filera d'estacionament en detriment a I'espai de vorera per donar resposta
a la pressio de la demanda d‘estacionament en calgada.

Altrament, la dificil mobilitat a peu per aquesta trama de carrers s'agreuja notablement per la
manca de passos de vianants senyalitzats.

Un altre element ‘que pot obstruir I'accessibilitat dels vianants és I'estacionament irregular de
vehicles en voreres o passos de vianants. Molts dels casos d'estacionament irregular es relacionen
amb disfuncions del disseny viari, com la manca d'orelles als passos de vianants, I'excés d'espai
lliure en una cruilla o 'amplada sobredimensionada dels carrils de circulacid. A Roda de Bera el
problema de I'estacionament irregular és habitual, sobretot a les proximitats del nucli antic.
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Exemples d'aplicacio de mesures d’accessibilitat

Imalge 11. Plataforma tnica al carrer Sant Imatge 12, Vorera amb un ample lliure de pas
Salvador. considerable al carrer Sant Jordi,

Imalge 13. Pas de vianants adaptat § amb Imalge 14. Pas de vianants elevat, a un
paviment tactil indicador al carrer Joan Carles mateix nivell que la vorera, a lavinguda de
1 fAvenc.

Imatge 15. Pas de vianants eleval, a un Imalge 16. Pas de vianants adaptat i amb
mateix nivell gue /a vorera, al carrer Marinada paviment tactil indicador al carrer Sant Jord,
amb Joan Cailes I.
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Exemples de deficiéncies en l'accessibilitat

Imatge 17. Cruilla sense passos de vianants ni Imatge 18, Senyal ubicada al mfg de la vorera
quals adaptats al carrer Girona. (dreta) i vorera estreta al carrer Bara.

e =

Imatge 19. Pas de vianants no adaptat al Imatge 20. Manca de voreres practicables a
carrer Joan Carfes I. lavinguda de la Reina Faviola.

6.4. VISIBILITAT I ESTACIONAMENT A LA VIA PUBLICA

Una de les problematiques de seguretat viaria que es déna en nuclis compactes, | que explica
part de l'accidentalitat a les seves cruilles, és la manca de visibilitat en interseccions, entre
conductors, aixi com entre conductors i vianants.

Com a norma general, cal evitar I'estacionament de cotxes o la ubicacio de contenidors de brossa
propers al pas de vianants en el costat per on ve el transit rodat. També la ubicacié impropia
daltres elements com rétols de publicitat, vegetacié excessiva, etc. pot afectar la seguretat viaria
i el desplagament segur.

A Roda de Bera, s'observen casos amb una distribucio inadequada dels passos de vianants i de
I'aparcament de vehicles, que dificulta la visibilitat.

També es detecten casos de vehicles estacionats correctament que perjudiquen la visibilitat
d'interseccions. Aquest problema s'agreuja per la generalitzada manca d'orelles als passos, que
permeten |'aparcament arran de la cruilla | dels passos.

Alhora, a la xarxa viaria de Roda de Bera es detecten contenidors abans dels passos de vianants
o just a la cruilla, que en perjudiquen també la visibilitat.

28




Pla local de seguretat viaria
Roda de Bera

Exemples de millora de la visibilitat

Imatge 21. Zebrejat abans de cruilla per evitar Imatge 22, Disposicid de fitons a les dues
estacionament irregular | guanyar visibilitat bandes al carrer Sant Isidre per evitar
entre els carrers Sant Jordi i Sant Isidre. l'estacionament irreguiar.

Aquestes disfuncions son especialment greus en proximitat a entorns sensibles, com centres
escolars, centres de salut, residéncies de gent gran... on es concentra una important afluéncia
de persones, algunes amb necessitats especials.

En el cas de centres escolars, la preséncia de nens requereix un reforg de la seguretat garantint
la visibilitat. Degut a la seva menor algada els obstacles abans de pas son encara més
determinants. També s'ha de considerar que poden trobar-se nens jugant i corrent, que poden
envair la calgada i el conductor ha de tenir una visual oberta per poder reaccionar en cas de
necessitat.

En el cas de zones amb atraccio de gent gran o persones amb moabilitat reduida, s'ha de facilitar
la visibilitat en els creuaments des de la vorera, per tal que es pugui iniciar el creuament amb
seguretat i completa visibilitat mitua entre conductors i vianants.

Exemples de deficiéncies de la visibilitat

Imatge 23. Vehicle legalment  estacionat Imatge 24. Vehicle al xamfra del carrer Paris
perjudicant la visibilitat del pas de vianants al perjudicant la visibilitat entre conductors a la
carrer Santa Magdalena. cruifla amb el carrer Josep Carner.

29




Pla local de seguretat viaria
Roda de Bera

Imatge 26, Contenidors ubicats enimg de la
vianants al carrer Folch [ Torres que cruilla del carrer Paris amb avinguda de la
perjudiquen la visibilitat al pas. Muntanya.

Un altre configuracié que comporta problemes de visibilitat és I'estacionament en bateria o
en semibateria a tocar del carril de circulacio, perqué el seu disseny és per a entrar de cara |
sortir marxa enrere i, per tant, sense gaire visibilitat. Amb la disposicié de bateria inversa (accés
a la placa marxa enrere i sortida marxa endavant) s’eviten problemes de visibilitat deficient.

Aquesta modalitat d’estacionament més segur (semibateria inversa) encara no s'ha comengat a
introduir a Roda de Bera.

Exemples d’aparcament en semibateria i bateria tradicional

Imatge 27. Aparcament en bateria tradicional Imatge 28. Aparcament en bateria amb
al carrer Marinada. diversos vehicles envaint la vorera al carrer
Joan Carles I.

6.5. REDUCTORS DE VELOCITAT

A Roda de Bera no s‘observa un Us destacat de reductors de velocitat, excepte en alguna via de
la xarxa basica del municipi, tal com l'avinguda de I’Avenc, I'avinguda del Sol, el carrer Marinada
i el carrer Sant Jordi. En aquestes vies €s detecta |'lis de passos de vianants elevats d'obra,
bandes reductores prefabricades i coixins berlinesos. L'Us i la senyalitzacio dels reductors és de
forma general correcta.

En canvi no s‘acostumen utilitzar reductors horitzontals, elements que redueixen la velocitat
trencant l'eix de la trajectoria, com pot ser alternar de costat |'aparcament creant una ziga-zaga.
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La implantacié de reductors horitzontals s'inclou a les recomanacions del Pla, dins de les mesures
estratégiques que es proposen, ja que podria ser una mesura eficag en els carrers amb densitat
suficient d'aparcament. Es tracta d'una mesura de baix cost, i que causa menys molésties de
soroll per als veins.

L's esta indicat per carrers d’un sol sentit i amb una filera d’estacionament, on es varia el costat
per aparcar entre un tram i el segiient, el que trenca la visual rectilinia del conductor i I'obliga a
reduir la velocitat de marxa.

Exemples de reductors verticals

Imatge 29. Pas de vianants elevat a
lavinguda de [Avenc sense senyalitzacio
adequada (sentit est),

Imatge 30. Banda reductora prefabticada a
lavinguda del Sol (sentit sud).

Imatge 31, Cruilla elevada  degudament
senyalitzada al carrer Bara amb el carrer Sant
Salvador.

Imatge 32. Coixins berlinesos al carrer Sant
Isidre,
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6.6. ROTONDES

A Roda de Berd, a més de les rotondes d’accés al municipi des de la N-340 (a través dels carrers
Rosalia de Castro, Condessa de Pardo Bazén i les avingudes del Sol i Avenc) i des de la TV-2041,
compta amb diverses rotondes per a la distribucio del transit urba.

)

Imatge 33. Rotonda a la cruilla dels carrers
Sinla, Vinya i Ametllers. Vista des del carrer
Sinia, on manquen passos de vianants i la
senyalitzacid horitzontal existent estd molf
desgastada.

Imatge 35. Rotonda a la cruilla elevada dels
cairers Folch i Torres i Sant Salvador. Vista des
del carrer Sant Salvador, amb senyalitzacio
horitzontal correcta excepte les illetes dels
ramals, que sdn inexistents.

- ‘_ JI_'-. _,"‘a _-. ‘

Imatge 34. Rotonda a la cruilla de (avinguda
Enric Borras | el carrer Girona. Vista des de
lavinguda Enric Borras on la pintura esta en
molt mal estat i un dels passos de vianants esta
moft allunyat.

Imatge 36, Rotonda a la cruilla entre els
catrers Sant Jordi | Marinada i lavinguda de
[Arc de Bera. Vista des del carrer Marinada,
amb  senyalitzacio  horitzontal | vertical
correctes.

Els defectes més habituals en aquest tipus d’ordenacié sén una geometria que no forca la reduccié
de la velocitat, I'existéncia de vials laterals que arriben a la rotonda de forma paral-lela als ramals
centrals, i el fet que la visibilitat entre conductors que arriben en paral‘lel €s molt baixa, o bé la
possibilitat de collisié pel trenat de moviments. Aquestes sén les caracteristiques en la
configuracié que s'han d'evitar sempre.

De forma general, les rotondes de Roda de Bera tenen geometries correctes i la visibilitat de les
mateixes és adequada. Malgrat tot, cal actualitzar la senyalitzacié horitzontal i vertical en els
accessos a les rotondes i verificar que disposen de la dotacié apropiada de passos de vianants.

Entre les mesures estratégiques del Pla s'inclouen recomanacions per a la configuracié de
rotondes amb criteris de seguretat.
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7. SINTESI DE LA DIAGNOSI D’ACCIDENTALITAT

Resumint els resultats de I'analisi de I'accidentalitat a Roda de Bera, s'observa que:

El nombre d'accidents amb victimes a Roda de Berd mostra un increment del 75% entre
2013 i 2016. L'evolucié no resulta progressiva, produint-se un important repunt al 2015
(18 accidents amb victimes) i reduint-se considerablement I'any posterior.

Aquestes xifres tenen el seu reflex en les dades relatives d'accidents amb victimes per
1.000 habitants. El municipi es manté en un nivell d’accidentalitat per capita inferior (millor)
en relacié a la mitjana de Catalunya en zona urbana, amb excepcié del 2015 quan la ratio
al municipi supera la mitjana catalana.

Quant a la comparativa respecte la taxa dels municipis amb una poblacié equivalent
(5.000-10.000 habitants), Roda de Bera mostra valors molt supetiors al llarg del periode,
arribat a situar-se fins a quatre cops per sobre de dita ratio I'any 2014.

El nombre de victimes segueix un comportament similar al d’accidents amb victimes en el
periode 2013-2016, tot i que, en termes relatius, es produeix un increment global del 57%
al municipi.

D'altra banda, la lesivitat dels accidents tendeix a millorar, registrant-se tintcament 4 ferits
greus (8,2% del total de victimes) i cap accident mortal.

Els accidents més freqtients al llarg del periode estudiat son les col'lisions frontolaterals
(37,2%), sequides dels atropellaments (14,0%) i les col‘lisions laterals i les caigudes a la
via (ambdues amb 11,6%).

Els atropellaments a Roda de Bera estan lleugerament per sota de la mitjana de Catalunya,
on representen un 14,0% del total de sinistres de transit amb victimes en zona urbana
respecte del 19,1% de la mitjana catalana.

Roda de Bera registra el 2016 un nivell d‘atropellament per capita (0,63
atropellaments/1.000 habitants) superior (pitjor) en relacio a la mitjana de tota Catalunya
(0,44 atropellaments /1.000 habitants).

Respecte la ratio mitjana d'atropellament per habitant dels municipis de poblacié similar,
Roda de Bera mostra valors superiors durant gairebé tota la série temporal analitzada,
arribant a situar-se fins a set cops per sobre de dita ratio I'any 2016.

El vehicle més present en accidents amb victimes al llarg del periode 2013-2016 és el
turisme, mitja de locomocié que ha estat present en un 64,0% dels accidents, una xifra
superior a la mitjana del territori que és del 53,4%.

Respecte als sistemes de vigilancia i prevencio, es destaca:

L'index d'efectius policials a Roda de Bera (3,3 policies/1.000 habitants) se situa per sobre
tant de la mitjana de Catalunya (1,6) com de la mitjana dels municipis de volum poblacional
similar (1,8).

El municipi no disposa d’un Pla de Controls dambit municipal tot i que la Policia Local
s'adhereix a les campanyes coordinades per Servei Catala del Transit.
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Roda de Bera no disposa d’un Pla municipal d'educacié per a la mobilitat segura, pero es
realitzen activitats. El 2016, les activitats van ser pels alumnes dels dos centres escolars
del municipi (560 alumnes), on es van realitzar sessions d'unes 3h per classe.

De la inspeccié ocular dels condicionants de seguretat viaria en la configuracié
urbanistica de la ciutat, es conclou que:

34

La senyalitzacié horitzontal a Roda de Bera en general és complerta en els eixos
principals tot i que cal millorar-ne el manteniment.

Fora d’aquestes vies, i de manera gradual a mida que la intensitat de transit baixa, les
condicions empitjoren notablement, amb senyalitzacié escassa i en estat deficient. Alhora,
a la trama secundaria de carrers, s‘observa una mancanca generalitzada quant a la
separacié d’usos de la seccid de via, entre els carrils de circulacid i I'espai d'estacionament,
aixi com la disposicio de passos de vianants,

La senyalitzacié vertical és forca completa, tanmateix el grau de manteniment dels
senyals verticals és millorable. Es freqiient trobar senyals antigues o en mal estat, o d'altres
que sén petites.

S'observa que s'ha realitzat un esforg per a millorar I'accessibilitat dels vianants, i la
majoria de passos de vianants tenen gual adaptat, excepte en itineraris que no s6n
principals. Tanmateix, moltes cruilles fora de la xarxa principal no disposen de passos de
vianants. Caldra doncs, continuar creant espais sense barreres, i sobretot dotant al municipi
de més passos de vianants adaptats.

Una problematica de seguretat viaria on cal treballar de forma contundent a Roda de Bera
és la manca de visibilitat en interseccions aixi com en passos de vianants.

Es freqiient que la visibilitat d'interseccions i de passos de vianants es vegi perjudicada per
vehicles estacionats o contenidors de residus. També s'observen diverses zones amb
estacionament en bateria o en semibateria, configuracions amb poca visibilitat a I'hora
d'estacionar.

En general, dins de la trama urbana, no es detecten problemes generalitzats d'excés
de velocitat. Cal destacar que el municipi ha desenvolupat actuacions per pal‘liar la
situacio en aquelles vies on s'observa una velocitat excessiva.

A les rotondes resulta habitual trobar mancances per a la mobilitat dels vianants. Cal
dotar-les de passos de vianants i que aquests estiguin el més a prop possible de la rotonda
per evitar que els vianants creuin fora dels passos.
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BLOC II. PLA D'ACTUACIO

8. OBIECTIUS DE MILLORA DE LA SEGURETAT VIARIA

8.1. OBJECTIUS DEL PLA DE SEGURETAT VIARIA DE CATALUNYA 2017-2019

El Pla de Seguretat Vidria 2017-2019 elaborat pel Servei Catala de Transit és el document clau
que proposa les linies estratégiques a desenvolupar els propers tres anys per tal d’assolir els
objectius generals de sequretat viaria, d'acord a les politiques de seguretat viaria de la Unié
Europea per al periode 2011-2020.

L'objectiu general del PSV 2017-2019 és la reduccié del 45% dels morts en accidents de
transit, respecte els registrats I'any 2010.

També es plantegen uns objectius especifics, respecte de I'any 2010:

Reduccié del 36% de ferits greus amb seqiieles per a tota la vida
Reduccio del 54% del nombre d'infants morts

Reduccid del 18% del nombre de morts i ferits greus en motoristes
Reduccio del 27% de morts per atropellament

Reduccié del 18% del nombre de morts i ferits greus en missid i in itinere
Reduccié del 9% del nombre de morts en gent gran

Promoure I'is de la bicicleta sense que augmenti I'accidentalitat

En aquest perfode es vol incidir en accions englobades en els 6 objectius que marca el PESV:

1. Protegir els usuaris de la mobilitat i control eficac de les conductes de risc

2. Impulsar un espai continu de seguretat viaria (zones urbanes i interurbanes)

3. Involucrar i coordinar entitats plbliques i privades en la millora de la mobilitat segura

4. Disposar de les estructures, instruments i mecanismes de gestié de seguretat viaria que

permetin la consecucio de resultats

5. Facilitar I'aprenentatge de la mobilitat segura al llarg del cicle vital

6. R+D+i a la seguretat viaria

Entre les accions que es plantegen des del PSV s'inclou la redaccio dels Plans Locals
de Seguretat Viaria, aixi com fer-ne el seguiment, I'avaluacié i I'actualitzacié.
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8.2. OBJECTIUS DEL PLA LOCAL DE SEGURETAT VIARIA 2018-2021

En els capitols anteriors s'ha dut a terme una exposicid i analisi de les condicions de mobilitat |
de l'accidentalitat al municipi. Amb aquest marc general s'estableixen els objectius de
seguretat viaria per al municipi de Roda de Bera, pel periode 2017-2020, donant
compliment als objectius marcats pel Servei Catala de Transit per tal de reduir I'accidentalitat en
zona urbana.

