





Pla local de seguretat viaria
Vilassar de Dalt

EQUIP REDACTOR

Jordi Parés Estela
Enginyer de camins, canals i ports

Alia Ramellini Llorca
Ambientologa

Juan Rubal Diaz
Técnic de mobilitat

Manuel Zurera Berlanga

Delineant

Raul Rodriguez Rosa

Delineant

Amb la col-laboraci6 de I'equip técnic d'INTRA

Iy

al

SIST,
WOELSISTE,
o g

4,

CEl
NT/F;C
o
nous¥®

DNV-GL

1509001150 14001

STION £
¢

3

Mg gyt

dmwrm(—,%

DNV-GL

\ 150 39001 /

SISTEMA DE GESTIO DE QUALITAT
Verificacio del projecte .

Per JPE
Data Desembre 2015






Pla local de seguretat viaria

Vilassar de Dalt

A Vilassar de Dalt considerem la seguretat viaria com a part fonamental de la
seguretat de l'espai public. Per aix0 I'Ajuntament ha acceptat amb gran
interes I'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 i també, evidentment, dels técnics que treballen a diari en la
construccio, el manteniment i la vigilancia del compliment de les normes de
conviveéncia 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’actuacié. 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
pacificacié 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 consequencia 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 Viaria ha de servir per definir I'espai public i el
sistema viari i per a reduir l'actual nivell de risc. Suposa un repte per al
municipi, que s’afronta amb I'objectiu fonamental de reduir el nhombre de
sinistres amb victimes i el nombre de victimes respecte la situacié 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 Vilassar de Dalt una vila més segura.
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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 tendéncia
general positiva. Fonamentalment, la millora de les xifres s’ha d'atribuir a la reduccié dels
accidents i de les victimes en carretera, mentre que la situacié en zona urbana, amb lleugeres
variacions anuals, mostra un descens més suau i 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 2014-
2016 (PSV) manifesta la necessitat de seguir treballant per un espai continu de seguretat viaria,
tant en zona urbana com interurbana. En aquest sentit I'extensié 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 Vilassar de Dalt planteja
I'elaboracié del Pla Local de Seguretat Viaria en el marc d'un conveni de col-laboracié amb el
Servei Catala de Transit.

L'objectiu fonamental del Pla /ocal de Seguretat Viaria de Vilassar de Dalt és el manteniment i
eventual reduccié de la ja baixa I'accidentalitat i la prevencioé 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 relaci6 a la seguretat viaria.

El baix volum d'accidentalitat amb victimes al municipi motivara que I'estudi s'orienti a una
millora de la configuracié urbana per tal de prevenir futurs conflictes de seguretat, a
més d’'una efectiva reduccio d’accidents.

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 2016-
2019. 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 implantacio), aixi com I'avaluacid del Pla un cop
finalitzi el periode.

L’estructura del treball es basa en la disposicié d’un bon grau d'informacié sobre la problematica
municipal que permet una diagnosi acurada i I'elaboracio de les propostes adequades. L'estudi
defuig els plantejaments tedrics generals i s'acosta a la realitat que preocupa el ciutada i
I’Administracié, per tal de resoldre problemes concrets. En aquest sentit ha estat clau la
disponibilitat d'informacié directa des de les bases de dades de la Policia Local de Vilassar de
Dalt.

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 disposicio 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 comU de tots els implicats: reduir el
nombre de victimes en accident de transit i fer de Vilassar de Dalt 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 i fiabilitat de les dades.
La utilitzaci6 de dades d'accidents en general (incloent els sense victimes) és compromesa,
perqué sovint en aquests accidents no hi intervé cap autoritat policial i, no sempre queden
registrats en les bases de dades. Aixi, les xifres totals d’accidents es presenten distingint entre
accidents amb victimes i aquells amb sols danys materials per tal de disposar d'una visié6 més
completa.

La font de dades utilitzada per a la caracteritzacid6 de l'accidentalitat municipal és l'arxiu
municipal d'accidents corresponent al periode 2011-2014, disponibles en el moment
d’elaboracid del Pla.

Vilassar de Dalt mostra una sinistralitat viaria amb victimes per sobre de la mitjana de municipis
de la seva grandaria. Aixi, el present pla s'orienta principalment a la reduccié d'aquestes xifres
que, com es mostra tot seguit, han anat millorant des de [l'inici del periode d'estudi. Sera
important també treballar en la prevencié d'accidents futurs.

2.1. EVOLUCIO DE L’ACCIDENTALITAT

L’accidentalitat amb victimes mostra valors que oscil-len entre els 20 de 2011 i els 9
de 2012. La mitjana anual es situa, amb 14 accidents amb victimes en un index per
1.000 habitants per sota de la mitjana de Catalunya.

El nombre d’accidents s’ha reduit entre I'inici i el final del periode en un 30% i no es
registren victimes mortals en tot el periode.

Grafic 1. Nombre d'accidents amb victimes (2011-2014)
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Font: Ajuntament de Vilassar de Dalt
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Vilassar de Dalt es troba en un nivell d’accidentalitat per capita per sobre del de la
mitjana de municipis del seu grup de poblacié tot i que estan millor que la mitjana
de tot Catalunya en zona urbana. Les dades del quadrienni disponible mostren alguna
oscil-lacié els dos primers anys i estabilitat en la segona. Caldra veure cap a on es dirigeix
aquesta evolucidé els proxims anys i si s'estabilitza, es consolida en el nivell actual o
s'aconsegueix reduir I'index.

Grafic 2. Index d’accidents amb victimes per 1.000 habitants. Vilassar de Dalt i Catalunya (2011-2014)
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Font: Ajuntament de Vilassar de Dalt i Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya (2011-14), Servei Catala de Transit.

La lesivitat de les victimes és un indicador important a considerar en l'analisi de la seguretat
viaria local. Com mostra el grafic, no hi ha en el periode estudiat victimes mortals en
accidents de transit. En ferits, el darrer any hi ha hagut un transvasament de lleus a
greus, mantenint el nivell total de ferits. Bona part d’aquests ferits greus ho han estat en
accidents molt concentrats a Ignasi de Bufala amb Mestre Salamero i a I'av. de la Cisa amb
Riera d'en Salvet. Caldra detenir-se en les condicions d’aquests punts.

Grafic 3. Lesivitat de les victimes d'accidents de transit (2011-2014)
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2.2. TIPOLOGIA D’ACCIDENTS

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

Taula 1. Tipus d'accident de transit amb victimes

Tipus d'accident Vilassar de Dalt Catalunya
2011-2014 (%) 2011-2014 (%)
Col-lisio frontal 3,5% 2,1%
Col-lisio frontolateral 3,5% 25,2%
Col-lisi6 lateral 7,0% 15,8%
Col-lisi6 en cua o per darrera 1,8% 19,9%
Col-lisions (cas geneéric) 59,6% 0,0%
Xoc contra obstacles o elements fix del viari 5,3% 3,3%
Sortides de via 1,8% 6,5%
Atropellament 7,0% 18,6%
Caiguda a la via o bolcada 10,5% 5,3%
Altres 0,0% 3,3%
Total 100,0% 100,0%

Font: Ajuntament de Vilassar de Dalt i Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya (2011-2014), Servei Catala de Transit.

Agrupant els darrers tres anys, s’observa que:

La tipologia d’accident més frequent a Vilassar de Dalt al llarg del periode
estudiat son les col-lisions, encara que a la base de dades facilitada no
s’especifica el tipus de col-lisi6.

Es remarcable, el baix recompte d’atropellaments (7,0% de mitjana) atenent a la
referéencia de tot Catalunya, on s’arriba al 18,7% del total d’accidents amb
victimes. Suposa 1 dels 14 accidents anuals.

En el cas del nombre d’atropellaments, I'estabilitat que s’observa al municipi es correspon amb
la registrada també durant aquests quatre anys a tot Catalunya. Aixi, I'evolucié a Vilassar cal
considerar-la com a positiva.

Les col-lisions frontolaterals es troben per sota de la mitjana catalana, pero el fet de tenir gran
part de les col-lisions agregades, no permet una comparacio rigorosa pel que fa a aquest tipus
d’'accident. Aquest tipus de col-lisié6 és molt frequient en I'ambit urba i sol revelar problemes de
visibilitat en interseccions o bé una senyalitzaci6 o indisciplina davant d’estops o cediu el pas.



Pla local de seguretat viaria
Vilassar de Dalt

Amb tot, la base presenta una mancanca de precisio pel que fa als tipus d'accidents. La grafica
€s molt expressiva i mostra que el darrer any hi ha una assignacio de la tipologia més acurada.
Es valora molt positivament aquest fet i caldra mantenir aquest criteri en el treball de registre
de dades en el futur.

Els atropellaments es repassen amb major deteniment a continuacio.

Grafic 4. Distribuci6 dels accidents per tipus en el trienni estudiat (2012-2014)
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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 molts punts de conflicte entre vianant i vehicle i, per tant, és
interessant estudiar aquests accidents amb més deteniment.

Segons la base de dades municipal, el nombre d'atropellaments es manté forga estable (en 1

cas per any).

Grafic 5. Nombre d’'atropellaments (2011-2014)
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Font: Ajuntament de Vilassar de Dalt.
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Dels

57 accidents amb victimes registrats en el periode, es revelen 4 atropellaments (7,0%). Els

dos darrers anys, hi ha 1 cas anual i aix0 representa un index de 0,11 atropellaments/1.000
habitants. La xifra de tot Catalunya arriba a 0,38 atropellaments/1.000 habitants.

Grafic 6. Nombre d’'atropellaments per 1.000 habitants (2011-2014), Vilassar de Dalt i Catalunya
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Ajuntament de Vilassar de Dalt. Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya (2011-2014), Servei Catala de Transit.

victimes de major lesivitat registrades al municipi han estat totes causades per

atropellaments de vianants.

Grafic 7. Nombre de victimes i lesivitat en atropellaments (2011-2014)
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2.2.2. Els vehicles de dues rodes

Els vehicles de dues rodes, bicicletes, ciclomotors i motocicletes, hi sén presents a I'entorn del
60% dels accidents i generen un 62% de les victimes totals registrades en aquests quatre anys.
Les bicicletes apareixen en el 8,8% dels accidents. Vegeu la distribucié per tipus de vehicle i
any a la taula seguent.

Taula 2. La participacié dels vehicles de dues rodes en els accidents amb victimes

Vehicle/ N. Accidents 2011 2012 2013 2014 Total %Ai{:t_m
Bicicletes 2 1 1 1 5 8,8%
Ciclomotors 0] 3 5 3 11 19,3%
Motocicletes 12 1 4 2 19 33,3%
Accidents amb veh. dues rodes 14 5 10 6 35 61,4%
Total accidents amb victimes 20 9 14 14 57 -

Es important no assimilar la participacié d’aquests vehicles en el nombre d’accidents amb el seu
pes en el total de vehicles implicats, ja que sovint, en els accidents hi ha més d'un vehicle
implicat.

Pel que respecte a les victimes que generen aquests accidents amb vehicles de dues rodes, es
correspon, amb un 62%, amb el percentatge d’accidents que es mostra en la taula anterior.

Taula 3. Les victimes en els accidents amb vehicles de dues rodes

Lesivitat/ N. Victimes 2011 2012 2013 2014 To 0¥
Morts 0 0] 0 0 0 -
Ferits greus 2 0 0 3 5 45,5%
Ferits lleus 13 6 11 3 33 66,0%
Victimes accidents dues rodes 15 6 11 3 38 62,3%
Victimes total accidents 23 10 15 13 61 -
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3. VARIABLES TERRITORIALS: POBLACIO | MOTORITZACIO

Per tal d’entendre el fenomen de I'accidentalitat a Vilassar de Dalt cal coneixer, encara que a
grans trets, el marc geografic i les condicions basiques en qué es desenvolupa la mobilitat.

Situat a la comarca del Maresme, el municipi de Vilassar de Dalt disposa d'una extensi6 de 8,9
km?. Compta amb una poblacié censada de 8.882 habitants (dades Idescat, any 2014) que el
situen en el lloc ndmero 17, per volum de poblacié entre els 30 municipis de la comarca. Els de
Vilassar suposen el 2,0% del total dels 437.919 habitants del Maresme.

Durant la darrera década Vilassar de Dalt mostra un creixement poblacional entorn del 12,4%
absolut (1,18% de creixement interanual) passant dels 7.902 habitants de l'any 2004
(IDESCAT) als 8.882 l'any 2014. Paral-lelament s’ha observat un creixement del parc de
vehicles del 14,2% absolut entre 2004 i 2014.

El major creixement tant en termes relatius com en absoluts es déna en el parc de
motocicletes, amb 477 vehicles més que suposen un 74% d'increment. Supera, en termes
absoluts, als turismes, habitualment el tipus que més creix. (vegeu taula). De fet, les
motocicletes han passat de ser un 11% a un 16% del total del parc en aquest periode.

Taula 4. Parc de vehicles de Vilassar de Dalt (2004 i 2014)

Camions i Tractors Autobusos i

Any Motocicletes Turismes furgonetes industrials altres Total
2004 643 4.192 1.028 15 157 6.035
2014 1.120 4.600 980 10 181 6.891

Increment
Absolut 477 408 -48 -5 24 856
% 74,2% 9,7% -4,7% -33,3% 15,3% 14,2%

Font: Institut d’Estadistica de Catalunya IDESCAT (www.idescat.net)

El grafic mostra una evolucié molt harmonitzada, en paral-lel, de poblaci6 i parc de vehicles.

Grafic 1. Evolucié del nombre d’habitants i del parc de vehicles de Vilassar de Dalt (2004-2014)

10.000
9.500 A

9.000 A — —C0—0——0

8.500 - o601 86'72 o746 8794 8865 8879 8882
5.000 - g33q 84767

7500 4 7.902  8:011

7.000 A

6.500 A 6.801 6801 6.832  6.829 6.862 6.843 6.891

6.725
6.000 A 6.382

6.035 6.225
5500 1

5.000 T T T T T T T T T T
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

=== Poblacié Vehicles

Font: Institut d’Estadistica de Catalunya IDESCAT (www.idescat.net)



Pla local de seguretat viaria
Vilassar de Dalt

Segons informacié disponible de I'Institut d’Estadistica de Catalunya, la distribucié del parc de

vehicles (dades 2014) és similar a la mitjana catalana.

Grafic 2. Composicio del parc de vehicles de Vilassar de Dalt (2014) i Catalunya (2014)
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NOTA: Les dades de ciclomotors procedeixen de la base de dades de la Direccion General de Trafico (DGT) i no s’han
considerat en els calculs d’evolucié ja que no es disposa de la dada historica per a aquest vehicle.

Font: IDESCAT i Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya (2014), Servei Catala de Transit.

Un dels factors estructurals que intervenen i expliquen I'accidentalitat és la motoritzacio, és a

dir la relacié entre la poblacié i el parc de vehicles.

L'index de motoritzacié de Vilassar de Dalt és notablement superior inferior al de la mitjana de
la comarca i a la mitjana catalana (vegeu taula). Cal remarcar que aquest grau superior de

motoritzacié respecte al pais ho és en tots els tipus de vehicles.