OBJECTIU DEL PLA LOCAL DE SEGURETAT VIARIA

o Reduir el nombre d'accidents amb victimes i el nombre de victimes al
municipi en el periode 2018-2021, respecte I'accidentalitat del 2016.

s Reduir el nombre d’atropellaments amb victimes al municipi en el periode
2018-2021, respecte lI'accidentalitat del 2016.

+ Assolir zero morts i zero ferits greus en zona urbana al municipi en el
periode 2018-2021,

La resolucié de les problematiques de seguretat viaria s'ha de treballar a dos nivells: en primer
lloc, actuant en aquells entorns concentradors d‘accidents, on es requereix una actuacio concreta;
i en segon lloc, amb mesures correctores i preventives generalitzades a tot I'ambit municipal,
aplicant bones practiques en seguretat viaria. Les mesures incloses dins del Pla d’Actuacio es
desenvolupen a continuacio.
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9. ACTUACIONS EN PUNTS I TRAMS DE CONCENTRACIO D’ACCIDENTS

En aquest apartat, s'analitzen un a un els trams i el punt de concentracié d’accidents (TCA i PCA).
Aquesta analisi es presenta en format de fitxes, que a més a més de fer una diagnosi de les
disfuncions de les interseccions o els trams problematics, s'acompanyen amb unes fotografies
aeries de l'estat actual i d’uns grafics que il'lustren les actuacions proposades, que també queden
descrites. [

Posteriorment, es tractaran un seguit de mesures estratégiques a nivell municipal per tal de
millorar-ne la seguretat viaria.

A continuacié, s'enumeren els entorns estudiats, dels que es presenten fitxes:
* TCA 1. Tram del carrer Sant Jordi, entre la rotonda de la TV-2041 i la placa Catalunya.
¢ TCA 2, Tram del carrer Girona, entre I'avinguda de la Platja i I'avinguda Enric Borras.

s PCA 1, Interseccid del carrer Vendrell amb el carrer Sant Isidre.
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Diagnosi d'accidentalitat (2013-2016)

| Nombre d'accidents amb victimes Nombre de victimes
2013 2014 2015 2016 Total Hloftens oo e WREIRA o i
greus lleus |
0 1 1 2 4 0 0 < a4
Tipus d'accident Total
Cal*lisio frontolateral i
| Atropellament 2
| Relliscada 1

' Descripcio i disfuncions de seguretat observades

' El carrer Sant Jordi tot i les seves petites dimensions representa una via estructurant del municipi
que canalitza el transit des de la carretera TV-2041 cap al centre del municipi. '

Es tracta d'un carrer bidireccional amb una limitacié de velocitat a 40km/h que presenta una |
configuracié composada per: un Unic carril de circulacié per sentit de més de 3,5m, un cordd
d'estacionament de 2m en ambdues bandes i voreres que, en general, tenen amplades lliures |
d'obstacles de 2,5m.

|
S'han detectat velocitats elevades i s'han instal*lat coixins berlinesos en ambdds sentits de la
| marxa.

El carrer disposa de molts comercos i establiments de restauracid, molts d'aquests tenen
' vetlladors a les voreres, Es tracta doncs, d'una zona concorreguda també per vianants i, per
| tant, s’ha de parar especial atencio a la seguretat viaria d’aquest entorn.

Es detecten algunes disfuncions que es detallen a continuacio:

o Es tracta d'un carrer amb calgades excessivament amples. Aquestes amplades a la

calcada fan que els vehicles tendeixin a circular a velocitats superiors de les permeses, '

» Es detecten diferents mancances de visibilitat als passos de vianants, existeixen a
| I'espai previ al pas places d’aparcament de vehicles i cap pas de vianants disposa d'orelles.

'« Un pas de vianants esta lleugerament envait per la instal*lacié dels carros de la compra
' d’un supermercat.

‘ « La senyalitzacio vertical dels passos de vianants no és complerta.

38



Pla local de seguretat viaria
Roda de Bera

Fotografies de I'entorn i vista aéria actual

— 1 = F
Imatge 37. Vista aéria. Font: Institut Cartografic de Catalunya.

‘ Imatge 38. Vista de la configuracio del carrer Imatge 39. Pas de vianants lleugerament envait
Sant Jordj des de la placa Catalunya. per Ia estructura del supermercat,

Imaltge 40. Coixi berfinés i carrils de circulacio Imatge 41. Pas de vianants sense senyalitzacio
excessivament amples, al carrer Sant Jord), vertical,

Ly

Imalge 42, Estacionament de  motocicletes Imalge 43. Vorera amb una amplada de pas
ubicades després del pas de vianants, al carrer Miure dobstacles considerable, al carrer Sant
Sant Jord), Jord,
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Imatge 44, Vista de la conflguracic del carrer Imalge 45. Senyalitzacio vertical en l'acces al
Sant Jordi des de /a rotonda amb fa carretera TV- carrer Sant Jordi des de la rotonda amb fa |
| 2041 carretera TV-2041. Us excessiu de panells, |

Proposta d'actuacio

_ A continuacio es realitzen diverses propostes d’actuacié per tal de reduir la velocitat de
| circulacié dels vehicles i millorar la visibilitat de forma general, sén les seglients:

« Estrenyiment de I'amplada dels carrils de circulacié (a 3 metres) del carrer Sant
Jordi mitjanant la definicié d'una mitjana pintada d'amplada 1,5 metres entre els dos
sentits de circulacié. Amb aquesta mesura els girs a l'esquerra (des de Sant Jordi cap a
Sant Isidre | des de Miramar cap a Sant Jordi) no estaran permesos.

Aquesta actuacié pretén reduir la sensacié damplitud i induir els vehicles a circular a
menor velocitat.

‘ « Elevar el pas de vianants més proper a la rotonda amb la carretera TV-2041 per
tal de generar un efecte de porta d'entrada a nudli urba i reduir la velocitats dels vehicles
‘ a la permesa (40km/h en tot el municipi).

| Substituir de forma general les places d’estacionament de vehicles abans del
pas de vianants per places d’estacionament de motocicletes o bicicletes, que
sén vehicles amb unes dimensions més reduides i permeten una millor visibilitat. Veure

' esquema d‘actuacié. Alhora es proposa eliminar les places d'estacionament de
motocicletes ubicades a I'extrem nord-oest de I'ambit d'actuacié i delimitar tot I'espal com
a zona de carrega i descarrega de mercaderies urbanes.

‘ « De forma general es proposa que es senyalitzin verticalment tots dels passos de
vianants (S13), per tal de reforcar i millorar la seguretat dels vianants.

‘ o Es recomana requerir a l'empresa propietaria de la instal*lacio per guardar els carros de
la compra la reubicacié d'aquesta instal*lacié per tal de respectar 'amplada del
pas de vianants aixi com la instal*lacié d"un fité, a mode preventiu.

e També es recomana reduir el nombre de panells existents en els senyals verticals
d’orientacié urbana i ubicar-los a la illeta de la rotonda. Per assolir I'eficacia de la |
senyalitzacié viaria aquesta ha de ser visible i la informacié que conté ha de ser llegible i

| comprensible. L'excés de missatges (més de sis) interfereix en el procés de comunicacio.

i Es recomana mostrar Unicament senyalitzacié informativa i no publicitaria.

o Per (ltim es proposa que, si la conflictivitat amb els vianants no es redueix, es dotin tots
| els passos de vianants des les seves corresponents orelles.
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ntre l'avinguda de Iz

Diagnosi d’accidentalitat (2013-2016)

Nombre d'accidents amb victimes Nombre de victimes
2013 2014 2015 2016 Total Mors [t Lbelis o R el
: greus lleus
0 0 i | 0 1 0 0 1 1
Tipus d'accident Total
Col*lisié frontolateral 1

Descripcid i disfuncions de seguretat observades

El carrer Girona tot i que no representa una via estructurant del municipi, la seva ubicacid
juntament amb la configuracié d‘altres vies properes fa que esdevingui un vial forga utilitzat
durant la nit per tal d'evitar la carretera nacional N-340. Aquest (is nocturn del carrer sol anar
acompanyat de velocitats de circulacio superiors a les permeses.

Es tracta d'un carrer bidireccional i una calcada d'entre 8-10 metres d'ample sense cap marca
longitudinal que indiqui carrils de circulacié o espai reservat per l'estacionament. S'ebserven
vehicles estacionats en cordd.

Existeixen alguns passos de vianants pintats tot i que requereixen de manteniment. Les voreres
tenen una amplada lliure de pas limitada i, en alguns punts (degut a les dimensions dels
escocells), no son accessibles tot i que sf practicables.

El carrer esta ubicat en una zona residencial del barri de la Costa Daurada. Es tracta doncs,
d’una zona més concorreguda durant I'estiu i, per tant, cal parar especial atencio a la sequretat
viaria d‘aquest entorn,

Es detecten algunes disfuncions que es detallen a continuacié:

» Es tracta d'un carrer sense la correcta delimitacio dels espais de calgada. Aquesta
senyalitzacid és fonamental per evitar I'excés de velocitat a les vies urbanes.

= La dotacié de passos de vianants a les cruilles és practicament inexistent o |

inferior a l'adequada.
o La senyalitzacié vertical dels passos de vianants no és complerta,

o La ubicacio d'alguns contenidors de residus urbans dificulta la visibilitat.
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 Fotografies de I'entorn i vista aéria actual

Imatge 47, Vista de la configuracio del catrer Imatge 98. Pas de vianants sense senyalitzacio

Girona a la cruilla amb l'avinguda Enric Borras. vertical a la cruilla del carrer Girona amb
avinguda Enric Borras.

Imalge 49. Cruilla sense margues Vidries que Imatge 50. Vista dun tram del carrer Girona
delimitin els espais de calgada ni passos de sense marques Vvidries que delimitin espai
. vianants, Carrer Girona amb avinguda de destacionament ni el de circulacio de vehicles.

| Catalunya.
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Imatge 51. Contenidor de residus urbans que

dificulta la visibilitat a la interseccid. Cruilla dels horitzontal en molt mal estat de manteniment.
carrers Girona f Mas Garbi.

Cruilla dels carrers Girona | Mas Garbi,

wlnd [ N - . ¢

i -4
Imatge 53. Vista dun tram del carrer Girona Imatge 54. Vorera del carrer Girona, amb una i
sense marques Vviaries que delimitin I'espai amplada lfiure de pas molt limitada i un escocell
destacionament ni el de circulacio de vehicles. de grans dimensions. '

Proposta d’actuacio

A continuacio es realitzen diverses propostes d'actuacié per tal de reduir la velocitat de
circulacié dels vehicles, ordenar els espais de la calcada i millorar la visibilitat de forma
general, son les segtients: |

+ Estrenyiment de I'amplada dels carrils de circulacié (a 3 metres) en dos trams
del carrer Girona mitjancant la definici6 duna mitjana pintada d‘amplada
d'aproximadament 1 metre entre els dos sentits de circulacio.

Aquesta actuacié pretén reduir la sensacié d'amplitud i induir els vehicles a circular a
. menor velocitat,

A la resta de trams del carrer Girona cal pintar la linia de separacid de carrils de circulacié |
amb la corresponent linia continua.

= Delimitacio de I'espai reservat per |'estacionament alternant el costat on es
permet l'estacionament creant una ziga-zaga. Aquesta mesura és un recurs que
s'utilitza com a reductor de velocitat horitzontal, de manera que el cordd d'estacionament
trenca I'eix de la trajectoria del carrer i actua com a element que fa reduir la velocitat.

Aquesta mesura es proposa tant en el carrer Girona, aixi com en l'avinguda de Catalunya
i el carrer Doctor Robert. Veure esquema d'actuacio.
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+ Substituir de forma general les places d’‘estacionament de vehicles abans del
pas de vianants per places d'estacionament de motocicletes o bicicletes, que
s6n vehicles amb unes dimensions més reduiides i permeten una millor visibilitat.

» Dotar les cruilles de passos de vianants aix/ com incorporar nous passos de vianants
en aquells trams de carrer de longitud més extensa. De forma general es proposa que es
senyalitzin verticalment tots dels passos de vianants (S13), per tal de reforcar i
millorar la seguretat dels vianants.

= Cal pintar els passos de vianants existents en el tram que aixi ho requereixin.

¢ Fs recomana reubicar els contenidors de residus urbans fora de les cruilles aixi
com allunyar-los dels passos de vianants tal i com mostra I'esquema d'actuacio.
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Diagnosi d'accidentalitat (2013-2016)

Nombre d’accidents amb victimes Nombre de victimes
2013 2014 2015 2016 Total Rigre i SR BRTHR | o
greus lleus
1 0 0 0 1 0 0 1 i
|
. Tipus d'accident Total
Col'lisio frontolateral i

Descripcio i disfuncions de seguretat observades

Els carrers Vendrell i Sant Isidre no representen unes vies estructurants del municipi, al contrari
esdevenen carrers amb una clara funcid d'accessibilitat i social.

El carrer Vendrell es tracta d'un carrer unidireccional de plataforma Gnica. La seva configuracié
esta composada per un carril de circulacié i un espai reservat per l'estacionament (en cordé, a
I'est de la cruilla | en semibateria, l'oest de la cruilla).

El carrer Sant Isidre es tracta d'un carrer unidireccional de plataforma tinica. La seva configuracié
esta composada per un carril de circulacié i dos fileres de fitons a banda i banda de la calcada
per tal d'evitar I'estacionament il*legal. El carrer a més, disposa d'alguns coixins berlinesos per
tal de reduir la velocitat de circulacié dels vehicles.

La cruilla és una interseccid en X entre dos carrers de menys de 7 metres entre facanes, per i
tant, amb una visibilitat molt limitada. ;
|

La interseccid esta ubicada en el nucli antic del municipi, amb molts comercos, serveis i
equipaments a la zona. Es tracta doncs, d'una zona molt concorreguda i, per tant, cal parar
especial atencio a la seguretat viaria d‘aquest entorn.

Es detecten algunes disfuncions que es detallen a continuacio:

* Cal millorar l'estat de la senyalitzacio vertical.

= La ubicacioé dels reductors de velocitat (coixins berlinesos) no garanteix les velocitats
reduides en I'entorn de la cruilla.

* Lla configuracié de l'estacionament en bateria del carrer Vendrell pot afectar
negativament a la visibilitat en la cruilla. i
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: Fotografies de I'entorn i vista aéria actual

Imatge 55. Vista aéria, Font: Institut Cartografic de Catalunya.

Imatge 56. Vista de la interseccid des del carrer
Vendrell (sentit oest).

Imatge 58. Vista de la interseccio des del carrer

Sant Isidre (sentit sud).

50

Imatge 57, Detall del senyal vertical d'estop en |
mal estat, al carrer Vendrell, -

Imatge 59. Vista de la interseccio des del carrer |
Sant Isidre (sentit nord). '
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Imatge 60. Vista dun vehicle accedint a la Imatge 61. Vista d'un altre vehicle realitzant el |
| Interseccio des del carrer Vendrell | realitzant el mateix moviment que a la imatge anterior, |
| corresponent estop. realitzant maniobres per esquivar un fito. |

Proposta d'actuacio

A continuacio es realitzen diverses propostes d‘actuacio per tal de reduir la velocitat de
| circulacié dels vehicles en I'aproximacio a la cruilla i alhora millorar les condicions de la
senyalitzacio vertical i dels elements urbans, son les seglients:

s Substituir els senyals verticals en mal estat a la cruilla, com és el cas del senyal
d'estop (R2) del carrer Vendrell. Revisar també la resta de senyals de prohibicid de gir
(R302 i R303), de prohibicic d'entrada (R101) i de prohibicié d'aparcament i parada
(R307).

« Confirmar que el mirall convex esta ben posicionat i que permet identificar
correctament els vehicles que s'aproximen a la cruilla des del carrer Sant Isidre.

= Apropar el coixi berlinés del carrer Sant Isidre anterior a la interseccio a les
proximitats de la cruilla. Actualment hi ha un coixi berlinés ubicat al nimero 16 del
carrer Sant Isidre, es proposa ubicar-lo més prop de la cruilla, entorn el niimero 9.

Aquesta actuacio pretén reduir la velocitat dels vehicles que dirculen per aquest carrer en
I'entorn de la interseccid.

» Substituir I'estacionament en bateria del carrer Vendrell per estacionament en
bateria inversa, eliminant la vorera existent, que per les seves dimensions resulta
impracticable.

Aquesta mesura pretén eliminar la possibilitat d‘envair la cruilla estudiada, al sortir de
I'estacionament. D'altra banda, es recomana també reubicar el contenidor de residus
urbans (veure esquema d‘actuacié) aprofitant I'espai zebrejat que defineix la nova
configuracio de |'estacionament.

A més, a la part nord del carrer Vendrell es defineix un itinerari de vianants, per tal de
ressaltar i reservar un espai segur i comode en aquest tram de carrer.
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10. ACTUACIONS ESTRATEGIQUES AL MUNICIPI

Els estudis | estadfstiques que elaboren els organismes responsables de la gestio del transit
confirmen l'accidentalitat com un problema complex on intervenen multitud de factors. La
necessitat d’estructurar el problema redueix aquests factors a quatre: la persona, el vehicle, la
via i la gestio de la mobilitat que es fa en cada cas.

Per atacar el problema, reconeixent la seva complexitat, cal utilitzar tots els recursos | mesures a
disposicid. En seguretat viaria els efectes d’una actuacio es poden valorar en termes numerics,
pero cal assumir la idea de que cap mesura, per petit que sigui I'efecte que produeixi, és
menyspreable.

En I'ambit local aquesta idea és fonamental, ja que es té un contacte directe i molt immediat amb
els problemes i les seves conseqiiéncies. En aquest ambit municipal és encara més facil
comprovar com mesures de poca envergadura econdomica resulten en beneficis ben percebuts
pels ciutadans. Aixi, a I'nora de plantejar solucions, s’han de considerar totes les mesures a
I'abast, les més costoses | també les més simples; les més concretes i les que tenen a veure amb
la percepcié o el comportament del conductor. Totes elles son part daquest fenomen complex
que és |'accidentalitat en el transit.

S’han agrupat les actuacions estratégiques del Pla en quatre blocs:
o Mesures fisiques: criteris de seguretat en el disseny viari urba
= Mesures de gestio
« Controls i campanyes preventives

« Educacié per a la mobilitat segura

10.1. MESURES FISIQUES: CRITERIS DE SEGURETAT EN EL DISSENY VIARI
URBA

En la configuracid de I'espai urba, han d'incorporar-se alguns principis basics de seguretat viaria
que afectaran al disseny de l'espai. Juntament amb altres elements constructius que
tradicionalment s'han aplicat, els criteris de sequretat viaria que es desprenguin d'aquest Pla han
de quedar incorporats en les directrius del municipi.

Aquests elements afecten la planificacid de la xarxa viaria a nivell global (en termes de
jerarquitzacio de la xarxa), i també com elements concrets de la via, orientats a la resolucié de
problematiques especifiques com la manca de visibilitat, la reduccié de velocitat o el disseny de
cruilles i rotondes, S'enumeren a continuacio aquestes aspectes, i es desenvolupen als apartats
indicats.
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10.1.1. Criteris de jerarquitzacio de la xarxa viaria

Mesura estratégica 1. Adequar la configuracio de les vies amb criteris de seguretat
viaria, segons les funcions que se’ls hi assigni en la jerarquitzacio de la xarxa viaria.

Aplicacié: La jerarquitzacio viaria de Roda de Bera sera definida pels instruments de gestid
de la mobilitat al municipi (estudi o Pla de mobilitat urbana). Quan aquesta tasca s'hagi
concretat, s’hauran de considerar uns criteris de seguretat per a la jerarquitzacio viaria.

Per un bon funcionament del sistema viari cal preveure una correcta classificacio de la xarxa viaria
dins la trama urbana. Una correcta assignacié de la funcié de cada carrer suposara, a més,
garantir la seguretat de tots els usuaris de la via.

Per tal de definir el paper que tenen dins la xarxa, s'han de jerarquitzar a partir de la combinacié
de dues funcions: funcié de transit (assegurar els desplacaments dels vehicles motoritzats) i
funcié d'accessibilitat i social (garantint I'accessibilitat dels usuaris i que el carrer sigui el suport
de la vida local).

Aixi, en funcié de la seccid de cada via, aquesta podra acollir uns espais o d'altres. Per exemple,
destinar un excés d'espai al transit motoritzat en detriment de I'espai necessari per als vianants,
pot acabar comportant un problema de seguretat viaria pels usuaris.

Aquesta tasca ha de ser assumida en I'ambit de la planificacié de la mobilitat urbana
del municipi, englobant aquelles recomanacions que es puguin desprendre d’aquest
Pla. En termes de seguretat viaria, la jerarquitzacié viaria ha de realitzar-se de manera que a
cada via es destini l'espai necessari per acollir els seus diferents usuaris, i que aquests puguin
desplacar-se de forma segura i confortable.

A continuacié s'inclouen una série de grafics que mostren les possibles seccions aplicables a la
via en funcid de la seccio total disponible: una correcta assignacié de I'espai viari resol, en
moltes ocasions, problematiques d’accidentalitat viaria.

Carrers estrets (ample inferior a 7 metres)

Per a la configuracio dels carrers estrets (de menys de 7 metres) amb prioritat invertida existeixen
dues alternatives:

* Poden convertir en carrers per a vianants on només hi podran accedir amb cotxe aquells
veins que disposin de gual. Als carrers més comercials es permet, a més a més, l'accés de
vehicles de repartiment durant hores determinades.

 Una altra possibilitat és configurar-los com a carrers compartits amb preferéncia per
als vianants. Sera imprescindible reduir el transit motoritzat al minim perqué funcioni
aquesta preferéncia. Conseqtientment els carrers compartits no poden servir com a vies
d'accés a les carreteres o a zones d’aparcament de rotacié. Tampoc poden servir per a
creuar el centre de banda a banda.
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Grafic 11, Possibles seccions per a carrers amb menys de 7 m damplada

CARRERS AMB UNA AMPLADA TOTAL INFERIOR A 7 m

o) mi b e

Carrer només per als vianants Carrer per a vianants | didistes Carra'mnwrﬁtamprhrizthmtﬁa,
sentit Gnic de dirculadd
i sense aparcament

Carrers amb amplada d’entre 7 i 9 metres

El municipi té encara vies amb ample entre 7 | 8 metres, on encara es manté el carril
d'estacionament i dues voreres d’ample insuficient. Malgrat tot, el déficit de places d'aparcament
dificulten les previsions del canvi de configuracio d'aquestes vies, pero a la llarga s'ha de tenir
present la impossibilitat de compaginar tot els usos en un espai limitat, garantint la seguretat i
I'accessibilitat.

Els grafics mostren diverses opcions de distribucio per a aquestes seccions.

Grafic 12. Seccions per a carrers amb amplada de 7 a 9 metres

CARRERS AMB UNA AMPLADA TOTAL ENTRE 719 m

() - -
|E
! ! S
+ Min, 2.00 L Min. 200 ¢ o Min. 200 1 320 II Min. 3.00 —f
Carrer amb sentit Unic de circuladd, Carrer amb sentit Gnlc de drculacié,
sense aparcament i sense arbres sense aparcament | amb una filera d'arbres
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Carrers amples

Grafic 13. Seccions per a carrers amb amplada de 9 a 11 metres

CARRERS AMB UNA AMPLADA TOTAL ENTRES T 11 m

DL pel
¥ [}
2 oy
dor ]
+ Hin 200 f————Hin. 550 ———————— Hfn. 200 —F  + Min. 200 Hin. 550
Carrer amb doble sentit de circutacid | sense aparcament
adiEEt, O -'%@',
Bt Yy o SR
98 O
+ mnz.mlmn. le 320 Min. 3.00 —
Carrer amb sentit Unic de circulacid | un carril de biddetes. Carrer amb sentit Unic de circulacié | una vorera de bicidetes.
Mo té carril d'eparcament No té carril d'aparcament

Grafic 14, Seccions per a carrers amb amplada superior a 12 metres

CARRERS AMB UNA AMPLADA TOTAL DE 12 m O MES

— MIn. 250 |

Carrer ample amb gran varietat de seccions possibles:
- doble sentit o sentit Gnic de drautadid
- 1 0 2 camrils d'aparcament en cordd o en semibateria inversa
= vorera 0 camil de bicidetes (bidireccional o unidireccional)
- 1 0 més fileres d'arbres
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10.1.2. Pla de senyalitzacié urbana

Mesura estratégica 2. Desenvolupar un Pla de senyalitzacié urbana a Roda de Bera.

Aplicacié: A la vila de Roda de Bera es percep la necessitat dalgunes millores en la
senyalitzacié vertical i, sobretot, horitzontal. Es proporcionen uns criteris globals amb els que
el municipi pot funcionar a I'espera d'establir un Pla de senyalitzacié propi, dotat d'un GIS on
inventariar els senyals disposats a la via. Entre altres elements, es donen mesures tecniques
per a la localitzacié de senyalitzacié vertical, evitant problemes d‘accessibilitat per la seva
incorrecta ubicacio.

L'objectiu de la senyalitzacid viaria és augmentar la seguretat, I'eficacia i la comoditat del conjunt
d'usos | usuaris de la via publica. Per assolir aquesta meta, els principis basics d’una bona
senvyalitzacié sén la seva visibilitat, la legibilitat de la informaci6 i la comprensibilitat |
coheréncia amb la resta d’elements.

En zona urbana és especialment important treballar per homogeneitzar la senyalitzacié existent,
i cal posar especial @mfasi en la ubicacid i visibilitat dels senyals, aixi com disposar de senyalitzacio
especifica per vianants, bicicletes i vehicles pesants.

No existeix normativa juridica especifica per la senyalitzacié urbana, tot i que en alguns casos la
normativa basica sobre senyalitzacié de carreteres pot donar resposta en alguns elements (norma
d'instruccié de carreteres 8.1-IC, per senyalitzacid vertical, i 8.2-Ic per marques viaries). Per
aquelles situacions propies de la zona urbana, es destaquen dos manuals, entre d‘altres:

« Dossier técnic n®23 “Marques viaries urbanes”, del Servei Catala de Transit.

s Manual de senyalitzacié urbana per a la ciutat de Barcelona, de I'Ajuntament de
Barcelona.

A Roda de Bera, tal i com es desprén de la diagnosi, cal millorar el manteniment i completar la
senyalitzacié horitzontal, especialment en la trama secundaria de carrers, Tanmateix, també calen
mesures concretes de millora en el manteniment de la senyalitzacié vertical.

Es recomanable disposar de criteris globals de localitzacio de la senyalitzacio vertical, unificant i
racionalitzant progressivament la ubicacié i la repeticié de senyals. En espais urbans en ocasions
es corre el risc de sobre-senyalitzar I'espai en un intent de transformar-lo en un entorn més segur.

Criteris d’ubicacio i visibilitat

Per norma general, el senyal se situara al costat dret de la calcada, perpendicular a la via, a una
determinada alcada i a una distancia minima de 60 cm des de I'extrem del senyal a la part exterior
de la calgada. Els senyals també es poden repetir a I'esquerra si I'amplada de la via o altres
circumstancies ho aconsellen,

En el cas que la vorera sigui massa estreta, el senyal es pot col*locar al costat de la
facana (amb suport o sense).

Altres requisits importants que cal tenir en compte a I'hora de decidir la ubicacio dels senyals son:

+ Han de quedar fora de I'espai habilitat pel transit de vianants, tant pel que fa a I'amplada
com a l'algada.
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* No han de quedar tapats per cotxes o mobiliari urba.

¢ Cal orientar el pla horitzontal del senyals lleugerament girat cap a I'exterior de la calcada
de manera que els reflexos dels semafors sobre la superficie no generin molésties.

« Cal aprofitar, en la mesura que sigui possible, els suports existents.
¢ No han d'interferir amb altres senyals o missatges.

¢ Per a la senyalitzacié d'orientacid, cal definir un itinerari que sanomena “cél*lula de
senyalitzacié d'orientacié” que consisteix a situar els senyals en llocs estratégics com per
exemple en apropar-se a un nus o bé just després de superar-lo. Les cél*lules d’orientacio
es divideixen en presenyalitzacio, direccié final i confirmacio.

Grafic 15. Criteris d'ubicacié de senyalitzacio vertical

aminim 0,6 m /
b: minim 2,2 m

¢ minim 0.9 m

Font: Recomanacions de mobilitat per al disseny urba de Catalunya. PTOP.

La planificacio de la senyalitzacié urbana requereix un inventari exhaustiu dels senyals, que pot
realitzar-se ubicant els senyals en el GIS de I"Ajuntament. Aquesta tasca és propia d'un Pla de
senyalitzacid, que pot realitzar-se a Roda de Bera en I'ambit de la gestié de la mobilitat urbana.
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10.1.3. Criteris per a la seguretat dels vianants amb l‘objectiu de
prevenir atropellaments

Mesura estratégica 3. Aplicar criteris d'accessibilitat a la xarxa de vianants.

Aplicacié: S'inclou la normativa d'accessibilitat a implementar a Roda de Bera per dur a terme
les tasques d'adaptacio incipients. Cal aplicar els criteris dictats pel Codi d’Accessibilitat de
Catalunya i I'Ordre VIV/561/2010 en la configuracié dels espais per a vianants. Cal treballar
també en la dotacic de passos de vianants a totes les cruilles i ampliar les voreres a amplades
minimes transitables. Cal treballar per adaptar la xarxa per a persones amb mobilitat reduida.

L'accessibilitat d’un municipi afecta doblement la seguretat viaria dels vianants. La manca de
voreres | passos de vianants, I'existéncia de voreres massa estretes o amb obstacles que
impedeixen el pas, son exemples d'accessibilitat deficient que afecten directament la seguretat
viaria, en obligar els vianants a passar per llocs on no disposen de cap proteccid.

Per una altra banda, la manca d‘accessibilitat redueix el nombre de persones que opten per
realitzar els seus desplacaments a peu en lloc d’utilitzar mitjans de transport causants d’'un major
risc d’accidents, com per exemple el cotxe particular. Trams de vorera amb forts pendents o fins
i tot amb escales, passos de vianants sense guals... son exemples de disfuncions que dificulten i
incomoden els desplacament. Aquests elements arriben a representar un total impediment perque
alguns vianants puguin desplacar-se autbnomament.

Una altra disfuncid important son les ordenacions de cruilles que obliguen els vianants a realitzar
llargues voltes en lloc de seguir el seu itinerari natural; és un defecte que s‘observa amb
freqiiéncia a les rotondes i als encreuaments amb travesseres | altres vies principals, quan els
passos de vianants es situen molt allunyats de l'itinerari més directe.

A Roda de Bera s'observa la necessitat d'implantar nous passos de vianants a la majoria de cruilles
que no formen part de la xarxa principal, i de seguir amb la tasca d‘adaptacié de passos de
vianants existents, especialment en els itineraris que no son principals.

També cal treballar en millorar les condicions de les voreres, reubicant arbres i elements de servei
que suposen obstacles en vorera i que dificulten el pas, aixi com urbanitzant les voreres que no
ho estiguin.

A continuacié s'inclouen algunes actuacions per fer front a les disfuncions d’accessibilitat més
comunes.

s Completar la dotacié de passos de vianants i millorar la ubicacié d'aquests,
acostant-los a les interseccions.

» Establir guals reglamentaris als passos de vianants,

» Establir orelles als passos de vianants amb aparcament al costat, evitant que cotxes mal
estacionats sobre el pas nimpedeixen I'Us.

» Establir voreres on manquen.

» Eixamplar i millorar les voreres existents o, alternativament, establir paviment tnic
amb prioritat per als vianants.
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« Reubicar senyals, arbres, fanals i altres tipus de mobiliari urba que dificulti el pas
per les voreres.

s Substituir o comblementar escales amb rampes.

Relacionat directament amb la seguretat als passos, encara que no amb l'accessibilitat, seria
interessant establir zones de refugi en passos d’ample equivalent a dos carrils de circulacio.

La majoria d’aquestes mesures son molt cares i implicarien grans despeses que els municipis
dificilment podien assumir a curt termini. No es disposa d‘informacio sobre |'existéncia d'un Pla
d’accessibilitat municipal. Seria interessant, si no s'ha elaborat, fer-ho i establir la seva
aplicacié de manera progressiva, marcant terminis i fites en I'aplicacié de mesures.

En el grafic segiient es poden veure les mides que han de tenir les voreres i els passos de vianants
perqué compleixin el Codi dAccessibilitat de Catalunya (Decret 135/1995).

Grafic 16. Accessibilitat de voreres i passos de vianants

1-1,40m

Principals mides de les voreres | dels passos de
vianants perqué compleixin les  normatives
daccessibllitat, segons el tipus de gual utifitzat.

>15m

Font: INTRA

A més del compliment de la normativa d'accessibilitat, la planificacio de les dimensions basiques
de les xarxes per a vianants s’han de planificar amb l'objectiu de garantir el confort i la seguretat
del vianant.
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El dimensionament de voreres ha de tenir en compte el volum de vianants que hi circulen,
les activitats properes que es desenvolupen (comergos, equipaments, parades de transport
pUblic...), a més de consideracions urbanistiques i paisatgistiques. Poden trobar-se criteris de
dimensionament de voreres (en funcid del galib o en funcié de la densitat) al manual de
recomanacions de mobilitat per al disseny urba de Catalunya, publicat I'any 2009 per PTOP, actual
TES de la Generalitat de Catalunya.

La tria del tipus d’encreuament per a vianants a la calgada també ha de realitzar-se amb
una comparativa entre les intensitats de transit de vehicles motoritzats vs la intensitat de pas de
vianants. A més han de considerar-se la velocitat dels vehicles, les condicions de visibilitat u la
proximitat d'entorns sensibles (escolars, sanitaris...).

Mesura estratégica 4. Millora la visibilitat i seguretat en passos de vianants amb
deficiéncies o amb un nivell superior de risc.

Aplicacié: Es un element clau que cal treballar en el periode del Pla, per exemple mitjangant
accions contra l'estacionament indegut, amb mesures fisiques, o eliminant I'aparcament de
cotxes o substituir-lo per aparcament de motos ifo bicicletes on perjudica la visibilitat.

Una visibilitat limitada pot empitjorar la sequretat viaria i augmentar el risc d'accidents en cruilles.
La propia configuracio de les interseccions ha de complir uns criteris minims de seguretat, tal i
com es mostra a les pagines 4 i 5 de |'annex de Bones prdctigues per a la millora de la seguretat
vidria en zona urbana.