Taula 5. Index de motoritzacié de Vilassar de Dalt i comparativa (2014)

Per 1.000 habitants

Ambit territorial Turismes Motocicletes Camions i furgonetes
Vilassar de Dalt 516 122 112
Maresme 443 107 92
Catalunya 440 96 101

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

4.1. RECURSOS HUMANS

L'estimaci6 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 i visible i un freqgiient
Us de cinemometres i etilometres contribueixen a la reducci6 del nombre d'accidents,
augmenten el respecte envers les normes i, en definitiva, salven vides. Quan el grau de control
i la vigilancia s6n baixos, també disminueix el respecte dels conductors per les normes i
augmenta el nombre d’'accidents.

Vilassar de Dalt disposa d'un total de 14 efectius de la Policia Local en plantilla, xifra que suposa
un index d'1,58 policies/1.000 habitants.

L'index d’efectius policials (1,58 policies/1.000 habitants) a Vilassar de Dalt es
situa per sota de la mitjana de Catalunya (1,6) i també de la mitjana dels
municipis de volum poblacional similar (1,8).

Grafic 3. Efectius de Policia Local per 1.000 habitants. Mitjana per grups de municipis (2014)
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Grafic 4. Efectius de Policia Local per 1.000 habitants. Vilassar de Dalt i resta de municipis amb poblacié
de 5.000 a 10.000 habitants (2014)
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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 denlncies imposades i per la quantitat i qualitat
de les campanyes preventives i d’educacio viaria realitzades.

La dotacié 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'Gs 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.

No es disposa a hores d'ara d'informacié sobre la disponibilitat d’equips de control per a
realitzar les tasques de control i prevencio.

Les campanyes de control permeten augmentar la percepcié del risc de ser detectat en
la comissié d’'una infraccid. Cal fer que aquest risc sigui molt present en el conductor i evitar,
aixi, que relaxi la seva conducta i la seva autodisciplina.

4.2.1. Procediment sancionador

No es disposa, en el moment de redactar el Pla de dades sobre el nombre de sancions
imposades I'any 2014.

Es cert que la indisciplina en I'estacionament crea problemes funcionals i, en alguns casos, pot
provocar riscos, pero sén les infraccions en moviment les que més atempten contra la seguretat
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viaria. Cal, doncs, reforgar la disciplina relacionada amb aquestes infraccions i adrecar els
majors esforcos a evitar les infraccions 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 sén infraccions que generen situacions de risc clares i
que es relacionen molt més directament amb accidents amb victimes que I'estacionament.

Mantenir una bona politica sancionadora vers els comportaments de més risc és part
fonamental en els politiques de prevencio de sinistres.

El pas que conclou el procediment sancionador és la recaptacié de les sancions imposades. La
relacié entre sancions imposades i cobrades és important perqué la sensacié de rigor en les
mesures correctives augmenta i contribueix a una major autodisciplina.

L'aplicacié6 de mesures de control i 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 planificacioé de les mesures a la realitzacio dels controls i a la recaptacio 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 presentacié de recursos per part dels conductors i dels defectes del mateix
procediment administratiu, sovint es donen baixos indexs de recaptacié per l'aplicacié de
politiques flexibles amb l'infractor; politiques que cal eradicar. Aquest no és, pero, el cas de
Vilassar de Dalt on, com s’ha ja esmentat, la recaptacio és del tot efectiva i caldra fer un esforg
per mantenir aquest nivell.

4.2.2. Educacio6 per a la mobilitat segura

Vilassar de Dalt duu a terme, segons informacio6 facilitada perd encara no detallada, una forta
activitat en educacié per a la mobilitat segura i, hi ha assignats especificament dos agents com
a responsables d'aquestes activitats.

Els objectius de 'EDUMS sén que l'alumne rebi la formacié adient en funcioé a la seva edat, i
conegui les repercussions dels accidents de transit, aixi com les normes com a vianants.

Entre les activitats, a més de sessions en aula s’ha dut als escolars a un parc viari estable del
que disposa el municipi i que s’ha equipat amb recursos propis i també amb la col-laboracié de
patrocinadors privats. Aquests sén trets revelen un treball continuat i metddic que es valora
molt positivament. Caldra aportar, per a una visi6 més completa la d’informacié sobre el
nombre d’alumnes participants, el volum d’hores dedicades a aquestes activitats, els programes
i materials concrets que s’han treballat.

Es important esmentar també que s’ha dut a terme (i estad pendent de lliurament definitiu)
I'Estudi de Camins Escolars al municipi. Aquest treball haura de ser la guia d’actuacions per a la
millora de la seguretat en els desplacaments per motiu escola al municipi.
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5. PUNTS DE CONCENTRACIO D’ACCIDENTS

El moderat volum d’accidents amb victimes a Vilassar de Dalt no té consisténcia suficient com
per a la definicié de punts o trams de concentracié d'accidents.

Observada la baixa accidentalitat amb victimes i la seva escassa concentracio, s'acorda la
revisié de diversos punts que presenten situacions de conflicte o bé que ofereixen una
certa percepcio6 de risc (PPR) per sobre de la resta de zones del municipi.

S’ha fet un reconeixement in situ d'aquests espais per tal de coneixer de primera ma les
condicions dels llocs. El capitol 9 presenta les actuacions per a millorar la seguretat viaria
d’aquests indrets.

Degut a la dispersio existent en I'accidentalitat amb victimes, seran importants altres mesures
de caracter general o estratégic ja que hi ha problematiques que, encara que de manera
dispersa, es reprodueixen en la xarxa propiament urbana i algunes en vies de connexio.

Els entorns que es revisaran en els apartats segiients sén:
e PPR 1. Interseccio de I'av. Mare de Déu de la Cisa i de la Riera d’en Salvet,

e PPR 2 Interseccio en rotonda de la Riera Targa, el carrer de Manuel Moreno i el carrer de
Narcis Monturiol.

Es revisen també tres punts:
A. intersecci6 del carrer de Rafart amb el de Pompeu Fabra,
B. intersecci6 del carrer de Bilbao amb el Cami de Matar®, i

C. el revolt tancat a meitat del tram del carrer Lleida.
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6. ALTRES CONDICIONANTS DE LA SEGURETAT VIARIA

Aquests condicionants fan referéncia a la senyalitzacio, a la visibilitat i a I'aparcament a la via
publica, amb una clara connexid entre aquests dos Ultims punts. Tot seguit es repassen
aquestes condicions.

6.1. SENYALITZACIO HORITZONTAL

La desorientacié o distracci6é del conductor és un factor important que afecta la seguretat viaria.
Una bona senyalitzacioé horitzontal ajuda els conductors i contribueix a evitar distraccions o a
gué es produeixin situacions imprevistes que augmentin el risc d'accidents. En circumstancies
desafortunades, una senyalitzacié deficient pot causar accidents evitables. Es per aixo que cal
un correcte manteniment de la senyalitzacid 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 inspeccié ocular mostra que la senyalitzacié horitzontal a Vilassar de Dalt és forca bona,
especialment en vies de xarxa basica i més centriques, pero també en alguns punts sensibles
fora del centre. El que resulta comd en aquestes vies és que es disposa sovint de passos de
vianants pero que és molt poc frequient trobar linies de separacid de sentits de circulacio.

Aixi, es constata que no és només al centre on s’ha senyalitzat, si bé, aguestes marques es
solen limitar a passos de vianants i prioritats.

Es troben també carrers sense cap mena de marques que defineixin I'Us que es fa de I'espai.
Entre aquests, cal remarcar un dels nervis viaris, I'artéeria nord-sud per excel-leéncia, la Riera de
Targa. Aquesta via, que si disposa de passos de vianants, alguns en dos colors per a fer-los
meés visibles, no té pintades linies de separaci6 de sentits de circulacio, ni tampoc altres tipus de
marques, com zebrats, illots, etc. A partir dels carrers Manuel Ventura Campeny i carrer del Pi, i
clarament a partir de Vidal i Barraquer, aquesta definicié és clau per mantenir un aspecte urba i
acabar amb la sensacié de via ample i lliure que és ara per ara la riera.