Tal com s'establia a la diagnosi del Pla, els problemes de visibilitat en cruilles son causa probable
d'una part de laccidentalitat de Roda de Bera, tant de col'lisions frontolaterals com
d’atropellaments. La configuracio de la filera d’estacionament a tocar del pas aixi com la preséncia
de contenidors abans de pas, condicionen una dificil visibilitat entre ramals (entre conductor i
conductar, i entre conductor i vianant).

Es, per tant, un element important en que cal treballar en el periode del Pla. Cal treballar en la
implantacié d'orelles | substitucid de places d'estacionament de turismes per places
d'estacionament de motos o bicicletes abans dels passos. També cal introduir I'Gs de fitons en
aquells punts on calgui evitar I'estacionament o parada de vehicles, i en la mateixa linia evitar els
xamfrans.

Obstacles visuals

Com a norma general, cal evitar I'estacionament de cotxes o la ubicacié de contenidors
de brossa propers al pas de vianants, al castat per on ve el transit radat. Cal aplicar el
mateix criteri per a la ubicacié d‘altres elements com rétols de publicitat, vegetacié densa,
etc. Un element a vigilar és el desplacament dels contenidors de la brossa respecte |a seva posicié
original, evitant que s'envaeixin espais no adients. La senyalitzacid horitzontal dels espais que
ocupen facilita aquesta tasca de vigilancia.
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Estacionament

Es freqlient que vehicles estacionats correctament perjudiquin la visibilitat (passa, en general, a
prop d'interseccions i de passos de vianants). Cal distribuir les places d’aparcament a la via publica
de manera que no obstaculitzin un bon contacte visual entre els usuaris en general i, sobretot,
entre els vianants | els conductors a prop dels passos de vianants.

Cal deixar net el camp de visio proxim a les cruilles i evitar la disposicié de places
d'aparcament a 10 m anteriors al pas de vianants de la cruilla, segons estableixen les
recomanacions de disseny urba a Catalunya.

Dues mesures fonamentals per a millorar la visibilitat a les interseccions és l'establiment
d’orelles i la substitucié puntual de I'aparcament de cotxes per aparcament de
bicicletes i/o motos abans dels passos de vianants. Aquesta Ultima mesura és molt
economica i, conseqiientment, especialment recomanable de tenir en compte. Les orelles fisiques,
per contra, son cares perd poden a curt termini ser substituides per orelles pintades, reforcades
amb pilones o altres elements fisics.

Grafic 17, Exemple d'aplicacié d'orelles als passos de vianants

Aguesta mesura pot reduir la Nargada
del pas (Ia part de calcada) | millorar la
visibilitat entre vianants i conductors. La
substitucio puntual de laparcament de
cotxes per aparcament de bicicletes o
motos afavoreix encara més una bona
visibifitat.  Una  aplicacio  general
daquesta mesura potl, puntualment,
generar un excés doferta de places
daparcament per a motos i/o bicicletes.
En aquest cas sera miflor ocupar el tram
a prop del pas amb una jardinera.
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Exemples de situacions que destorben la visibilitat i propostes

Imatge 62. Carrer Nou, vehicles legalment
estacionats abans del pas de vianants. Cal
substituir les places destacionament abans del
pas per estacionament de motos o bicicletes,
qgue son wvehicles menys voluminosos i
permeten una millor visibilitat  vianant-
conductor.

Imatge 69. Vehicle estacionat il"legalment en
un brancal de sortida duna rotonda al carrer
Ignasi Iglesias. Cal seguir treballant en la
implantacic de marques vidties per evitar
l'estacionament.

Imatge 63. Carrer Folch i Torres amb un
centre escolar a la dreta. Pas de vianants amb
mala visibilitat en un entorn sensible. Cal
extendre la urbanitzacio dorelles. En una
primera fase les orelles poden ser pintades i
protegides amb fitons.

Imatge 65. Contenidors de residus urbans
tbicats abans del pas de vianants al carrer
Sinia. Cal evitar la disposicic de contenidors
davants dels passos de vianants o canfonades
perqué perjudiguen la visibilitat vianant-

conductor i també entre vehicles.

Ubicacié de les zones de carrega i descarrega

L'obstruccid de la visibilitat per vehicles estacionats abans de pas és encara major s el vehicle té
una alcada superior als turismes. Aixi, furgonetes o petits camions de transport de mercaderies
s6n els vehicles menys indicats per establir abans de pas, mentre que es recomana I'aparcament
de motocicletes.

La visibilitat en el pla vertical requereix un espai lliure d'obstacles d’entre 60 i 300 cm d'alcada en
les arees on la visibilitat quedi afectada.

Xamfrans

Els problemes de visibilitat son particularment greus a les interseccions dissenyades amb
xamfrans. L'estacionament desordenat que acostuma a haver-hi a les cantonades amb xamfra
gairebé sempre perjudica de forma important la visibilitat dels conductors que entren a la

64




Pla local de seguretat viaria
Roda de Bera

interseccié. Com a norma general, es recomana eliminar els xamfrans petits i substituir-los
amb cantonades en corba. Per als xamfrans grans hi ha un altra alternativa que consisteix en
ordenar I'aparcament i establir pilones o altres elements fisics que impedeixin 'aparcament fora
de I'espai senyalitzat.

Bateria i semibateria

També provoca problemes de visibilitat I'estacionament en bateria o en semibateria a tocar del
carril de circulacio. El seu disseny és per a entrar de cara i sortir marxa enrere i, per tant, sense
gaire visibilitat. Amb la disposicié de semibateria/bateria inversa (accés a la placa marxa
enrere | sortida marxa endavant) s'eviten problemes de visibilitat deficient (vegeu el grafic
corresponent a l'annex de Bones practiques). L'aplicacié d’aquesta mesura té un molt baix cost,
i significatius beneficis.

10.1.4. Configuraciod d'itineraris segurs per a bicicletes

Mesura estratégica 5. Configurar la futura xarxa de carrils de bicicleta del municipi
aplicant criteris de seguretat viaria en el seu disseny i tracat.

Aplicacié: A Roda de Bera no existeix un Us destacat de la bicicleta com a mitja de transport
quotidia, ja sigui per les dimensions del municipi o per la tendéncia existent a viatjar en vehicle
motoritzat, fonamentalment, o a peu en certes ocasions.

A més, no és disposa d’una infraestructura, només es detecten dos carrils bici i alguns espais
per l'estacionament de bicicletes, sobretot a la franja de la costa.

En el desenvolupament d’una futura xarxa ciclable caldra contemplar la seguretat dels ciclistes
i la resta d'usuaris de la via com a criteri basic en el tracat i el disseny. S'inclouen
recomanacions per a la configuracio segura. Per al bon (s d‘aquesta xarxa cal treballar en la
disciplina i el respecte dels seus espais.

El municipi de Roda de Bera no disposa d’una xarxa de bicicletes definida, ni d’'una infraestructura
amb connectivitat per a aquesta tipologia d'usuaris,

Tanmateix, la seva situacid | configuracié permet incrementar el seu (s per desplacaments diaris
aixi com per desplagaments d'oci, més lligats al turisme.

Es recomana:

» Establir carrils de bicicletes segregats fisicament del transit motoritzat, en totes les vies de
la xarxa basica on hi ha un transit intens i no es disposa d’un vial alternatiu més tranquil
amb la mateixa capacitat de comunicacio.

¢ A la resta de vials només s'instal*len carrils de bicicletes si comporten especial atractiu o
sén importants per als desplacaments amb bicicleta. A la resta dels carrers s’apliquen
mesures de pacificacio del transit per afavorir una convivéncia segura entre ciclistes i
vehicles motoritzats.

» El carril de bicicletes pot ser de doble sentit (ubicat en un dels dos costats del carrer) o de
sentit Gnic (amb un carril de bicicletes a cada costat). Cal mantenir la mateixa opci6 a tot
el carrer i evitar canvis de costat dels carrils de doble sentit,
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L‘amplada minima dels carrils de doble sentit ha de ser de 2,5 m i la dels carrils de sentit
inic 1,5 m. Només puntualment i en trams molt curts es poden permetre amplades
inferiors.

Els carrils de bicicleta sempre han de tenir continuitat a les interseccions i s'ha d‘indicar
clarament per on poden travessar els ciclistes.

Si en una via basica hi ha una diferéncia notable entre el nombre d’interseccions d’una
banda i l'altra, és preferible establir un carril bici de doble sentit al costat amb menys
interseccions.

Cal cercar uniformitat en I'aplicacié de pavimentacio, senyalitzacid, etc.

El disseny de tracat dels carrils ha de tenir en compte que el ciclista no pot efectuar girs
tan tancats com el vianant i que no disposa de retrovisors com el cotxe (és important
recordar-ho a I'hora de dissenyar els passos per a travessar la calgada).

En zones urbanes generalment no és recomanable establir senderoles compartides per
ciclistes i vianants per la gran diferéncia de velocitat a la qual circulen aquests dos grups.
En canvi sf és una bona opcié en zones interurbanes i, en general, en llocs amb un escas
volum de vianants.

Altres detalls del disseny dels carrils bicicleta queden inclosos al Manual per al disseny de vies
ciclistes de Catalunya, del DPTOP de la Generalitat de Catalunya.

Carril bicicleta segregat

Es delimita un espai de la calcada per a la circulacié de bicicletes. Aquest tipus de cartil es proposa
en les vies que presenten majors intensitats de transit i una seccid suficient per a la seva
implantacio.

Grafic 18.  Dimensionament minim per carrils bicicleta

Carril bici segregat unidireccional Carril blci segregat bidireccional

veure detsll 1
rllin | 1,75 | 080 lm{mm minim | 275 | 0,80 |minim
maxim * 250 méxim 350 ¥

LiNIA CONTINUA DE SEPARACID
DE 10.cm DE GRUIX

Font: Annex de bones practiques. Plans Locals de Seguretat Viaria,
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Eix compartit vianants-ciclistes

Aquest tipus d’lis mixt només és recomanable quan la vorera té un minim de 5 metres damplada.
Per a augmentar la seguretat de vianants i de ciclistes, cal delimitar clarament el carril amb
pintura o paviment diferenciat.

Grafic 19.  Senyalitzacio d'espais

Font: Annex de bones practigues. Plans Locals de Seguretat Viaria.
Carril bicicleta compartit en calgada

La circulacio de bicicletes s'integra al transit en general, en vies que presenten una combinacio
adequada d'intensitat i velocitat.

Quan un itinerari inclou un tram on s’han de barrejar les bicicletes amb els vehicles motoritzats
cal coordinar les mesures en pro de la circulacié ciclista amb les mesures destinades a la
moderacio del transit, és a dir, amb la reduccié del nombre i la velocitat dels vehicles fins als
nivells que facilitin la compatibilitat amb els ciclistes.

Encreuaments de bicicletes

Al voltant del 70% dels accidents amb bicicleta es produeixen a les interseccions o en proximitat
a les mateixes, per tant la configuracio d'aquests punts amb criteris de seguretat és fonamental.
Per minimitzar el risc cal garantir una bona visibilitat a les cruilles, reduir la velocitat dels vehicles
motoritzats i el disseny d'instal’lacions especifiques si son necessaries (illes separadores,
plataformes avancades d'espera, carrils de gir...)

Al treballar en la xarxa de bicicletes, cal garantir la seguretat dels itineraris especialment en els
punts de creuament amb vies urbanes.

S'inclouen algunes recomanacions en la configuracio tipus dels encreuaments,

Interseccio de carrers amb regulacio de zona 30 o carrer de convivéncia

En carrers amb velocitat reduida s'integra la bicicleta a la resta del transit, Son els carrers de
convivéncia, on s'imposa als vehicles una velocitat maxima d'entre 10 i 20 km/h, i els de zones
30, on s'estableix el limit a 30 km/h, els que permeten aquesta cohabitacio.
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En aquests ambits es recomana que la bicicleta transiti pel mig del carrer i efectui els girs tal com

faria un automobil.

Interseccié de carrers convencionals amb limitacié de velocitat de 50 km/h sense

semaforitzacio
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Es recomana donar continuitat al carril pel qual circula mitjangant una pintura especial que deixi palesa la preferéncia
del ciclista davant del conductor. En el cas de la vorera bici, convé habilitar un pas per a bicicletes adjacent al pas de
vianants.
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Pel que fa al gir indirecte, per tal que s'efectui amb plenes garanties de seguretat i sense afectar negativament a la
resta de transits, es recomana la disposicio d’un espai de cohabitacio bici/vianant per tal que els usuaris que canviin
de direccié puguin girar sense interrompre el transit de la via ciclista, alhora que s'elimini la prioritat de pas de la
bicicleta en litinerar d'accés al pas de vianants.
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Interseccio de carrers convencionals amb limitaciéo de velocitat de 50 km/h amb

semaforitzacio
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Configuracio de continuitat del carril. Es senyalitzen habilitant un pas per a bicicletes adjacent al pas de vianants,
Donar continuitat amb una pintura especial que deixi palesa la pricritat del ciclista davant del conductor.
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Una dificultat especial rau en la realitzacio de girs a l'esquerra, En vies d'alta intensitat i semaforitzades es recomana
introduir una linia d'aturada avangada per a les bicicletes, davant dels cotxes, i una fase verda anterior a la fase
general. Si aixo no és possible, es pot fer de manera que comparteixin la fase verda amb els vianants.

Font de les imatges: Recomanacions de mobilitat per al disseny urba de Catalunya. PTOP.

10.1.5. Moderacio de velocitat en I'ambit urba

Mesura estratégica 6. Consolidar el disseny i la disposicié dels elements
reductors de velocitat.

Aplicacid: Encara que aquests elements ja s'estan utilitzant, cal anar avancant en millorar
els criteris a I'hora de seleccionar |'element que millor s’adapti a cada cas individual,
S'inclouen especificacions técniques relatives a diferents mesures existents per introduir
elements moderadors de la velocitat.

Davant la preocupacié general per les velocitats excessives i el risc conseqiient en zones urbanes,
s'inclou una descripcié dels diversos elements reductors de velocitats, criteris per a la seva
implantacio i avantatges o desavantatges de |'Us d'un o altre tipus.

En itineraris coneguts, de recorregut quotidia, el conductor pot baixar el grau de concentracic i
tendir a circular a velocitat inadequada. Per reduir aquests riscos cal que trobi en litinerari
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elements que puguin captar la seva atencié o bé que l'obliguin a madificar el comportament i
I'adaptacié de la conduccio a les condicions existents.

Com s’ha esmentat en la diagnosi, es detecta a Roda de Bera un desequilibri en la distribucio dels
espais viaris que en alguns casos poden acabar generant conflictes per les diferents velocitats
dels usuaris que hi conviuen,

Es recomanable estudiar si la configuracio de la via és la més adient en funcid dels usos que acull
per evitar conflictes de velocitat, i determinar quines mesures correctores son les més adequades.

Es recomana ampliar els recursos a utilitzar per reduir la velocitat, cam per exemple els reductors
horitzontals o I'ampliacié de mitjanes.

Tipus d’elements
1.- Per a reduir volums de transit

= Obstacles transversals: elements constructius que trenquen la continuitat del tragat
viari (fité abatible, barrera mobil, pilona retractil).

» Obstacles a les cruilles: elements que pretenen interrompre parcialment o totalment el
transit en un o més moviments.

2.- Per a reduir la velocitat
s Elevacions de la calgada.

s Estrenyiment de calgada, amb illots centrals (mitgeres o refugis) o estrenyiment
lateral. Aquesta mesura no haura de superar mai els 30 metres de longitud.

s Desplacament de l'eix de la calgada - xicana. Es una bona mesura per millorar la
velocitat i a més permet integrar places d'aparcament com a part de l'ordenacié
(conservant normes minimes de distancia a passos de vianants, etc.)- Es pot realitzar amb
desplagament de l'eix de la trajectoria, amb desplagament de I'eix de la trajectoria
combinat amb les places d'aparcament, o amb el desplagament de l'eix de la
trajectoria només en proximitat d’una cruilla.

Elevacions a la calgada

Es la més eficac de les mesures reductores de velocitat en moltes situacions i, a més de la
moderacid, en alguns casos millora I'accessibilitat dels vianants. El disseny, angle de les rampes,
longitud, etc. sha d’adequar a la velocitat maxima del carrer.

Una de les modalitats, els passos de vianants de ressalt, és molt indicada per a carrers de
zoha 30, entrades i vies perimetrals de les zones 30 o residencials, a la sortida de rotondes per
impedir I'acceleracio excessiva.

Altres configuracions son les plataformes elevades (en secci6 de carrer o en prolongacié
de vorera) o les cruilles sobreelevades.

Cal evitar les elevacions en itineraris de transport plblic, en vies amb transit superior a 100
vehicles pesants/dia o en accessos a centres d'emergéncia (hospital, bombers, policia); també en
vials amb pendents superiors al 4, durant els 200 metres després del senyal d’entrada en
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aglomeracié urbana, interior de revolts amb radi inferior a 200 m i en ponts i als 25 m anteriors
i posteriors a un pont.

Esquenes d’'ase

L'esquena d'ase és un element reductor de velocitat que presenta un perfil transversal en forma
de llom i amb pendent a banda i banda.

La secci6 de I'esquena d'ase té forma arrodonida i ha de tenir les dimensions seglients:

&
Vora d'antrada 7]
E &

i A]tUI’a 6 cm %=1 cim. <Hrum

Fressel
& profundast 3-4 em

smplada §0 cm

- Longitud: 4 m + 0,20 m.

Per a la construccio de I'esquena d‘ase es consideren materials adequats:
- El formigé amb textura superficial compresaentre 0,6 i 0,9,

- Materials de component asfaltic, garantint que presenti un coeficient de fregament
superficial almenys del 65%?2,

La qualitat de la pintura ha de garantir el coeficient de fregament que exigeix la normativa de
carreteres.

! Segons la norma NLT-335, Aquesta norma d'assaig descriv el procediment que sha de sequir per determinar la profunditat mitjana de
la microtexturs superficial d'un paviment, mitjangant I'aplicacié d'un volum conegul de material granular a la superfide i la mesura
subseglient de I'irea tolal cobera,

* Seqons 'especificacid per a la qualitat d'cbra acabada que indiquen els articles 540, 542 | 543 del PG3 i la norma NTL-336/92,
Aquesta norma desaiu el procediment que sha de sequir per determinar amb un dispositin de mesura conlin, la resistencia al fregament
de les superficies humides de pavimenls de carretera,

Coixi berlinés. Es una sobreelevacié a la calcada perd no s’estén a tota I'amplada de la seccié.
El coixi suposa un obstacle en funcid de la distancia de les rodes respecte de I'eix del vehicle.
Aixi, permet la circulacio de vehicles de transport public o camions sense que adverteixin I'efecte
de la sobreelevacié. S'evita daquesta manera l'efecte sobre els passatgers i la carrega de
camions, a més d'evitar el soroll de la caixa de carrega. Les motos i bicicletes poden evitar
I'obstacle pero no els turismes.

Cal evitar-los en calgades amb més d‘un carril de circulacié, en vials de servei d'un centre
d'urgencia (sanitari, bombers o policia), als primers 200 metres d'accés a un centre urba, a
I'interior de revolts amb radi inferior a 200 m i 40 abans i després dels mateixos, amb vials amb
pendent superior al 6 | en ponts i 25 m abans i després d’aquests.

Estrenyiment de la calgada

Com ja s'ha mencionat, un excés d'ample de calcada té una relacid directa amb la velocitat de
circulacié dels conductors. Existeixen diverses configuracions per estrényer un tram viari, amb
illots centrals o estrenyiments laterals. Pero, amb un cost molt menor, aquest mateix efecte es
pot obtenir senyalitzant amb pintura l'ample de carril, definint, per exemple, les zones
d’aparcament. Altres mesures poden ser la creacié de mitjanes pintades, en vies bidireccionals,
amb un ample de la mitjana adaptat a mantenir una seccio de carril adequada.
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Exemples de mesures de facil aplicacié per I'estrenyiment d'amples de calcada i d'excés
d’'ample

Imatge 67. Exceés damplada de la calgada /
abséncia de mijana, cosa que genera una
tendeéncia a circular a velocitats excessives al
carrer Narcis Monturiol.

Imatge 66. Exemple dun altre municipi, en
qgue sha establert una miljana pinfada,
estrenyent els carrils de circulacio,

S'observen carrils de circulacié amb amples al voltant dels 4 metres o més, excessiu per zona
urbana, encara que cada cop s6n més els espais definits amb pintura. La manca de delimitacio
fa que, en abséncia de vehicles estacionats, I'ample de calgada que percep el conductor sigui
encara major. L'excés de calcada comporta una sensacio d’amplitud visual lliure d'obstacles, que
en vies molt rectilinies incita a circular a velacitats excessives. El conductor perd percepcio de la
propia velocitat.

En zones residencials amb voreres estretes, el vianant pot tenir una important sensacio
d'inseguretat associada en aquesta situacié. També es sent desprotegit en els creuaments de la
via, agreujat si troba elements que obstaculitzen la visibilitat en els passos (contenidors, vehicles
estacionats arran de pas).

L'ample de les vies ha de estar determinat per uns seguit de factors com la velocitat, les
caracteristiques de l'entorn i el volum de transit pesant. Perd en zona urbana, en general, es
recomana mantenir amplades de carril no superiors a 3 metres (3,2 en vies
bidireccionals).

En carrers d’entre 7 i 8 metres, s'ha de senyalitzar un carril central d’ample maxim de 3 metres,
i dos cordons d'aparcament de 2,25 m.

Desplacament de l'eix de la calgada

Una mesura menys agressiva i igual d'eficac que els elements elevats per a reduir la velocitat dels
cotxes €s el reductor horitzontal que s'estableix alternant l'aparcament de costat i
trencant I'eix de la calgada.

Es una mesura molt economica i pot funcionar bé, tot i que la seva implantacié no pot ser
extensiva. A Roda de Bera no s'observa la seva aplicacio.

El mode d'aplicacio esta condicionat a I'ample de via:

« A carrers amb calcades entre 5 i 6 m d'amplada repartits entre un carril de circulacié
i un d'aparcament, aquesta mesura s‘aplicarla segons mostra el grafic adjunt. Per tal
d’optimitzar |'eficacia del disseny i evitar que cotxes mal estacionats redueixin la visibilitat
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caldra — a mig termini — delimitar els carrils d'aparcament amb orelles a les cantonades. A

curt termini, i per atenuar el cost econdmic o fer la inversié progressiva, es pot aplicar el
sistema sense orelles.

Grafic 20, Aparcament alternat de costat per a reduir la velocitat, Solucié provisional i solucid definitiva

A CURT TERMINI : A MIG TERMINI
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» En alguns carrers massa estrets per a permetre |'aparcament a la via ptblica pot resultar
impossible utilitzar la distribucio de I'aparcament per a aconsequir un itinerari en forma de
ziga-zaga (que obligaria els conductors a reduir la velocitat). Per aconseguir un efecte
semblant en la majoria dels casos es poden establir voreres asimétriques, alternant de
costat la vorera més ampla.

= Siun carrer té 8 m d’amplada i una calgada de 3 m caldria establir una vorera de 2 m |
una altra de 3 m. En aquesta Ultima es podia aprofitar I'espai sobrer per a millorar |atractiu
de I'espai dels vianants amb la instal'lacié de bancs i altre tipus de mobiliari urba i plantant
una filera d'arbres. En el grafic adjunt es pot observar |'aplicacié d‘aquest disseny en una
interseccid entre un carrer de 8 m d’amplada i un altre amb una seccio de 10 m.
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Grafic 21. Aplicacio de reductors horitzontals de velocitat a carrers d'entre 8 | 10 m

» A carrers amb una calcada superior als 10 m d’amplada es pot aconseguir el mateix
efecte de ziga-zaga alternant entre diferents combinacions d'aparcament en cordd |
aparcament en semibateria inversa (vegeu el grafic a continuacio).

Grafic 22. Aplicacié de reductors horitzontals de velocitat a carrers amb calgades amples

A CURT TERMINI
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Seleccio del tipus de reductor

La seleccid dels tipus de reductor ha de ser fruit d'una valoracio de:
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Registre de velocitats
Observacio de comportaments i de riscos potencials
Analisi del transit (intensitats, percentatge de pesants)

Analisi dels accidents
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» Presencia de centres d'atraccié sensibles (escoles, centres esportius, centres d’atencié
meédica, ...)

» Estudi d'itineraris de vianants i de ciclistes

Seran d‘aplicacio a la xarxa secundaria, tot i que en casos excepcionals en vies de xarxa basica
es poden adoptar mesures de reduccio de la seccid transversal. A més a més cal tenir en compte
que:

 Les mesures han de permetre el transit de vehicles de serveis municipals i d'emergeéncia.
¢ Els elements han de ser facilment visibles i estar senyalitzats de forma adequada.

» Per evitar accelerades i canvis de velocitat sobtada cal I'Us freqtient i homogeni dels
elements. S'estima com a distancia adequada entre elements no menys de 30 metres | no
més de 150.

* La combinacié d'alguns elements reforca I'eficacia (per exemple fer coincidir passos de
vianants amb plataformes elevades de reduccio de velocitat).

Normativa d’aplicacio

Els criteris dimplantacié es troben descrits i desenvolupats, amb grafics i fotografies, en el
Manual Guia per a I'elaboracio dun Pla Local de Seguretat Viaria, publicat pel Servel
Catala de Transit I'any 2006.

Més recentment, I'any 2015, s'ha editat el dossier técnic de seguretat viaria 26 del Servel Catala
de Transit dedicat a “elements reductors de velocitat en I'ambit urba”.

També s'ha publicat el document Recomanacions de mobilitat per al disseny urba de
Catalunya, del Departament de Politica Territorial i Obres Plbliques de la Generalitat de
Catalunya, on també es descriuen aquestes mesures amb fitxes técniques | comentaris sobre la
seva idoneitat.

10.1.6. Criteris de seguretat en les rotondes urbanes

Mesura estratégica 7. Millorar el disseny i I'ordenacié del transit a les rotondes
urbanes.

Aplicacié: Com sha esmentat a la diagnosi, algun dels giratoris del municipi presenta
disfuncions, sobretot en relacié a la mobilitat dels vianants (hi manquen o estan allunyats) aixi
com en la ordenacié dels moviments dels vehicles, que requereixen la seva resolucid.

Orientat en aquest punt i també en previsié de futures construccions, s'inclou un sequit de
recomanacions de disseny,

Les praopostes que s'enumeren a continuacio pretenen corregir les mancances detectades i van
dirigides, fonamentalment, a reduir la velocitat de transit per les rotondes, la millora de la
senyalitzacio i I'obtencié d'unes condicions segures de la mobilitat a peu.

* Modificar les entrades a la rotonda encarant-les cap al centre de Ianella | forcant aixi la
reduccio de velocitat,

o Acostar els passos de vianants a l'anella.
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« Establir passos de vianants en linies de desig de mobilitat per evitar el pas per arees no
marcades.

« Cal evitar la preséncia d’elements de mobiliari (com contenidors de residus) dins de les
rotondes, encara que es trobi en un area de zebrat.

Les mesures es plantegen com a actuacions d’urbanitzacio (fisiques), perd es poden dur a terme
també mitjancant accions de caracter tou mes economiques, delineant els nous itineraris amb
pintura i pilones. Cal assenyalar, que les marques viaries no solen ser suficient en la modificacio
de conductes consolidades i que requereixen unreforg fisic, amb pilones.

Recomanacions generals de disseny

Si el seu disseny és correcte Ils de rotondes presenta una serie d'avantatges comparat amb les
cruilles regulades amb semafor:

» Ordenen el transit en interseccions complicades amb molts moviments diferents de
manera que els conductors només han de controlar els moviments d’un costat. Per tant,
es facilita molt la interpretacid i la seguretat de la interseccio.

» Obliguen fisicament els conductors a reduir la velocitat.

» Minimitzen el temps d’espera dels conductors.

» So6n molt flexibles a I'hora d’adaptar-se a fluxos canviants entre els diferents brancs.
Aixd no obstant, les rotondes urbanes tenen tambeé una série d'inconvenients:

o Per a aconseguir un disseny correcte es necessita molt espai. Les minirotondes perden
molts dels avantatges esmentats anteriorment, especialment la seva funcid com a
reductors de velocitat.

¢ Allarguen litinerari de vianants i ciclistes | resulta més complicat aconseguir
encreuaments segurs i cdomodes per aquests dos grups. El problema s'accentua si
I'espai dispanible és escas.

s Se saturen més facilment que les cruilles regulades amb semafor si la intensitat de
transit és molt elevada. En aquests casos cal augmentar considerablement el diametre de
la rotonda per a evitar el cal*lapse.

Contraposant avantatges i inconvenients, generalment resulta beneficids establir rotondes
urbanes a les interseccions complicades entre vies primaries de doble sentit. En vies de menor
categoria normalment es poden aconseguir els avantatges de les rotondes amb mesures menys
contundents (disposar sentit Unic, instal‘lar reductors de velocitat, etc.) evitant a més els
inconvenients que les rotondes signifiquen quant als vianants i a l'ocupacio d'espai.

Els grafics segiients resumeixen els principis basics per al bon disseny d'una rotonda urbana i els
defectes més habituals.
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Disseny adequat de rotonda

e Rotonda didmetre exterior minim
28 m en zona urbana

= Radis minims d'entrada i sortida de
10 m i 12 m respectivament

» Calcades laterals integrades amb
entrada i sortida fora de la rotonda

* Passos de vianants senyalitzats
amb refugi

¢ Passos de vianants regulats amb
semafar, no cal refugi

Disseny no adequat de rotonda

* Calcada lateral entra directament
rotonda

o Jllot central dimensions reduides

s Manca de radis d'entrada i sortida
(per tant no es limita la velocitat)

* Passos de vianants no regulats
\ amb semafor, manca refugis en
. gl illot

s Passos de vianants massa reculats
(4 m maxim)

T

La funcio de reductor de velocitat de les rotondes

Un dels usos de les rotondes en zona urbana és com a element per “calmar” el transit. Si la
configuraci6 és correcta es moderen les velocitats a I'entrada, a I'anella de circulacid i a la sortida,
Aixi mateix, imposen la pérdua de prioritat a totes les vies que hi conflueixen, marcant un canvi
en el régim de circulacio.
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Un disseny erroni de la rotonda pot alterar aquesta situacio. Es el cas de giratoris que és possible
travessar el linia recta, sense reduir la velocitat i sense respectar les prioritats de pas.

Per tant, cal evitar configuracions que permetin transitar per dins de la propia rotonda sense
variar la velocitat.,

Sempre que sigui possible, es recomana que l'illot tingui forma circular. En casos excepcionals es
pot acceptar una forma el*lipsoidal, sempre que aquesta tingui una baixa excentricitat (d'entre
0,75 i 1), ja que una de més alta provocaria unes acceleracions en els trams més rectilinis de la
calgada anul*lar.

La dimensié de l'illot té una gran influéncia sobre la circulacic a la rotonda i, per extensid, en les
seves condicions de seguretat. Si es sobredimensiona l'llot, s'amplia el radi de curvatura que
condiciona la trajectoria dels vehicles, cosa que es tradueix en un augment de les velocitats (i
consegiientment del risc d'accident). A tal efecte, es recomanen radis maxims d'entre 20 i 30
metres en arees urbanes i maxims de 50 metres en vies interurbanes.

Preferiblement, el centre de l'illot ha de quedar alineat amb els eixos de les vies confluents.

Grafic 23. Alineacio dels eixos confluent a la rotonda

@

® ®

©)

Font: Dossier técnic de seguretat viaria. Millora de la seguretat de les rotondes. Servei Catala de Transit.

En zona urbana es recomana reduir els radis de curvatura dels girs al voltant de I'illot central amb
I'objectiu de moderar les veloditats dels vehicles. A més, la reduccié del radi de l'lllot central
aporta la possibilitat de circumscriure's dins d'un emplacament urba de dimensions limitades i un
cost d'implantacié netament menor.
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Tipologies de rotondes

A continuacio es mostra un criteri de classificacid de les rotondes, en funcié del didmetre exterior
i el tipus d'ambit a qué s'adapta millor.

Grafic 24, Dimensionament de les rotondes

Reslriccid del moviment Sense restriccid
| sesonselscasos del moviment

Interurba

A zones urbanes i
suburbanes Rotondes

(periurbanes) compactes

Area residencial

Mini rotondes

Font: Dossier técnic de seguretat viaria. Millora de la sequretat de les rotondes, Servei Catala de Transit.

Mini-rotondes

Es consideren mini-rotondes aquelles que tenen un
illot central amb diametre exterior d’entre 14 i 24
metres, Per permetre el gir dels vehicles
(especialment els de major dimensions), lillot central
s’ha de construir de manera que sigui remuntable
(totalment 0 amb una corona anular trepitjable). .

Si existeixen illots separadors de sentits de circulacié
dels accessos, també solen ser franquejables.

Aquestes estructures requereixen velocitats molt
moderades de pas: amb radis de curvatura petits dels
ramals d'entrada, un excés de velocitat augmenta el
risc de sortides de via.

S6n principalment utilitzades en zones de moderacié del transit i on el transit pesant té poca
preséncia. '
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La rotonda compacta

Resta a un nivell intermedi entre les grans rotondes |
les petites i representa el tipus d'interseccio giratoria
més emprada en I'ambit urba.

Poden tenir un o dos carrils dins de l'anella de
circulacié, que determinen un diametre que va dels
24 als 35 m. L'illot central sol estar format per un
obstacle infranquejable.

Tots els moviments de vehicles lleugers i pesants hi
s6n possibles.

Circulacio en rotondes

A més d'un disseny correcte dels giratoris, en els Ultims anys es percep la necessitat de reeducar
els conductors sobre les normes de circulacio en rotondes. Sovint es desconeix el mode correcte
d'entrar i sortir dels giratoris, posant en perill la seva seguretat i de la resta de conductors. Aquest
fet s'ha observat en diversos municipis, que han editat triptics per a la educacié de la ciutadania.
Es el cas dels municipis de Palafrugell, Olot o Vilanova i la Geltr(, entre d'altres.