Exemples diversos en la senyalitzacié horitzontal

Imatge 1. Pas de vianants davant I'Escola, a Pius Imatge 2. Carrer Lleida. cruilla amb el carrer de
XI1. Sant Sebastia, a la dreta. Vegeu linia de detencio i
cap marca més en €l centre de la imatge.
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Imatge 3. Carrer de Muriflo. Marques clares i Imatge 4. Mare de Déu de la Cisa. Linia de
completes. separacio de carrils. Correcte tot | que cal
repintar.

Imatge 5. Riera d'en Salvet amb carrer de Imatge 6. Carrer de  Tarragona.  Marques
Muriflo. Les marques d'estop ja son poc visibles. practicament esborrades del tot.

Cal remarcar que la manca de linia de detencié i de marques viaries de prioritat fan menys
evident I'aproximacié a una cruilla on el conductor no té la prioritat. La manca d'una bona
senyalitzaci6 pot causar una part important de les col-lisions que es detecten.

Sense marques viaries

Imatge 7. Riera de Targa, sense marques que Imatge 8. Carrer Lleida, entre el revolt i av. Sant
defineixin l'espai viari. Sebastia.

18



Pla local de seguretat viaria
Vilassar de Dalt

Imatge 9. Cami Elena sortint a Cam/ de Mataro.

Pel que fa a la delimitacié dels espais de calcada, aquesta senyalitzacié és fonamental per evitar
I'excés de velocitat a les vies urbanes. Cal remarcar que son relativament escasses les vies
on no es troben marques de prioritat o cediu el pas, dins de la xarxa principal i bona part
de la veinal.

La dotacié de passos al municipi és bastant completa, com s’ha dit, sobretot en el nucli, pero no
nomeés al nucli.

No sén freqlents les interseccions urbanitzades en xamfra on el pas de vianants queda
desplacat cap a linterior del carrer (on acaba el xamfrd). Aquest desplagament allunya el pas
de la interseccio i cal corregir la seva ubicacio per tal que es trobi dins del natural itinerari a
peu. Quan el pas trenca la trajectoria de les voreres que connecta no s'utilitza i el vianant
assumeix un major nivell de risc travessant en linia recta entre voreres fora dels passos.

19



Pla local de seguretat viaria
Vilassar de Dalt

6.2. SENYALITZACIO VERTICAL

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

La senyalitzacio vertical a Vilassar de Dalt és més completa i, en general, el grau de
manteniment dels senyals verticals és acceptable. Amb la senyalitzacié nova hi conviuen, pero,
senyals envellits o deteriorats que no compleixen la seva funcié, pero en conjunt la valoracio és
forca positiva.

En general es disposa de senyalitzacio vertical de prioritat en interseccions, l'alcada a la que
estan disposades és adequada per garantir la visibilitat en I'aproximacio a les cruilles. Alguns
dels exemples triats per a les imatges seglients s6n de vies menys céntriques per tal de mostrar
gue no és només al nucli que hi ha un relativament bon grau de manteniment.

Exemples de senyalitzacio vertical en diverses condicions

Imatge 10. Senyal vertical en molt bones Imatge 11. Carrer Galbanya, senyal obsolet a
condicions. Carrer Galbanya. pocs metres dels anteriors, completament nous.

Imatge 12. Senyalitzacio molt nova al Cami de Imatge 13. Convivéncia de senyalitzacio nova
Matard. amb altra molt envellida i que no és util. Vial de
Can Maians.
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Imatge 14. Senyal molt envellit a Josep Viceng Imatge 15. Senyal molt envellit a Josep Viceng
FoIXx. Foix sortint a Camy de Mataro..

Cal parar atencio també a la visibilitat dels senyals. Sovint una ubicacié inadequada d'altres
senyals, de mobiliari urba o una vegetacio crescuda en excés esdevenen obstacles visuals que
fan que els senyals no es puguin llegir i, per tant, perdin la seva eficacia. En arribar a
interseccions, aquest tipus de disfuncions incrementen el risc.

Imatge 16. Senyal molt poc visible al carrer de Imatge 17. Senyal ocult per altres senyals al
Quintana. carrer Joan Peiro i Bells.

Imatge 18. Senyal que ocula larbre. Cami de Imatge 19. Senyal ocult per plantes. Narcis
Mataro. Monturiol.
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Cal també administrar correctament el volum d’'informacié que s'ofereix i que ha de ser possible
assimilar: un excés de missatges esdevé ineficient quan el conductor no disposa de temps per a
prendre consciencia de la informacié que cerca i la que troba. Igualment, cal ser curés en la tria
de la ubicacié dels senyals per evitar la invasié de I'espai public d’'una manera inadequada.

Imatge 20. Riera de Targa, a laltura del carrer de
Sant Sebastia.

Cal tenir cura en la ubicacié de senyals, i, especialment a la part més antiga del casc, 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. Es tracta aquesta disfuncié dins de l'apartat
seguent, d’accessibilitat.

Per regla general es troba senyalitzacié vertical prévia en passos de vianants no
semaforitzats a la xarxa basica. En vies amb major volum de transit, els passos de vianants
han de tenir un refor¢ addicional en forma de senyalitzaci6 prévia.
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6.3. ACCESSIBILITAT

S'observa a Vilassar de Dalt una tasca ja iniciada per a millorar I'accessibilitat per als vianants
en general i per a les persones amb mobilitat reduida en especial Es troben exemples ja de
bones practiques en la supressi6 de barreres. Queda encara, pero, un important cami per
recorrer quant a accessibilitat. Alguns punts, per la propia morfologia i tipologia del sol,
pateixen mancances que dificilment poden ser resoltes de manera completa.

El municipi esta elaborant actualment el Pla d’Accessibilitat, que haura de servir com a guia
técnica, inventari de les mancances i com a full de ruta per anar assolint progressivament fites i
per a programar actuacions.

L’adaptacio dels passos de vianants requereix encara un esfor¢ per anar-se completant. A més,
diverses zones del casc antic o zones més allunyades del centre mostren voreres estretes, i, en
algun cas gairebé impracticables.

Les zones més recents mostren ja que hi ha criteris correctes ben assentats en la planificacio i
caldra anar completant la tasca de fer accessibles i complets els itineraris de vianants.

En alguns carrers, amb voreres no massa amples, on la circulacio del vianant ja és dificil, es veu
addicionalment limitada per la incorrecta ubicacié d’'arbres, senyals de transit, pals de llum...

Exemples de bones mesures i de disfuncions d’accessibilitat

Imatge 21. Carrer Sant Antoni. Vorera rebaixada Imatge 22. Riera amb Cam/ de Mataro. Gual
per a fer-la accessible en el pas. d'accessibilitat en pas de vianants.

Imatge 23. Esglad en pas de vianants. Riera de Imatge 24. Carrer Muriflo. El pal de llum resta la
targa. Ja escassa amplada de vorera.
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Imatge 25. A la Riera d'en Salvet, els arbres
redueixen a uns 0,70 m l'ample els gairebé 2,0 m
de vorera total.

La seccid viaria de diversos carrers mostren 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 pressi6 de la demanda d’estacionament en calgada.

Per altra banda, ja es troben alguns casos de voreres continues. Aquestes permeten al vianant
sequir el seu itinerari sense desnivells (entorn accessible) i, a més, trenquen la marxa del
vehicle en entrar en un entorn diferenciat.

Imatge 26. Vorera continua a Riera de Targa
amb el carrer de l'Alguer.
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6.4. VISIBILITAT | ESTACIONAMENT A LA VIA PUBLICA

Les dades sobre tipologia d’accidents a Vilassar es troben, en la seva major part,
agrupades: col-lisions sense especificar el tipus. Com a consequéncia del treball de
camp Es pot suposar que, tal com succeeix habitualment en I'ambit urba, bona part
d’'aquestes col-lisions sense especificar siguin de tipus frontolateral o lateral, que es relacionen
molt directament amb deficiéncies de visibilitat en cruilles.

A Catalunya, aquest tipus d'accident frontolateral arriba a més del 25% del total.
Aquesta deficient visibilitat pot ser entre conductors, aixi com entre conductors i vianants,

S'aprecia alguna mesura per millorar la visibilitat, com ratlles grogues o orelles que han
d'impedir I'estacionament que dificulta la visibilitat. En aquests punts on es disposen orelles,
caldria establir jardineres baixes (elements no més alts d'1,2 m) o bé aparcament per a
motocicletes per tal de permetre el contacte visual entre els vianants al pas i el conductor
circulant que s'acosta al pas.

En algun cas, es pinten ratlles grogues per allunyar I'aparcament de les cantonades i es millora
la visibilitat entre conductors, a més de la maniobrabilitat en cruilles i espais de gir..

Bones mesures per millorar la visibilitat

Imatge 27. Orelles per evitar l'estacionament en Imatge 28. Orelles | carrer Pius XIl amb Mestre
pas de vianants. Carrer de Muriflo. Salamero. Un pas molt a prop de l'escola.

L'estacionament de cotxes o la ubicacié de contenidors de brossa propers al pas de vianants en
el costat per on ve el transit rodat pot afectar la seguretat viaria i el desplagament segur.
També la ubicacié impropia d'altres elements com retols de publicitat, vegetacié excessiva,
poden ser elements disruptius de la visibilitat.

Un altre dels problemes sén els cordons d’estacionament que arriben a tocar de la interseccio i
el pas de vianants: el conductor en aproximacié no té visibilitat dels ramals contraris a la cruilla
i dels vianants creuant fins que no es troba dins de la cruilla.

No s'observen de manera generalitzada obstacles visuals de mobiliari urba, pero si és freqiient
que els vehicles estacionin fins just abans del pas, suposant, com es veu a les imatges
seguents, la visibilitat conductor-vianant.
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En aquest mateix sentit, encara és més important que abans dels passos de vianants no hi hagi
espais de carrega i descarrega. En aquests punts la visibilitat és encara més deficient que en un
estacionament convencional ja que els vehicles que utilitzen les zones de C/D solen ser de
major volum i, per tant, un obstacle visual encara major que un turisme aparcat.

La mesura a aplicar és la descrita més amunt (elements de mobiliari baix o estacionament de
motos). Cal ser curosos en I'aplicacié de les mesures ja que mesures no correctament aplicades
esdevindran ineficaces quan no perjudicials.

Un exemple d'aplicacid incorrecta és situar I'estacionament de motos un cop passat el pas de
vianants. La mesura no és perjudicial en ella mateixa, pero perd el sentit, ja que és en el costat
del sentit de la marxa (a la dreta del conductor) on pot ser perillosa la irrupcié sobtada d'un
vianant. Es doncs, abans del pas, en el costat dret, on cal alliberar visibilitat.

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

Tot seguit podeu veure imatges que il-lustren les disfuncions observades.

Exemples de deficiéncies de la visibilitat (vehicles o obstacles abans dels passos)

Imatge 29. Carrer  Mestra  Viladrosa.  Els Imatge 30. Murillo amb Riera Salvet. S'ha generat

contenidors oculten [eventual preséncia de espai de pas a peu, pero els contenidors, massa a

vianants a punt de passar. prop de la cantonada, son un obstacle per a la
visibilitat entre conductors.

Imatge 31. Carrer Llessami amb Riera de Targa. Imatge 32. Carrer Llessami amb Miquel Marti i
Pol.
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En el cas de centres escolars, la presencia de
nens requereix un refor¢ de la seguretat
garantint la visibilitat.

Per la menor algada dels infants, els obstacles
situats abans de pas de vianants son encara
més determinants. També s’ha de considerar
gue poden trobar-se nens jugant i corrent,
que poden envair la calcada i el conductor ha
de tenir una visual oberta per poder
reaccionar en cas de necessitat.

Imatge 33. Carrer de Quintana, també sortint
cap a Riera Targa. En aquest cas, el fet de ser
una furgoneta (meés algada) encara empitjora la
situacio de visibilitat.

En el cas de zones amb atraccié de gent gran o persones amb mobilitat 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 mdtua entre conductors i vianants.

Un altre configuracié que comporta problemes de visibilitat és I'estacionament en bateria o
en semibateria a tocar del carril de circulacid, perqué el seu disseny és per a entrar de cara i
sortir marxa enrere i, per tant, sense gaire visibilitat. Amb la disposicié de semibateria inversa
(accés a la placa marxa enrere i sortida marxa endavant) s'eviten problemes de visibilitat
deficient. S’ha trobat aparcament de totes dues modalitats, per tant, alguna area amb
possibilitat de millorar mantenint la bona oferta d’estacionament.

Imatge 34. Aparcament en semibateria inversa al Imatge 35. Carrer Santa Maria, junt al centre
carrer de ['Orfed Catala, junt a la carretera de escolar, aparcament en semibateria convencional.
Premia de Mar.

Es recomana en aquests tram del carrer de Santa Maria I'adopcié d’estacionament en
semibateria inversa per tal de millorar la visibilitat en I'operacié de sortida de la placa i
d’incorporacio a la circulacié.
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6.5. REDUCTORS DE VELOCITAT

No es percep al municipi un problema generalitzat d’excés de velocitat. Se’n detecten alguns
punts sensibles especifics (entrada a la rotonda des del Vial de Can Maians o en algun tram
de la Riera de Targa) i es defineixen mesures més endavant per tractar aquests punts. Amb
caracter general, pero la informacié disponible, no revela aquest com a un conflicte
d’especial gravetat.

Hi ha, pero un punt que preocupa per la generaci6é d’accidents amb victimes greus
associades, que és el carrer d’'Ignasi de Bufala, a l'altura de Mestre Salamero. Es
tracta més endavant en aquest apartat.

La manca de definicié6 d'espais (tractat a l'apartat de senyalitzacié horitzontal) o amples
excessius de carrils de circulacié poden derivar en situacions d’excés de velocitat.

L'Gs d’elements reductors de velocitat és relativament estes. Es troben plataformes elevades,
lloms o esquenes d'ase, alguna banda sonora i també un coixi berlinés en I'eix d'accés d'lgnasi
de Bufala, entre Mestre Salamero i el Cami de Can Pons.

Exemples de reductors verticals

Imatge 36. Llom o esquena d'ase a Mare de Déu Imatge 37. Banda sonora al Cami Elena..
de la Cisa.

Imatge 38. Llarga recta del carrer Josep Viceng Imatge 39. Carrer de Tarragona.
Foix, amb plataforma per a reduir la velocitat.
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En el cas dels carrers de sentit Unic de la zona de Salvador Espriu, Joan Oliver, etc com a la
zona de l'escola (a carrer Pius XII) la implantacié de reductors sembla orientada a pacificar
arees com a concepcié global i no només per a assolir la moderacié de velocitat en punts critics
determinats.

En la primera zona cal dir que tots els carrers que conformen la zona tenen reductors de pas de
vianants en plataforma. A més, cap al final dels trams de carrer (un cop acaben els edificis a
banda i banda) s’ha habilitat espai d’aparcament en bateria. Amb aquestes mesures es
persegueix que els trams, en la part on hi ha la implantacié residencial, on es viu, no estiguin
envaits de vehicles i pugui ser una zona més civica.

Imatge 40. Carrer de Pere Quart, Joan Oliver. Imatge 41. Salvador Espriu. Aparcament en
semibateria fora del tram amb edificacio.