El RACC ha publicat un triptic model que explica la correcta circulacio per rotondes, tal com
s'inclou a continuacié. L'element fonamental que guia la circulacio en rotonda és que d’acord amb
la senyalitzaci6 prévia disponible, el conductor trii el camf i es situi en posicié d'agafar la trajectoria
adequada, tant pel que fa a I'accés com a la circulacié interior.

S'inclou aquest material en cas de que fos recomanable la seva difusié al municipi.

Grafic 25. Circulacio segura en rotondes
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10.1.7. La seguretat viaria a I'entorn escolar i entorns sensibles

Mesura estratégica 8. Millorar el disseny i I'ordenacié del transit en entorns
sensibles.

Aplicacio: Alguns espais urbans amb activitats socials i diversitat d’usos de la via pulblica,
com centres d'ensenyament, residencies de gent gran, centres de salut, arees comercials...
mostren uns requeriments de seguretat viaria especifics.

Un aspecte en el qual cal parar especial atencid és el de les condicions de la mobilitat relacionada
amb centres escolars, L'estudi del cami escolar perd, requereix d’un volum d‘informacié | una
tasca conjunta amb la comunitat educativa que no es pot abordar en el marc del Pla Local de
Seguretat Viaria.

L'analisi de I'entorn escolar triat com a pilot és I'entorn de I'Escola Salvador Espriu, I'Tnstitut Roda
de Bera i el Centre d’Atencié Primaria (C.A.P), que conformen un ampli 3mbit d’actuacié. Tots els
equipaments estan ubicats a I'extrem occidental del nucli antic del municipi, en una zona que
limita amb la carretera TV-2041.

En el present apartat es realitza l'estudi d’aquest entorn sensible amb propostes per millorar la
situacio actual.

Descripcio de la situacio actual:

L'escola Salvador Espriu, I'Institut Roda de Bera i el C.A.P. disposen de diferents accessos, son:
la carretera TV-2041, principal accés dels desplagaments amb vehicle motoritzat, una passarel-la
que perllonga el carrer de Sant Salvador, Unicament per desplacaments no motoritzats i el carrer
de la Font, que permet |'accés de vehicles motoritzats i no motoritzats.

Imatge 68, Imatge satéllit de I'entorn de lescola Salvador Espriu, Vnstitut Roda de Berd | el C.A.P
de Roda de Bera. Font: Institut Cartografic de Catalunya.
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La carretera TV-2041 és un vial de doble sentit amb una vorera d'aproximadament 1,5m
d’amplada i un carril bici de doble sentit sobre la vorera. Aquest carril bici esta fisicament segregat
de I'espai reservat pels vianants mitjangant un parterre que disposa d'arbrat i on també s'han
ubicat els fanals. A les proximitats de I'escola, existeix un ramal d'un (nic sentit de circulacié que
dona accés directe a l'escola aixi com a un parell de parquings ubicats dins de I'ambit d‘actuacio.
Aquest ramal disposa d'estacionament en cordé en el seu tram final.

La passarel'la, que és una prolongaci del carrer Sant Salvador, no permet el transit motoritzat i
estd concebuda com un accés pacificat als equipaments que connecta,

El carrer de la Font, és un vial de doble sentit en el tram que connecta la carretera TV-2041 i
I'ambit d'actuacid, i un vial d'un (inic sentit en el tram que connecta el carrer de I'Aigua i I'ambit
d’actuacié. En ambdos trams no es permet I'estacionament.

La gran majoria d'alumnes accedeixen a l'escola acompanyats en vehicle privat, fet que genera
que a hores d’entrada i sortida existeixi una gran preséncia de vehicles. A mesura que els dos
parquings de Iambit es van omplint, la resta de vehicles efectuen parades mal estacionats, sobre
illetes, sobre voreres, dins la rotonda, sobre passos de vianants, etc.

Existeixen tres zones d‘aparcament dins de I'Ambit d’actuacié, tanmateix una d'aquestes esta
reservada pel professorat i personal dadministraci6 i serveis dels centres escolars. Les altres dues
zones d’aparcament sén ambdues de grans dimensions | amb ferms de terra compactada i grava.
A la primera s'hi accedeix des del ramal de la carretera TV-2041. A la segona s'hi accedeix des
de la rotonda existent al nord de I'ambit d‘actuacio.

El carril bici ubicat sobre vorera limita amb la linia de fagana dels edificis, i per tant, també de les
entrades i sortides dels mateixos, aixi com de I'accés al parquing reservat per professorat. A més,
en el primer tram del carril bici, cal tenir cura i podar regularment la vegetacid arbustiva, doncs
envaeix més de la meitat d’un carril de circulacio.

L'amplada de la vorera es manté constant i no s'amplia a les proximitats dels accessos, per tant
I'espai d'espera no resulta gaire comode i segur. Alhora, existeix un grup de contenidors de
residus urbans a sobre de la vorera que impedeixen la circulaci6 fluida sobre la mateixa. A més,
el parterre que separa el carril bici i la vorera és excessivament gran i t€ pocs punts de connexio,
Uinicament en els accessos.

El ramal de la carretera TV-2041, és un vial llarg i sense interseccions, de sentit (nic amb un
carril de circulacié de més 3 metres d’amplada i una filera d'estacionament en cordd en el seu
tram final. A més, per tal d'evitar velocitats excessives | per garantir un pas segur dels vianants,
disposa d'una banda reductora prefabricada.

Els passos de vianants a |'entorn estudiat sén millorables, o bé perque disposen d’estacionament
en cordé amb placa prévia al pas, o hé perqué la senyalitzacid vertical tot i ser correcta no esta
en gaire bon estat de manteniment. Un dels passos de vianants disposa d'una orella.

Des de la rotonda, al nord de Iambit, s‘accedeix a la segona zona d'estacionament aixi com al
C.A.P, aquest darrer mitjangant un vial de plataforma Unica i prioritat invertida. Al final d'aquest
vial hi ha una petita placa circular destinada com a zona d'estacionament pel C.A.P i un accés a
Institut. La passarel‘la, accés a I'ambit d'actuacié de modes no matoritzats, arriba fins aquesta
placa.

En hores d’entrada i sortida del alumnes hi ha preséncia de policia local per garantir la seguretat
i gestionar el transit en aquest entorn.
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Caracteristiques de I'ambit d’actuacio

Imatge 69. Vista de l'entrada al ramal de la
carretera TV-2041 amb el carril bici sobre /a
vorera i un carril de circulacio.

Imalge 71. Vista de laccés a la zona
d'estacionament reservada per professoral i el
cobriment del parterre de 2 vorera, al ramal de
la carretera TV-2041.

Imatge 73. Pas de vianants amb senyalitzacio
vertical en mal estat de manteniment, infci de
l'espai d'estacionament en cordo a la calgada i
accés a la zona d'estacionament al fons, al ramal
de la carretera TV-2041.

Imatge 70. Detall de la invasic de la vegetaclo
arbustiva en un carril de la via ciclable.

Imatge 72. Detall del parterre de la vorera i el
grup de contenidors que impedeixen Ia
cireulacio comode a la vorera al fons, al ramal
de la carretera TV-2041.

Imatge 74. Detall de la vorera en lacces al
centre escolal, amb el carril bici adjacent a les
portes, la vorera que es manté de dimensions
constants i el pas de viananis. Al ramal de la
carretera TV-2041.
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Imatge 75. Vista de les dimensions de la zona Imatge 76. Vial daceés al C.A.P amb circulacio
d'estacionament més propera a l'entorn escolar, limitada als usuaris/es. Vista des de la rotonda.
al ramal de la carretera TV-2041.

e

Imatge 77. Vial daccés al C.A.P amb circulacio Imatge 78. Accés a la zona destacionament
fimitada als usuaris/es. Vista contraria. més propera a la rotonda, amb ferm de terra
compactada i grava.

Imatge 79. Accés a lInstitut Roda de Bera des Imatge 80. Passarel'la per vianants que
de fa placeta del C.A.P. connecta el nucli antic amb |ambit dactuacio.

L'accés en vehicle a |'escola de la majoria de les families, pero sobretot |'estacionament indegut,
ocasiona una congestic i saturacio dels espais, incloent els dels vianants, que suposa una situacio
de conflicte. Les maniobres de tots aquests vehicles suposen un risc per als infants.
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Propostes d’actuacié per millorar la seguretat en I'entorn escolar

A continuacio es proposen actuacions que es poden anar implementant per millorar la sequretat
de l'entorn sensible, La majoria d'actuacions persegueixen l'objectiu de millorar les condicions de
mobilitat aixi com reforcar la sequretat dels vianants.

¢ Elevar el primer pas de vianants del ramal de la carretera TV-2041 per tal de
reduir la velocitat dels vehicles que hi circulen i generar un efecte de porta d'entrada a
la zona escolar. Senyalitzar verticalment el nou ressalt (P15a) aixi com el pas de vianants
amb el senyal corresponent (513).

* Millorar la ordenacio dels usos de la vorera invertint els existents actualment,
és a dir, ubicant a I'esquerra del parterre el carril ciclable i a la dreta del parterre I'espai
per vianants, Aquesta mesura pretén reduir el conflicte entre ciclistes i vianants,
allunyant la circulacio de bicicletes de la linia de facana aixi com dels accessos a I'escola.

A més, es proposa pintar catifes vermelles amb marques viaries de bicicleta en
blanc en aquells trams del carril ciclable on es permet el pas de vehicles (veure grafic
seglient).

* Ordenar i ubicar en espais diferenciats els moviments de parada i
estacionament de vehicles que porten alumnat a I'escola.

En aquest sentit es proposa reconvertir I'estacionament en cordé existent en el
ramal de la carretera TV-2041 en places d’aparcament temporal (també conegudes
com places “pelo i a l'escola” o "peto i adéu”). Aquesta tipologia d’aparcament no té
reglamentacio estandarditzada al nostre territori per aquest motiu es proposa una
senyalitzacio particular: horitzontal (marques viaries en groc) i vertical (veure imatge
praposada).

= PETO | ADEU

o

ESTIGUEU AMB EL COTXE
COM A MAXIM 2 MINUTS

DE DILLUNS
A DIVENDRES
de 08:45a 0215 h
de 1245a 1315 h
de 14451515 h
de 1645a 115 h

Imatge 81. Senyal de transit "peld | adéu” utilitzada a Cassa de la Selva. Font: aqus.

Per tal que aquestes places s'utilitzen correctament, és a dir, que els usuaris dels vehicles
efectuin parades (i no estacionaments); es suggereix desenvolupar alguna activitat
especifica, incloent al professorat i les families de I'escola, explicant la seva funcid i
mostrant exemples d'aquest funcionament en altres llocs de Catalunya o Europa.

+ Senyalitzar estacionament per a motocicletes abans dels passos de vianants del
ramal de la carretera TV-2041.
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« Instal'lar i senyalitzar estacionament per a bicicletes per tal de dotar I'ambit
d‘actuaci6 d'aquests serveis. Donades les dimensions de |'area, es proposa dotar-la de
dos grups diferenciats, ambdos ubicats en espais adjacents als passos de vianants.

« Traslladar el grup de contenidors de residus que actualment estan sobre la vorera
a l'altre costat de la calcada, a les proximitats del pas de vianants més proper.

« Renovar la senyalitzacio vertical de perill de pas de vianants (P20) en mal
estat de manteniment i substituir-la pel senyal de situacié de pas de vianants (513).

Tot seguit es mostra un grafic amb les propostes que es realitzen a I'entorn escolar.

Imatge 82, Propostes dactuacio a 'entorn de l'escola Ia Sagrera i 'escola bressol I'Alzina,
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Guia general de seguretat viaria en entorns escolars

Es relacionen alguns dels aspectes que poden servir de guia amb caracter general per a
millorar la seguretat dels entorns escolar, i que s'han aplicat ja en part als centres observats
a Roda de Bera.

* En carrers d'amplada molt reduida, on es mantenen voreres estretes i calcada per a
vehicles, el resultat és una distribucié d'espai sempre precaria per als vianants. La preséncia
de la Policia és clau en aquests punts de conflicte vianant/vehicle per a evitar problemes
de friccid i accidents, a més a més de regular la mobilitat d’uns i altres usuaris. Sovint la
solucio Optima passa per tallar durant mitja hora un tram del carrer davant I'escola,
a I'entrada i la sortida dels alumnes.

= Cal dotar I'entorn d'un nombre suficient de passos de vianants, ja sigui davant la propia
entrada/sortida com a I'area més immediata on els pares esperen. La ubicacié dels passos
de vianants ha de coincidir amb l'itinerari natural dels alumnes — en cas contrari gran
part d'aquests i de les persones que esperen creuaran fora dels passos. També és
important assegurar una bona visibilitat a prop dels passos de vianants. Si hi ha
aparcament al carrer resulta imprescindible establir orelles als passos i substituir
I'aparcament de cotxes per aparcament de bicicletes i/o motos en un petit tram a prop del
pas.

* Espais d'espera per a un nombre suficient de persones. Aquests espais poden ser
exteriors (reculada de linies de fagana), carrers només per a vianants o interiors (patis, o
espais oberts dins I'escola). Una bona solucid és eliminar I'aparcament davant I'escola i
establir una orella allargada delimitada a la calcada amb una tanca.

* Tanques de proteccié. En carrers amb circulacié de vehicles cal disposar d’aquestes
tanques per evitar el conflicte entre vianants i vehicles. Aquests elements eviten la sortida
directa a la calgada i ajuden a controlar el volum d'escolars, que paren més atencié a
localitzar Iadult que els espera que al transit que hi pugui haver.

* Aparcament. L'existéncia d’aparcament pot actuar també com a barrera entre vorera i
calgada, si bé impedeix la visibilitat dels més petits. Cal evitar maniobres d’aparcament
molt a prop de I'entrada de I'escola. Si és possible, és preferible reservar un espai per a
I'estacionament dels pares a uns 50-100 m del centre.

+ Aparcament de bicicletes. Cal conscienciar els pares i els alumnes de la conveniéncia
de no usar el cotxe per a anar a l'escola si existeixen altres alternatives més sostenibles i
menys perilloses per a la resta de la gent. Una d'aquestes alternatives és la bicicleta, que
nomeés resulta una opcié real si I'escola disposa d’un lloc segur per a aparcar. Sovint els
robatoris i el vandalisme dissuadeixen els alumnes d'usar la bicicleta per a anar a I'escola.

Cal tenir en compte que aquestes obres son costoses i que s’han de realitzar a poc a poc donant
prioritat als carrers amb més transit d’escolars i amb pitjors condicions.

A més, d'algunes problematiques habituals que es troben arreu, hi ha una important part que
depén més del component d'educacié per a la mobilitat. Aixd no fa res més que posar de manifest
la necessitat de comptabilitzar les tasques relacionades amb la infraestructura amb la
de conscienciacié ciutadana. Les mesures infraestructurals no poden suplir el paper que juga
I'educacid per a la mobilitat sostenible i segura en el comportament de tots els usuaris de la via.
Especialment, sha de conscienciar els pares dels alumnes de les greus problematiques de
seguretat viaria que suposa l'estacionament irregular i desordenat en entorns escolars,
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Es per aixd que també es proposa realitzar un Estudi de cami escolar en aquests centres, |
contemplar de forma especial les actuacions de bus a peu, en el que les families del centre es
posen d'acord per tal que els seus fills vagin a peu a l'escola, mitjangant uns voluntaris que els
acompanyen | unes parades preestablertes on es recullen els infants,

10.2. MESURES DE GESTIO

10.2.1. Base de dades d’accidents urbans

Mesura estratégica 9. Mantenir actualitzada la base de dades d’accidents amb
victimes i la transmissio de la informacié dels accidents al Servei Catala de Transit
pel seu tractament al programa SIDAT.

Aplicacié: Des de la Policia Local de Roda de Bera s'ha realitzat una tasca completa de registre
de les dades d'accidents que s'ha de mantenir en els propers anys. Cal transmetre de manera
completa la informacié d‘accidents amb ferits a la base de dades SIDAT. Tot i I'esforg, entre
les dades facilitades hi ha diversos punts on les dades no han estat prou precises com per a
ubicar aquests accidents.

S'observa un treball periddic i sistematic en aquest camp i es valora molt positivament.

10.2.2. Responsable del Pla local de seguretat viaria

Mesura estratégica 10. Crear la figura d’un Responsable del Pla local de seguretat
viaria de Roda de Bera dins de I’'Ajuntament amb la formacioé necessaria i continua
en aquest tema.

Aplicacié: La figura del Responsable és fonamental per garantir I'xit en l‘aplicacié del Pla.
Sera la persona encarregada de supervisar la seva implementacié i de fer un sequiment anual
dels resultats evidenciats.

Aixi mateix es configura com la persona d’enllag amb el Servei Catala de Transit per les futures
comunicacions relatives al Pla.

10.3. CONTROLS I CAMPANYES PREVENTIVES
Per reduir el nombre de victimes d‘accident de transit és essencial disminuir el risc de patir un

accident. Un punt fonamental en el que cal incidir és el comportament del conductor, que
garanteixi una reduccio de I'exposici6 a I'accidentalitat.
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Per combatre la indisciplina viaria cal definir estratégies per lluitar contra els comportaments que
sén un risc viari clar, com I'excés de velocitat o la conduccié sota els efectes de Ialcohol o altres
drogues. Les estratégies engloben el refor¢ dels controls preventius, aixi com la divulgacio i la
sensibilitzacio-educacio dels usuaris davant del risc de les conductes de risc en la conducci6. .