Una mesura incipient entre els reductors de velocitat és el del trencament horitzontal de la
trajectoria. Aquest trencament consisteix a anar alterant I'eix de la trajectoria del vehicle,
creant una mena de ziga-zaga. Aquesta ziga zaga es pot obtenir, amb la modificacio del tracat
de la via o eixamplant una vorera abans d'una cruilla i la contraria en el tram seglent.

Una altra manera d’aconseguir-ho, en seccions iguals i alineades, és canviar el costat
d’aparcament en trams consecutius de carrer. L'Gs del canvi de costat d'estacionament 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 seglent, el que trenca la visual rectilinia del conductor i I'obliga a
reduir la velocitat de marxa.

Aquesta mesura s'inclou a les recomanacions del Pla, dins de les accions 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.

Es una mesura que s'esta estenent arreu i que ja s’ha aplicat en algunes zones del municipi el
darrer any. En els carrers que es mostra s’ha eliminat la filera d’estacionament i s’han col-locat
jardineres alternades de banda per a crear l'efecte de ziga-zaga. En aquests carrers el
desequilibri que existeix entre I'espai de calcada i de vorera és evident i la mesura suposa
també un guany en la qualitat de la mobilitat a peu.

Aquesta mesura s’ha complementat amb la senyalitzacio S28, de carrer residencial o prioritat
invertida.
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Imatge 42. Carrer de la Sort. Abans de la nova Imatge 43. Carrer de la Sort en l'actualitat.
ordenacio.

Imatge 44. Carrer de la Llibertat.  Antiga Imatge 45. Carrer de la Llibertat, actualment.
ordenacio.

Senyal S28
Carrer residencial (prioritat invertiada)

Imatge 46. Carrer del Sol.
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El carrer d’Ignasi de Bufala

Aquest carrer ha acumulat fins a 10 accidents en els darrers 4 anys (accidents localitzats). La
majoria es situen a l'altura del carrer del Mestre Salamero, i son col-lisions (sense definir, 5),
lliscament (1), Col-lisi6 contra obstacle (1), col-lisi6 contra element fix (1) i dues invasions de
calcada contraria.

Tots aquests tipus d’accident tenen en comu que la circumstancia concurrent més probable (no
es dona la dada) és I'excés de velocitat.

El tram entre la benzinera del carrer Pius XII és completament recte i sense obstacles i convida
a correr. En sentit sortida, aquest tram lliure al davant pot induir també a velocitats excessives.
A l'altura de Mestre Salamero, la via traga un cert revolt i és on es produeixen la major part dels
accidents. Per l'orientacié del mirall i el tracat el problema rau en els vehicles que entren a
Vilassar i que, probablement, guanyen velocitat en la recta des de la rotonda de la benzinera.
Aixi, la mesura adoptada de coixi berlineés es considera adequada.

Aquest coixi, pero, esta situat en sentit entrada al nucli i poc abans d'arribar a I'altura del carrer
de Can Pons, passat la primera part del revolt de Mestre Salamero. Hi ha separadors de carril
fisics per evitar maniobres per eludir el reductor.

Sembla una mesura correcta, ja que després d’aquest punt, la densitat d’habitatge creix, hi ha
regulacié semaforica i també és més probable trobar més transit a motor i també de vianants.

Dit aix0, es considera convenient trencar la velocitat abans d’'arribar a Mestre Salamero, en
sentit entrada per facilitar la sortida de vehicles i calmar el transit abans d'arribar a aquesta
zona més densa.

Caldria doncs considerar la possibilitat d’'un element reductor addicional abans
d’arribar a la intersecci6 amb el carrer Mestre Salamero per tal de moderar la
velocitat en tots dos sentits d’aquest tram. Per evitar maniobres per eludir els reductors,
es recomana la instal-lacié de pilones flexibles com indica el dibuix.

Més endavant, en sentit entrada casc urba, amb el semafor, no és possible assolir velocitats
inadequades.

Caldra pintar linia continua de delimitacié del marge de la via, especialment en el costat no
edificat. Aquesta linia, a més de ser una guia util visualment, refor¢a I'efecte de carril estret que
ajudara a mantenir una certa moderacié en la velocitat. Combinat, amb aix0, és convenient
pintar doble linia continua a lIgnasi de Bufala per evitar avancaments i només un tram
discontinu que permeti la sortida de Mestre Salamero en sentit cap al centre urba.

Es mostra a continuacié un grafic esquematic de la proposta.
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Grafic de la proposta
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6.6. ROTONDES

A Vilassar de Dalt, hi ha diverses rotondes (una d’elles, minirotonda) de caracter propiament
urba.

Les rotondes tenen dues funcions basiques: distribuir el transit; i alhora, evitar grans velocitats
obligant al conductor a tracar lentament mentre travessa I'anella.

Els defectes més habituals en aquest tipus d’ordenacié s6n 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, el fet que la visibilitat entre conductors que
arriben en paral-lel és molt baixa, o bé la possibilitat de col-lisi6 pel trenat de
moviments. Aquestes sén caracteristiques en la configuracié que s’han d'evitar sempre. Més
endavant es proposen mesures correctores adients per a aquestes disfuncions.

Els ramals, per a ser eficients, han d'orientar-se cap al centre de I'anella de la rotonda. Aquests
tracats, quan no son fisics (d'urbanitzacié o amb elements d'abalisament) resulten poc efectius.

Es cert que el pas de vehicles de transport public limita la possibilitat de tancament de I'angle,
pero cal dissenyar tancant al maxim tot tenint en compte aquests vehicles.

Finalment, un inconvenient que tenen els giratoris és que solen allargar l'itinerari a peu per
travessar la propia rotonda.

S'ha revisat i elaborat una fitxa detallada d’actuacié per a la rotonda al final de la Riera Targa.

A més, s’ha revisat la recentment creada davant del centre esportiu i del nou hotel, a la
carretera de Premia per la percepcid de risc i un cert grau de conflicte que s’ha manifestat en el
poc temps que porta funcionant.

Pel que fa a la geometria, és cert que no es pot travessar a una gran velocitat, perd tampoc
redueix suficientment aquesta. La reduccio de velocitat permet que des de les branques es
disposi de temps suficient per decidir I'accés o no. En estar tots tant proxims, aquest marge per
a prendre la decisid s’ha vist molt reduit.

Imatge 47. Vista en sentit Premia. Imatge 48. Entrada a la rotonda en sentit
Premia, amb l'accés al centre esportiu a la dreta.
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Imatge 49. Accés a la rotonda des del lateral, Imatge 50. Vista en sentit Vilassar, amb laccés
carrer de ['Orfed Catala. del carrer de I'Orfed Catala.

A més, la demanda de transit del centre esportiu i hotel fa que els vehicles que baixen des de
Vilassar (que ho fan rapid) hagin de frenar, de vegades sobtadament, quan algun vehicle pujant
des de Premia vol entrar al centre. Aquest moviment no és possible apreciar-lo amb temps
suficient.

D'altra banda les incorporacions des d'Orfe6 Catala també tenen el ramal de pujada massa a
prop i massa tangencial. Costa de trobar ocasions d’entrar a la rotonda quan el semafor de
pujada és verd.

Finalment, la sortida de la rotonda cap a Orfe6 Catala té molt poc espai per a fer la detencié si
un altre vehicle puja per aquest carrer. Aixd provoca frenades i pot generar aturades dins del
giratori i entorpir el transit intern.

e Per a la velocitat d'entrada dels vehicles, la mesura seria augmentar el diametre de
I'anella i eliminar aquest “axatament” dels costats per forcar la reduccié de velocitat i
un transit per la rotonda més lent.

e Una alternativa seria la col-locacio de reductors en la baixada, pero cal tenir en compte
que hi ha grans volums de transit i que hi circulen vehicles pesants procedents de la
zona industrial cap a I'autopista. També hi circulen vehicles de transport puablic.

e Una mesura addicional que podria ajudar a un millor funcionament seria la de prohibir
I'accés a la rotonda des d’'Orfed Catala. Aquests vehicles podrien incorporar-se a la via
com fins ara, a la rotonda que hi ha més amunt, de majors dimensions i amb una
geometria i una capacitat superior per absorbir els fluxos.