Es tracta d'una tasca continua que ha de realitzar la Policia Local amb tot el suport dels
responsables técnics i politics del Consistori.

10.3.1. Pla municipal de controls preventius

Mesura estratégica 11. Crear un Pla municipal continu de controls preventius
(alcoholémia, velocitat, tis del casc i sistemes de retencié). Intentar que les
activitats estiguin coordinades amb el calendari de campanyes de I'SCT.

Aplicacio: Realitzar campanyes de control preventiu de velocitat, alcoholémia, sistemes de
retencio, etc. El Pla municipal de controls preventius és un element de planificacié que
permetria organitzar les campanyes a través del calendari, que es proposa que estiguin
coordinades amb les del Servei Catala de Transit.

Es molt important realitzar controls preventius, per tal de reduir comportaments temeraris dels
conductors. Es remarca la importancia de fer un seguiment dels resultats obtinguts en els
contrals, del nombre de proves realitzades i del percentatge d'infractors. Aquest sequiment ha de
servir per planificar actuacions ja siguin disciplinaries, d'ordenacio o en estratégies diverses per
combatre la indisciplina.

10.4. EDUCACIO PER A LA MOBILITAT SEGURA

10.4.1. Activitats d'educacio per a la mobilitat segura

Mesura estratégica 12. Mantenir i reforgar les activitats que ja es duen a terme per
a la mobilitat sostenible i segura.

Aplicacié: Actualment es desenvolupa una tasca de difusio i formacio de temes de mobilitat
sostenible i segura. Cal mantenir les activitats actuals i perfeccionar-les, creant material de
suport i elaborant les respectives valoracions.

Es important insistir a tots els centres educatius del municipi que participin d‘aquestes
activitats.
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10.4.2. Formacio d'agents de la Policia Local en temes de seguretat.

Mesura estratégica 13. Mantenir o augmentar els cicles de formacié d’agents de la
Policia Local en temes de seguretat.

Aplicacié: Es fonamental mantenir I'aposta en la formacid dels agents en termes de seguretat
viaria, per tal de seguir treballant activament en politiques de prevencio.
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12. SEGUIMENT I AVALUACIO DEL PLA

12.1.1. Responsable del seguiment i avaluacié del Pla

Se selecciona una persona/carrec de I’Administracio com a responsable del seguiment del Pla i
de gestionar I'execucio de les actuacions, fer tasques de coordinacid entre diferents departaments
de I"Ajuntament i actuar com a persona de contacte amb altres entitats (per exemple Servei
Catala de Transit i les Diputacions).

Aquesta persona tambeé sera responsable de la recopilacio de dades necessaries per al sequiment
i avaluacid, d’emplenar les fitxes de seguiment i de fer el calcul d'indicadors.

12.1.2. Periodicitat

Per disposar de perspectiva en la deteccid de problemes i en l'avaluacid dels efectes de les
mesures el cicle del Pla tindra un termini de 4 anys.

12.1.3. Indicadors de seguiment

La pagina segtient recull els indicadors (una part del quals sn generals per a tot els plans locals
de seguretat fets amb conveni entre el Servei Catala de Transit i els municipis) que permeten, a
part d'avaluar la situacié concreta d'un municipi, fer un sequiment més global de |'evolucié en
I'ambit de Catalunya o de I'Estat.

12.1.4. Avaluacio periodica i definitiva

Segons els resultats dels indicadors caldra ajustar, o no, el Pla. Pot ser necessari canviar les
prioritats establertes per a algunes actuacions o afegir mesures per a donar resposta a noves
situacions. Fora interessant comptar amb la participacio del grup de sequiment en les fases
d‘avaluacio.

En acabar el termini del Pla es redactara un informe que incloura els resultats dels indicadors. Els
responsables politics | técnics municipals rebran aquesta informacio que haura de servir com a
base per a la redaccié del proper Pla.
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Taula 11, Indicadors de sequiment

Descripcio indicador

1

10

i1

12

94

Accidents amb victimes/1.000 habitants

Ferits greus i morts en accident de transit/1.000 habitants
Atropellaments/1.000 habitants

index de motoritzacié/1.000 habitants

Agents policia/1.000 habitants

Proves d'alcoholémia/1.000 habitants

Controls de velocitat/1.000 habitants

Dentncies per infraccions en moviment (s/ total dentincies)
Recaptacid de sancions (s/ total sancions imposades)
S'han dut a terme campanyes de prevencio?

S'han dut a terme accions d'educacio i formacio viaria?

Nombre de PCA i TCA tractats per millorar la sequretat viaria/any

Valor 2016

1,6
0,16
0,63
717
1,3

63
1869
9,8%
35,1%
No

Si
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Pla local de seguretat viaria
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ANNEX







BONES PRACTIQUES

per a la millora de la
seguretat viaria en
zoha urbana

Hi ha molts elements i aspectes en la gestio
de la mobilitat i en les actuacions en la xarxa
viarla que es relacionen directament o
indirectament amb la seguretat viaria. En
aquest Pla local de seguretat viaria, aquests
elements s'han separat de les mesures
concretes d'actuacio ja que constitueixen una
bona manera de fer (bona practica) per a
prevenir els accidents i no tant una solucio a
un problema concret.

En la redaccio de projectes de nova
urbanitzacio i de projectes viaris que es duen
a terme per raons alienes a la mobilitat i/o la
seguretat viaria, com poden ser obres de
millora de clavegueram, serveis, restitucio
del paviment, etc. cal sempre tenir en
compte la millora de la sequretat viaria,

S’inclou els temes seguients:

1. Jerarquitzacio de la xarxa viaria
2. Arees ambientals

3. Interseccions

4. Voreres i calgades

5. Ordenacio de l'estacionament
6. Espai especific per als vianants
7. Espai especific per als ciclistes
8. Camins escolars

9. Ubicacid del mobiliari urba

10. Senyalitzacio

11. Reductors de velocitat
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1. Jerarquitzacié de la xarxa
viaria

L'establiment d'un ordre o jerarquia funcional
s'associa a l'‘objectiu de reduir I'impacte del
transit en determinats ambits, mitjancant la
seva concentracid en vies que suportin millor
les intensitats elevades de transit.

La jerarquitzacié de la xarxa viaria facilita
I'accessibilitat als diferents sectors alhora que
preserva determinades arees del transit
rodat.

Els carrers es classifiquen en vies basiques
(20 a 25 % de la longitud) i locals. En les
basiques es permet, amb caracter genéric,
una velocitat maxima de 50 km/h; en les
locals, perd no es considera adequat un limit
superior a 30 km/h.

Xarxa basica.

= FEs composa per vies que connecten la
ciutat amb l'entorn, les vies d'accés amb
els punts d'atraccio de la ciutat i aquests
diferents punts entre si.

= Ha d'absorbir la major part dels
desplagaments en vehicle privat.

= Té prioritat en aquestes vies a |'espai
destinat al vehicle motoritzat.

= No és recomanable instal-lar elements
sobreelevats en la seccio del carrer.

= (Cal assegurar el pas de vianants en
condicions segures, per exemple
mitjangant passos reqgulats amb semafor.

= Té un limit de velocitat de 50 km/h.

Xarxa local.

= Fa funcions de connexid i distribucio del
transit cap a l'interior dels barris.

= Tanca les arees ambientals.

= Té un limit velocitat de 30-40 km/h

Xarxa veinal.

» Té la funcio circulatoria interna en les
arees ambientals i possibilita |accés
motoritzat als garatges i edificis.

» Esta composada per vies de cohabitacid,
que han de suportar el transit veinal pero
no el de pas.

* Ha de disposar de voreres prou amples o
amb plataforma tnica.

= S'ha de guiar adequadament la circulacié
motoritzada en aquestes vies.

=  S'hi poden ubicar tot tipus de mesures
reductores de velocitat.

= Hi pot circular la bicicleta, per calcada i
amb seguretat.

= Té un limit de velocitat de 20-30 km/h.

2. Arees ambientals

El concepte d'area ambiental consisteix en la
definicié d'ambits formats per conjunts de
carrers on es configura una accessibilitat
reduida mitjangant la instauracid de sentits
nics de circulacié, amb la creacié de carrers
sense sortida, girs obligatoris., etc, de forma
que es dissuadeixi el transit de pas i es
redueixi al minim l'impacte ambiental de la
motoritzacid. Les arees ambientals poden
implantar-se tant en zones residencials com
en zones comercials o industrials.

- Area ambiental de prioritat residencial: En
aquestes zones la prioritat s'inverteix a favor
dels usuaris de la via més “debils”, els
vianants i els ciclistes. Aquesta inversio de
prioritat imposa als vehicles una velocitat “de
pas”, és a dir, una velocitat de 20 km/h.
Basicament no hi ha elements fisics de
separacié entre usuaris motoritzats I no
motoritzats. L'entrada a aquestes arees es
realitza a través d'elements fisics que
constitueixen el punt de transicié entre les
zones de circulacio i les cél-lules d'activitat
social.

- Area ambiental zona 30: Aquesta solucid,
menys restrictiva que l'anterior, té com a
finalitat principal la reduccié de la gravetat
dels accidents. L'experiéncia demostra que,
establint en els barris residencials la limitacid
de velocitat a 30 km/h, desapareixen quasi
totalment els accidents mortals entre els
vianants o ciclistes | els cotxes. En aquest
tipus d’area existeix una separacio fisica més
o menys accentuada entre els diferents
usuaris. Aquest tipus d‘area es proposa per a
les zones d’habitatges | comercials.

Exemples de portes d'entrada a un area
ambiental:
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Entrada simple Sortida simple

Entrada amb rampa Sortida amb rampa
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3. Interseccions

La rotonda és un element efectiu com a
reductor de velocitat a les interseccions. Es
redueix la velocitat aproximadament uns 30
km/h en els accessos a la rotonda pero
aquest efecte disminueix gradualment 100-
250 m després de la rotonda.

Punts de conflicte en una interseccié en X de doble
sentit circulatori

Punts de conflicte en una rotonda

Els sentits (inics de circulacid i la prohibicio
de girs a l'esquerra també presenten molts
avantatges quant a la millora de la seguretat
viaria. Comparat amb una cruilla amb doble
sentit circulatori disminueixen els punts de
conflicte.

Punts de conflicte en una interseccié en X de sentit
linic circulatori

El canvi del doble sentit existent en un carrer
a un unic sentit de circulacié també permet
reordenar l'espai viari augmentant l'espal per
al vianant, la bicicleta i per a I'estacionament.
En general, la reduccié de l'ample de la
calgada indueix a una disminucié de la
velocitat i a la possibilitat d'estacionar
il-legalment.

Visibilitat a les interseccions

Com que una part molt important dels
accidents tenen lloc en interseccions és obvi
que cal afrontar aquest ambit. En primer lloc,
cal assegurar que els conductors s'adonen
que estan arribant a una interseccié. Aquesta
visualitzacid es pot fer ressaltant el centre de
I'eix (en cas de rotonda o minirotonda), o els
accessos (estrenyiment de la calcada, reforg
de 'enllumenat, etc.).

En arribar a la Interseccié, també cal
assegurar una bona visibilitat. Els grafics a
continuacié indiquen les arees que cal
mantenir lliures d'obstacles en interseccions
sense regulacié amb semafor.
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Area de visibilitat en interseccions en X:

CARRER SECUNDAR]

=

i ‘ CARRER PRINCIPAL

Area de visibilitat en interseccions en T:

Limit de velocitat (km/h) | 50 | 40 | 30

Longitud de l'area de
visibilitat en el carrer 95 | 75 | 55
principal (m)

Recomanacions:
= Remarcar la ubicacié de la cruilla,
= Asseqgurar una bona il-luminacid.

= Assegurar que els senyals, arbrat, i altres
elements no obstrueixen la visibilitat.

= Eliminar I'espai superflu per evitar
estacionament no controlat.

=  Assegurar passos de vianants en
itineraris rectes.

Tot seguit es mostra una série de situacions
en interseccidé i les seves alternatives
d'ordenacié amb criteris de seguretat.

Disfuncions i millores en interseccions:

Exemples en una cruilla amb un carril de
circulacid i dues linies d’estacionament.

1.- Interseccié no compacta. Pas de vianants fora
de la trajectoria idonia del vianant.

2.- Interseccié igual que la nim. 1, amb marques
vials de zona maorta.

3.- Ubicacio correcta de pas de vianants. Possible
ocupacio del pas i restriccié de la visibilitat.

(LT
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4. Voreres i calgades

Tot ha de ser dimensionat correctament,
voreres, carrils de circulacié, carrils de
bicicletes i zones d'estacionament.

Les voreres massa estretes fan que no sigui
agradable moure’s a peu o forcen els usuaris
a baixar a la calgada, amb el risc que aixo
suposa. El sobredimensionament de carrils de
circulaci6 | d’estacionament pot Influir
negativament en la seguretat viaria ja que els
sobreamples afavoreixen | inciten a excedir la
velocitat i a estacionar indegudament.

Recomanacions:

= Construir voreres amb wuna amplada
minima de 2,0 metres i lliures d’obstacles
per oferir al vianant una mobilitat segura.

Amplada insuficient

= Instal:lar paviment tGnic als carrers de
menys de 7 m entre faganes i fixar una
velocitat maxima de 20 km/h amb
prioritat per als vianants. Son carrers de
convivéncia.

=  Aconseguir que l'ample de carrils de
circulacié en zona urbana (amb limits de
velocitat de 50 km/h) no sobrepassi els
3,20 m per a un unic carril sense
aparcament, els 3,0 m per a 2 carrils o
els 2,75 m (valor minim) en vies amb 3 o
més carrils.

»  Atorgar a l'estacionament en filera una
amplada d’entre 1,8 (valor minim) i 2,0
m per a turismes i entre 2,21 2,5 m pera
vehicles comercials.

» Aplicar aquestes amplades, en Ila
distribucio de l'espai al transit que circula
i a l'estaclonament | assignar la resta
(fins a la facana) per a |'ls dels vianants,
sempre que les voreres siguin de 2 m o
més dample (valor minim i sense
obstacles). Cal no comengar mai el

repartiment des de la fagana marcant
I'espai fix de vorera i assignant la resta
d’espai als vehicles perqué aixd pot induir
a sobredimensionar els carrils.

= Evitar els espais morts en calgada o els

sobreamples i les irregularitats respecte

de la trajectoria de pas o lespai

- d'aparcament de vehicles. El desordre

provocat per |'estacionament irregular i el

mal Us dels espais dels vehicles genera
risc.

Vehicles aturats en un carril de circulacié pel
sobredimensionament

= Delimitar amb la vorada on acaba la
calgada per  circular o la linia
d‘estacionament i on comenca l'espai per
a vianants. Per tant, la vorada ha de
seguir la trajectoria d'un vehicle en el seu
recorregut, tant en recta com en corba.
No ha de ser necessariament paral-lela a
la facana.
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5. Ordenacio de I'estacionament

L'entrada o sortida d'una placa
d’estacionament és un moment de risc a
causa de les diferencies en la velocitat dels
vehicles que circulen i el vehicle en fase
d'estacionament. Un cop aturat, el vehicle
també pot causar situacions d'incomoditat o
de perill per als vianants,

Recomanacions:

= Assegurar que l'espai d'estacionament
quedi ben delimitat i evitar que afecti
negativament la visibilitat en
interseccions i passos de vianants,

= Evitar l'estacionament en bateria o
semibateria en vies de transit significatiu.
Aquesta disposicié es recomana només
en vials de transit reduit amb alta
demanda d'estacionament.

« El fet que les diferéncies de longitud
entre vehicles siguin  molt més
destacades que les diferéncies
d’amplada genera un escalat d’espais
morts i provoca una manca de
visibilitat.

« Les maniobres d’entrada 1 sortida
tenen més risc.

s« Els vehicles queden amb part de la
carrosseria damunt la vorera ja que
s'acosten fins que la roda topa amb la
vorada. Aquest fet provoca una
reduccio de I'espai disponible a la
vorera i una linia irregular en la
delimitacié de I'espai de vianants per
les diferéncies en les dimensions dels
vehicles.

= Adoptar, per als casos d’estacionament
en semibateria, la disposicio de bateria
inversa (accés a la plaga en marxa
enrera). D'acord amb criteris de visibilitat
(com s’aprecia als dibuixos adjunts) les
condicions en la maniobra d'aparcament |
en la incorporacio al transit que circula
son millors amb aguesta modalitat

1.- Sortida semibateria amb visibilitat insuficient

2.- Entrada a semibateria amb visibilitat suficlent

3.- Sortida de semibateria amb visibilitat suficient

=  FEvitar el sobredimensionament de les
places perqué pot estimular
I'estacionament en doble filera.
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6. Espai especific per als vianants

En zona wurbana els atropellaments
acostumen a ser un problema important, A
Catalunya, Il'any 2005, els vianants
representaven un 15% dels ferits i un 42%
dels morts en accidents de transit en zona
urbana.