Aquestes mesures, pero, s’haurien de prendre després d'un estudi acurat de fluxos, amb una
informacié completa sobre volums de transits, que no son objecte d’aquest Pla.
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7. SINTESI DE LA DIAGNOSI D’ACCIDENTALITAT

Resumint els resultats de I'analisi de I'accidentalitat a Vilassar de Dalt, s'observa que:

El nombre d’accidents amb victimes a Vilassar de Dalt presenta nivells moderats estables
en accidentalitat amb victimes (14 anuals). Els dos primers anys del periode es van
registrar 20 i 9 accidents amb victimes respectivament. Caldra veure si la xifra actual es
consolida i es confirma com una tendéncia o si es donen oscil-lacions remarcables
novament en el futur.

Pel que fa a la relacié entre accidentalitat i habitants, Vilassar de Dalt mostra un nivell
molt per sota de la mitjana de tot Catalunya. L'any 2014 la ratio va ser d'1,6 accidents
amb victimes/1.000 habitants per a Vilassar de Dalt mentre que Catalunya es manté en
2,2. La mitjana dels municipis similars a Vilassar de Dalt en poblacié és de 0,4,
notablement inferior (millor) a la de Vilassar de Dalt.

La lesivitat es manté també en termes molt també relativament moderats, si bé el 2014
es va donar un transvasament de ferits lleus a greus, una lesivitat que es mantenia en
nivells baixos a principis del periode. No hi ha morts registrats en el periode 2011 i 2014.

Atenent a aquestes xifres de lesivitat caldra lluitar per mantenir el nivell de zero morts en
accidents i retornar a les baixes xifres de greus novament.

Els accidents més freqiients al llarg dels tres anys estudiats son les col-lisions, sense
especificar el tipus. Per les caracteristiques de la mobilitat i I'entorn urba probablement
aquestes col-lisions es deuen sobretot a manca de visibilitat. El transvasament de ferits
lleus a greus s’ha concentrat en un punt on sembla que la velocitat pot ser la causa

Quant a la participacié dels vehicles de dues rodes, es troba, tant en accidents com en
victimes, entorn del 60% del total. Les bicicletes sén el vehicle de dues rodes amb menys
presencia, i es troben bicicletes en un 8,8% dels accidents amb victimes.

Respecte als sistemes de vigilancia i prevenci6, es destaca:

L'index d'efectius de Policia Local a Vilassar de Dalt (1,58 efectius/1.000 habitants) es
troba lleugerament per sota de la mitjana de Catalunya (1,6) i també de la mitjana dels
municipis de volum poblacional similar que disposen de Policia Local (1,8 agents/1.000
habitants).

El municipi no disposa d’'un Pla de Controls propiament dit. No es disposa a hores d'ara
de dades sobre controls preventius.

Encara que no es disposa de la informaci6 detallada, en la entrevista s’ha exposat que el
municipi té una programacié molt consolidada en terme d'educacié per a una mobilitat
segura i sostenible. Hi ha personal especificament assignat a aquestes tasques i s’ha
treballat per augmentar els recursos sobretot materials per a dur a terme aquestes
tasques. Hi ha un espai ben equipat destinat a activitats de formacio viaria. La valoracio,
en aquest aspecte és molt positiva.

35



Pla local de seguretat viaria
Vilassar de Dalt

Les sancions per infraccions en moviment s6n aquelles que generen majors nivells de risc
i, per tant, poden generar també més victimes. No es disposa, en el moment de tancar la
redaccio del Pla de dades sobre total del sancions imposades, el volum d’aquestes o les
xifres efectivament recaptades. Cal millorar els procediments interns per poder disposar
d’'aquesta informacio6 periodicament i valorar I'evolucio.

De la inspeccié ocular dels condicionants de seguretat viaria en la configuraci6
urbanistica de la ciutat, es conclou que:
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La senyalitzaci6 horitzontal a Vilassar de Dalt és forca bona pel que fa a la dotacio de
passos de vianants especialment a la xarxa viaria basica. La principal mancanca que
s'observa, pero, és en les marques de separacio de sentits de circulacio i, en altres casos,
de la filera d'estacionament. Aquests recursos son utils per a definir correctament I'espai
de transit urba. Per regla general es disposa, com a minim, de senyals pintades de
prioritat (estops o cediu el pas).

La senyalitzaci6 vertical és més completa i, en general, el grau de manteniment dels
senyals verticals és satisfactori. Es troben encara, tot i aix0, senyals antics que o en mal
estat i que ja no compleixen la seva funcié.

La tasca per a millorar I'accessibilitat per als vianants és a hores d'ara molt incipient
guant a eliminacio de barreres arquitectoniques o dotacié de voreres suficientment
amples. S'observa un criteri adequat en la ubicaci6é de passos de vianants amb continuitat
respecte les voreres. Cal, perd0 completar la dotaci6 de passos de vianants en
interseccions al municipi.

Si que cal valorar I'esforg realitzat en el nucli per guanyar espai on els conductors i els
vehicles no siguin els elements principals, en benefici de I'anar a peu. Aquests espais no
necessariament han de ser exclusius, poden ser compartits, si bé cal deixar ben clares les
prioritats.

Un problema on cal treballar de manera continuada és en la manca de visibilitat en
interseccions, entre conductors a les cruilles i, molt especialment abans de passos de
vianants, entre conductors i vianants. Encara que no es disposa de dades especifiques
sobre el tipus de col-lisid, es suposa (a la vista de les condicions observades) que una
part important poden ser col-lisions frontolaterals. Aquests accidents tenen a veure a
disfuncions de visibilitat. En la diagnosi es fan ja recomanacions concretes per tal de
millorar aquestes condicions en zones especifiques i també en general. Es detecta una
petita borsa d’estacionament en semibateria inversa, d’entrada en marxa enrere. Aquesta
€s una modalitat que permet maniobres amb major visibilitat

No es detecten problemes generalitzats d’excés de velocitat, fora d'algun tram on ja
s’han aplicat mesures. Caldra fer un seguiment dels resultats en el registre d'accidents
dels propers anys. S’ha recomanat també el marcat dalguns carrers on la sensacio
d’'excés d'amplada pot induir a velocitats excessives.
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BLOC Il. PLA D’ACTUACIO

8. OBJECTIUS DEL PLA

El Pla de Seguretat Viaria 2014-2016 elaborat pel Servei Catala de Transit és el document clau
gue proposa les linies estrategiques a desenvolupar els propers tres anys per tal d'assolir els
objectius generals de seguretat viaria, d'acord a les politiques de seguretat viaria de la Uni6
Europea per al periode 2011-2020.

L'objectiu marcat pel PSV 2014-2016 a Catalunya és assolir, com a minim, una reducci6 del
30% dels morts en accidents de transit, respecte els registrats I’lany 2010.

També es plantegen uns objectius especifics, respecte de I'any 2010:
e Reducci6 del 24% de ferits greus amb sequieles per a tota la vida
e Reducci6 del 36% del nombre d'infants morts
e Reduccid del 12% del nombre de morts i ferits greus en motoristes
e Reduccio6 del 18% de morts per atropellament
e Reducci6 del 12% del nombre de morts i ferits greus en missié i in itinere
e Reducci6 del 6% del nombre de morts en gent gran
e Promoure I'Gs de la bicicleta sense que augmenti I'accidentalitat

En aquest periode es vol incidir en accions englobades en els 6 objectius que marca el Pla
estratégic (PESV):

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

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

3. Involucrar i coordinar entitats publiques 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 consecucié 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 APSV s’inclou I'extensié dels Plans Locals
de Seguretat Viaria, aixi com fer-ne el seguiment, I'avaluacié i I'actualitzacio.