Al mateix temps que cal reduir el risc
d'accident dels vianants també fara desitjable
la promocid del desplagament a peu per tal
de reduir I"is del vehicle motoritzat en els
viatges curts. Aquest canvi passa per la
creacid de les condicions optimes de
seguretat i per l'establiment d'itineraris que
el vianant percebi com a segurs i comodes.

A la xarxa viaria el vianant és el menys
protegit i, per tant, cal reduir el risc de
contacte amb altres mitjans de transport,
especialment si la diferéncia en la velocitat
d‘ambdues parts és important. Els elements
separadors, les barreres fisigues entre vorera
i calcada, les orelles, les illes refugi i pilones
o jardineres ajuden a crear zones protegides
per als vianants. Altres mesures com
I'enllumenat dels passos de vianants i la
instal-lacio  de bandes rugoses  en
|'aproximacio a aquests ajuden els conductors
a adornar-se de la preséncia dels vianants a
la calcada.

Passos de vianants

L'any 2005, i segons l'Anuari estadistic
d‘accidents a Catalunya, un 10,1% dels
vianants involucrats en un accident de transit
no utilitzava el pas de vianants. Per tal de
millorar aquesta situacio i reduir el nombre
d‘atropellaments en els passos de vianants es
recomana que:

= No superar els 100 metres de distancia
entre els passos de vianants.

= II'luminar suficientment els passos per tal
d'assegurar una bona visibilitat.

= Ipstallar una senyalitzacid vertical i
horitzontal dels passos adequada i
suficient.

= Donar continuitat als itineraris per a
vianants, és a dir, ubicar correctament
els passos per a evitar desviaments
respecte del trajecte directe dels
vianants.

= No disposar seccions per travessar els
vianants de més de 4 carrils sense dotar-
les en la part central d'una mitjana-refugi
d'un minim de 2 m d‘ample.

NO i

W
=

Cal assegurar que els vianants | ciclistes
puguin travessar les vies basiques Els
semafors s'instal:len en vies basiques atenent
a les necessitats de seguretat del pas dels
vianants, més que no pas a criteris de
regulacio del transit.
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7. Espai especific per als ciclistes

Per promoure IUs d'aquest mitja de transport
és imprescindible disposar d'una xarxa
d'itineraris racional de carrils bicicleta, amb
espais protegits i senyalitzats i definint els
millors punts per a ubicar-hi I'estacionament,

Tenint en compte els requisits geométrics de
la circulaci6 de  bicicletes i de les
caracteristiques de les vies sobre les quals es
pretén establir I'itinerari ciclista, es poden
establir quines seran les seccions més
adequades. Per a l'eleccié de la seccié tipus,
a més de les dimensions de la secci6 total de
la via i de la possibilitat de repartir aquest
espai entre els diferents transits (motoritzat,
de vianants i ciclista), cal tenir en compte la
intensitat i velocitat del transit motoritzat.

- Carril bicicleta segregat: es delimita un
espai de la calgada per a la circulacia de
bicicletes. Aquest tipus de carril es
proposa en les vies que presenten
majors intensitats de transit i una seccié
suficient per a la seva implantacié.

Carril bici segregat unidireccional

méaxim ' 2,50 '

| LINIA CONTINUA DE SEPARACIO
DE 10 om DE GRUIX

7

SEGONS PLANTA

Carril bici segregat bidireccional

- Eix compartit vianants-ciclistes: aquest
tipus dls mixt només és recomanable

quan la vorera té un minim de 5 metres

d’amplada. Per a augmentar la sequretat
de vianants i de ciclistes, cal delimitar
clarament el carril amb pintura o
paviment diferenciat.

Senyalitzacié per a interseccions de voreres i carrils
bici direccionals

- Carril bicicleta compartit en calcada: la
circulacié de bicicletes s‘integra al transit en
general, en vies que presenten una
combinacid adequada d'intensitat i velocitat.
Quan un itinerari inclou un tram on s'han de
barrejar les bicicletes amb els wvehicles
motoritzats cal coordinar les mesures en pro
de la circulacié ciclista amb les mesures
destinades a la moderacié del transit, és a
dir, amb la reduccié del nombre i la velocitat
dels vehicles fins als nivells que facilitin la
compatibilitat amb els ciclistes.
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8. Camins escolars

El Cami Escolar és una iniciativa que té per
objecte promoure i facilitar que els nens i
nenes vagin a l'escola a peu d'una manera
auténoma | segura.Abans d'iniciar el procés
d'implantacio del cami escolar cal tenir en
compte la col-laboracio de totes les parts
implicades: l'escola (professors, alumnes i
AMPA), families, ajuntaments, comergos I
associacions.

Sén tres els tipus d‘actuacio per dur a terme:

o Técniques, per definir l'entorn, les
dificultats i les solucions per fer realitat el
projecte. Cal diferenciar dos ambits per a
la implantacio del cami escolar:

o Llitinerari cap a l'escola. El cami per
on passen la majoria d’escolars des
de casa seva fins a la seva escola.

o L'entorn immediat a l'escola. Espai
on s’apleguen tots els infants i els
seus acompanyants.

o Educatives, per garantir la
participacid dels nois i noies i les
seves families,

o Comunicatives i de divulgacio, per
transformar la proposta en projecte
d’interés col-lectiu.

Tot seguit es presenten exemples de les
diferents fases d‘implantacié d‘actuacions
técniques:Es confeccionara un mapa de
fluxos d'alumnes mitjancant un treball
d‘enquesta, que servira per decidir els
itineraris principals on cal fer actuacions.

2. S'analitzara, posteriorment, tota Ia
informacio que aportin les diferents arees
de [I'’Administracié respecte de Ia
mobilitat, 'estat de la via i la seguretat
viaria en aquests itineraris, La informacio
que cal considerar és:

o l'existéncia d'arees de pacificacié de
transit

o la preséncia de comergos o altres

punts d’atraccid

zones verdes

oferta de transport public

interseccions conflictives

estat i amplada de les voreres

analisi de la senyalitzacid

aparcament

velocitats del transit rodat

sentits de circulacio

accidentalitat.

{2/ S = T = S o il = S = S =, (R

3. S'atendra especialment als itineraris
principals cap a l'escola, tenint en compte
les possibles millores que es poden
establir per a aconseguir voreres amples i
en hon estat i encreuaments segurs.

Carrer amb sentit Unic i aparcament alternatiu, que
permet I'ampliacio de voreres

Wb

4, Caldra, probablement, fer actuacions més
contundents a l'entorn més proxim a
I'escola que no pas a la resta de
l'itinerari.

o bandes reductores de velocitat
o passos elevats de vianants

o orella o atri a la vorera per reduir
I'amplada de la calcada
ampliacio de vorera
construccié de carrils per a ciclistes

o paviment Unic (velocitat maxima 20
km/h)

o parades adequades per al transport
col:lectiu
reforg de senyalitzacio de perill
senyalitzacié especifica
d’estacionament

o barana de proteccié entre vorera i
calcada o carril bici.
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Accés immediat a l'escola mitjangant un pas de Construccié d'un carril de bicicletes i ampliacié de
vianants elevat i amb reforg de |a senyalitzacio. la vorera creant un atri.

Plataforma sobreelevada que cobreixi tot I'entorn Atri | pas de vianants elevat, amb elements urbans
d'accés a I'escola i que inclogui parada de transport (com per exemple jardineres) que ajuden a la
col:lectiu i diferents elements de mobiliari urba. reduccié de velocitat,

Pas de vianants elevat i senyalitzacié haritzontal. Carrer amb paviment Unic i preferéncia per a
vianants. Velocitat limit de 20 km/h.
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9. Ubicacio del mobiliari urba

Cal tractar amb cura la ubicacié del mobiliari
urba ja que pot obstruir el pas dels vianants,
reduir la visibilitat de vianants i conductors i,
fins i tot, crear situacions de distraccié en
casos de plafans de publicitat llampants o
vistosos.

Vorera estreta i amb abstacle

Recomahacions:

=  Evitar la instal-lacid d‘elements en
voreres inferiors a 2,0 m.

= Installar els elements en linia amb la
calgada.

= Assegurar que no suposen un obstacle
per al transit dels vianants,

= Evitar obstacles visuals en punts critics.

= Assegurar que son accessibles des de la
vorera els contenidors d'escombraries,

papereres, ...

Mobiliari urba mal ubicat

10. Senyalitzacio

Part dels accidents de transit en zona urbana
tenen com a causa l'incompliment de la
senyalitzacid, ja sigui la relativa a prioritat en
interseccions o bé la de maniobres
prohibides. Pera no totes les infraccions san
causades pel comportament poc civic del
conductor.

e diig AR L =

Senyalitzacidé horitzontal en estat deficient

Recomanacions:

= Elaborar un pla de manteniment de
senyals, marques viaries i sistemes de
regulacié. Una bombeta fosa de semafor,
un senyal caigut o una marca viaria poc
visible sdn poc eficacos pel que fa a
seguretat.

» Vetllar per la visibilitat dels senyals,
especialment els de prioritat de pas a les
interseccions (STOP, Cediu el pas) i els
de maniobres prohibides (sentit prohibit,
gir prohibit, direccié obligatoria, etc,),

Senyal en estat deficient
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= Instal-lar de forma fixa senyals verticals
(STOP, o Cediu el pas) a les cruilles amb
semafor, que deixin clara la prioritat quan
el semafar no funciona per la manca de
subministrament eléctric o un altre tipus
d'avaria.

= Tenir en compte aquelles situacions que
varien al llarg del dia, la setmana o Iany i
que afectin els senyals:

o Vehicles alts en voreres en
I'aparcament de carrega i descarrega
que tapen els senyals.

o Senyals ocults darrera d'arbres que
treuen fulla de temporada i creixen.

Manca visibilitat

o Afectacions temporals com obres a la
via pliblica, bastides de reforma de
facanes, etc.

o Quan hi hagi dificultat de visid, tant si
és un punt de concentracié
d’accidents com si €s una cruilla on la
via preferent és en aparenca la via
menys important, caldra reforgar la
senyalitzacié (senyals d’STOP o Cediu
el pa) a dues bandes,

= Utilitzar, quan sigui adient, el bacul del
semafor per situar el senyal més
important.

Rétol publicitari que redueix la visibilitat

»  Fer un Us correcte del senyal d’STOP:

o Instal'lar un STOP només alld on
calgui una aturada total, i utilitzar el
Cediu el pas on aquesta aturada total
no sigui necessaria,

o Fers respectar I'STOP, mitjangant, per
exemple, controls de policia.

o No instal:lar un STOP com a indicador
de major risc o com a metode per
assegurar que es respecta la prioritat.
Linic que s’aconsegueix és crear
confusié i desvirtuar el sentit
d’ambdos senyals.

o Revisar regularment [|‘estat de
conservacié de tota la senyalitzacié
establerta, en especial la dels senyals
d'advertiment de perill i de prioritat,
aixi com el correcte funcionament
dels semafors.

Senyalitzacio informativa

La desorientacio o la distraccio del conductor
son factors que intervenen molt sovint en
I'accidentalitat. Cal facilitar el manteniment
del grau d‘atencié en la conduccié | la
senyalitzacié informativa hi juga un paper
important.

Caldria, doncs, aplicar criteris de continuitat
en la senyalitzacio  informativa de
destinacions d'interés public (Ajuntament,
policia local, jutjats, polisportiu, mercat,
estacio de tren o d’autobusos,...).

Recomanacions:

= Restringir a 5 els pannells/destinacions
en els senyals informatius per garantir
que el conductor els llegeix en condicions
segures,

En la ubicacié de senyalitzacié i mobiliari urba
aixi com en el disseny viari cal tenir present
les  recomanacions del Manual de
senyalitzacié  urbana  d’orientacié  del
Departament de Politica Territorial i Obres
Plbliques, | del Codi d‘Accessibilitat de
Catalunya publicat per [|'Associacio i el
Col-legi d’Enginyers Industrials de Catalunya.
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Semafors

La semaforitzacio d'interseccions en zona
urbana és important per a gestionar el transit
rodat, perd ho és encara més des del punt de
vista de la seguretat viaria per a facilitar que
els vianants travessin els carrers en aquelles
vies amb un cert volum de transit o amb
velocitats elevades.

Recomanacions:

s« Regular amb semafors les interseccions
de la xarxa basica, com a minim en
aquells encreuaments on coincideixen
vianants o ciclistes amb la xarxa
principal.

s  Assegurar una regulacid que permeti que
els vianants disposin de prou temps per
creuar el pas regulat, amb una velocitat
de referéncia no superior a 0,8 m/s.

s Fer cicles curts, que redueixen el temps
d’espera dels vianants i les infraccions de
vianants | de vehicles. La insatisfaccié de
les llargues esperes pot induir els
vianants a arriscar-se a passar en
vermell.

s Adequar els cicles segons les necessitats.
Els cicles llargs per incrementar Ila
capacitat per als vehicles no son
necessaris en periodes nocturns o hores
vall.

s Installar semafors de repeticié per a
vehicles amb vista a evitar que una
bombeta fosa comporti errades i es passi
en vermell.

s Establir ona verda o sincronisme a 50
km/h maxim.

» Reduir al maxim I'amplada de I'ona verda
per evitar que qui entri a l'ona a la part
final pugui incrementar molt la seva
velocitat, fins a trobar la capgalera de
l'ona verda i haver d‘adequar la seva
velocitat a la programacié establerta (50
km/h com a maxim).

Distancia entre mesures reductores de
velocitat:

11. Reductors de velocitat

Existeix una relacid estreta entre la velacitat,
l'accidentalitat i la severitat dels accidents.

Velocitat cotxe:

50 km/h —»
7 de cada 10 vianants moren

30 km/h-
1 de cad0 vianants mor

En l'analisi de l'accidentalitat de la xarxa
viaria urbana es poden haver detectat trams
o punts de concentracié d'accidents sobretot
a causa de |'excés de velocitat.

L’excés de velocitat en aquests indrets es pot
reduir mitjangant la senyalitzacio
corresponent i, si es valora necessari i
adequat, es pot reforcar aquesta situacié
amb la ubicacié d'un o més elements fisics de
reduccio de la velacitat.

L'esquema de la pagina segiient mostra on
seria adequat aplicar diferents mesures
segons la velocitat desitjada i la classificacio
de la via.

La combinacid d'altres elements com
plataformes elevades, trencament horitzontal
de trajectéria o estrenyiment de la calgada
suposa una reduccié mitjana en la velocitat
d’aproximadament 10 km/h.

50 km/h 150 m 250 m
40 km/h 100 m 150 m
30 km/h 75 m 75 m
10-20 km/h 20m 50 m
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Diferents tipus de mesures reductores de velocitat

Tipus de via (|

trajectoria

Partic entrada a zona urbana )
Plataforma sobreelevada en 2
seccio de carrer

Plataforma sobreelevada en

interseccid L

Llom [ ]

Bandes sonores e

Trencament horitzontal de A

Trencament horitzontal de
trajectoria amb plataforma
sobreelevada

Estrenyiment de calgada amhb

costat

element fisic central e
Estrenyiment de calgada amb -
reduccid als laterals
Estrenyiment de calgada en un .

Estrenyiment a un carril amb
plataforma sobreelevada

Estrenyiment de calgada en un
costat amb llom

Trencament horitzontal de
trajectoria amb elements als
costats

Trencament horitzontal de
trajectaria amb elements als
costats i plataforma
sobreelevada
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Element

costats i llom

Trencament horitzontal de
trajectoria amb elements als

Rotonda

Minirotonda

carril de gir segregat

Els casos marcats amb (e) dependran de factors com l'ample de seccig, el volum de transit o altres.

Els lloms i bandes sonores son els elements
més efectius per a reduir la velocitat. A més,
resulten molt econdmics en comparacio amb
altres mesures fisiques que requereixen
obres de certa envergadura en la via.

Eleccio d’elements reductors

Com un dels ambits d’actuacio definits en el
Pla és l'excés de velocitat cal triar els
elements fisics o la combinacié d'elements
que cal implantar per tractar de reduir la
velocitat, depenent de si es tracta de:

= un punt o tram concret.

= al llarg de tota la via, com per exemple la
travessera.

= un conjunt de carrers — per exemple un
area de convivéncia.

Hi ha un altre grup de mesures presentat al
cataleg d'idees que incideix directament
sobre la infraestructura, ja sigui amb
elements que faciliten el desenvolupament de
la conduccid, ja sigui amb accions per
assegurar la mobilitat més feble:

« Inscripcions a la calcada per a indicar
canvis en |'entorn (escola, haspital), en
les prioritats de la interseccia (STOP,

Cediu el pas), canvi o recordatori de
limits de velocitat, localitzacié de pas de
vianants, plataforma elevada, ...

s Plataforma bus per a assegurar |'accés a
nivell entre la vorera i el pis de 'autobtis.
Evita la Invasio de vehicles estacionats en
la parada.

» Mirall per a millorar la visibilitat en una
intersecci6 en carrers estrets o en
revolts.

s« Canvi de color o de tipus de paviment per
a indicar encreuaments d'itineraris de
diferents grups d‘usuaris de la via.

o Diferenciacié de la xarxa viaria adaptant
els limits de velocitat a l'entorn i a Ia
funcié del carrer: basic, secundari |
veinal.

Aquestes mesures son en general de baix
cost d'implantacié perd poden tenir un efecte
molt important en l'accidentalitat en un punt
o tram especific de la xarxa viaria.
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