Fins I'any 2013 s’han elaborat 156 PLSV, que inclouen tots els municipis de més de 20.000
habitants, capitals de comarca i altres municipis que ho han sol-licitat. En total, els municipis on
s'ha elaborat un PLSV representen el 81,4% de la poblacio catalana.

Per al trienni 2014-16 es preveu dotar de PLSV tots aquells municipis amb poblacié entre
10.000 i 20.000 habitants i encara no n’han elaborat cap, aixi com tots aquells que ho sol-licitin.

En els capitols anteriors s’ha dut a terme una exposicié i analisi de les condicions de mobilitat i
de l'accidentalitat al municipi. Amb aquest marc general s'estableixen els objectius de
seguretat viaria per al municipi de Vilassar de Dalt, pel periode 2016-2019, donant
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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

Reduir el nombre d’accidents amb victimes i de victimes en un 30%6.

Consolidar el nivell de zero morts en transit. Aquest fita s’avaluara de
manera continuada al llarg del Pla, pero sera el 2019 que caldra valorar
els efectes de les mesures que es proposen ara.

Mantenir (o eradicar) el nombre ja baix d'atropellaments amb victimes associats a
mancances de visibilitat i, en algun cas, a possibles excessos de velocitat en
proximitat de cruilles.

L'evolucio dels parametres d'acord amb els objectius plantejats es mostren en el grafic a
continuacio.
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La resolucid de les problematiques de seguretat viaria s’ha de treballar a dos nivells: en primer
lloc, actuant en aquells entorns concentradors d'accidents o bé que ofereixen una sensacié de
percepcié del risc i on es requereix una actuacié 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’Actuacié es desenvolupen a continuacié.
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9. ACTUACIONS EN PUNT DE CONCENTRACIO D’ACCIDENTS O DE PERCEPCIO
DE RISC.

A continuacié es tracten aquells entorns que concentren una elevada accidentalitat o que
generen una certa percepcié de risc. Posteriorment, s’han estructurat un seguit de mesures
estrategiques a nivell municipal.

S'analitza en detall 2 punts i es revisen també les condicions d'altres 3 que, amb una menor
percepciod del risc, també es perceben com a conflictius.

Els entorns analitzats sén:
e PPR 1. Interseccid de I'av. Mare de Déu de la Cisa i de la Riera d’en Salvet,

e PPR 2 Interseccio en rotonda de la Riera Targa, el carrer de Manuel Moreno i el carrer de
Narcis Monturiol.

Es revisen també tres punts:
A. intersecci6 del carrer de Rafart amb el de Pompeu Fabra,
B. intersecci6 del carrer de Bilbao amb el Cami de Matard, i

C. el revolt tancat a meitat del tram del carrer Lleida.

Igualment, es mostren propostes dins els apartats corresponents per a la zona d’lgnasi de
Bufala amb Mestre Salamero i també en I'entorn de I'escola Francesc Macia.
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PPR 1. Intersecci6 de I'av. Mare de Déu de la Cisa i de la Riera d’en Salvet

Descripci6 i disfuncions de seguretat observades

El punt és una intersecci6 amb 5 branques, dues d'elles de doble sentit i altres dues (de sentit
Unic) tracant un gir molt tancat. A més, hi ha pendents que alteren la conduccié ja que

indueixen a velocitats inadequades.

e L'avinguda de la Mare de Déu de la Cisa és molt oberta en I'embocament amb la riera i,
té un pendent fort que, en la baixada, fa que es condueixi a velocitat superior a

I'adequada.

e La cantonada d'aquest carrer a la dreta en sentit a la Riera té un radi molt obert que
contribueix a la visié de carril ample i els vehicles arriben rapid a la cruilla i que girin

també sense fer un estop efectiu.

e En aquest ramal hi ha aparcament que arriba fins el pas de vianants, destorbant la

visibilitat conductor—vianant al pas, generant risc d’'atropellament.

e El pas de vianants no esta alineat amb les voreres, el que fa que el vianant travessi, de

manera natural, recte entre voreres i, per tant, desprotegit.

e La zona central de la cruilla no disposa de marques viaries que defineixin I'espai. Aix0
també ajuda a que els tragats entre Riera de Salvet i avinguda de Santa Maria es facin a

més velocitat de la recomanable.

e El pas de vianants de la Riera que travessa per anar a Santa Maria té un cubell de

brossa situat just abans que pot tapar la preséncia de vianants.

e El tram de Francesc Codina, la riera per sobre d’Angels Perera i Mare de Déu de la Cisa
disposa de filera d’estacionament i dos sentits de circulacié amb un ample insuficient. Hi

ha sovint problemes de fregaments o raspats laterals entre vehicles.
e Aquest ramal no té actualment pas de vianants pintat.

e Sortint de Maria Angels Perera, hi ha espai de grella que és ocupat eventualment per a
estacionar o aturar vehicles i que suposen un destorb visual que se suma a la primera

placa de parquing del tram superior de Riera d'en Salvet.
e El pas de vianants de Maria Angels Perera esta desplacat respecte les voreres.
e Cal resoldre les deficiencies d’'accessibilitat .

S'afegeixen algunes disfuncions observades també a la cantonada de Mare de Déu de la Cisa

amb el carrer de Doctor Fleming:

e Els vehicles arriben aparcats fins a la cantonada, ocupant el que hauria de ser el pas de

vianants per seguir entre voreres Mare de Déu de la Cisa.

e La linia de detencio sortint de Doctor Fleming esta alineada amb la vorera esquerra i no
amb la linia de visual efectiva, que seria el limit de la filera d’estacionament. Quan es
surt de Doctor Fleming, aixi, la visibilitat dels que baixen per Mare de Déu de la Cisa, no

és suficient i obliga a envair, en part, la cal¢cada per incorporar-se a aquest carrer.
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Fotografies de I’entorn i vista aéria actual

Imatge 51. Pujada per Riera den Salvet. Cubell Imatge 52. Alineacio irregular de la vorera que
d'escombraries abans del pas de vianants. amplia la zona central de la cruilla com a espai
de ningd.

Imatge 53. El pas de vianants queda desplagcat del  Imatge 54. Baixant per Mare de Déu de la Cisa,
recorregut natural a peu per travessar Mare de  aparcats just abans del pas de vianants que
Déu de la Cisa. destorben la visibilitat.
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Imatge 55. Zona de l'antic pas de vianants

g 'y
2 3

Imatge 58. Vista sortint per M. A. Perera. Graella
I estacionament que destorba la visibilitat.

h A

o,

Imatge 61. Vista del conductor que surt de Doctor  Imatge 62. Manca pas de vianants. Vehicles
Fleming a Mare de Déu de la Cisa. aparcats on hauria d'haver-hi un pas de vianants.
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Proposta d’actuacio

La proposta pretén una reorganitzacié de I'espai de la cruilla que eviti el pas rapid per ella,
resolgui els problemes de visibilitat i racionalitzi els itineraris a peu. Les mesures sén:

Acostar els passos de vianants de Mare de Déu de la Cisa i de Maria Angels Perera al
tragat natural, com a continuaci6 de les voreres que uneix. Cal també pintar les linies de
separaci6 de sentits a Mare de Déu de la Cisa.

Implantar un nou pas de vianants per travessar Francesc Codina. Aquest pas s'ajustara en
la cantonada par tal que l'arbre a la banda oest no suposi un obstacle insalvable.

Eliminar els esglaons en els passos de vianants i instal-lar guals/rampes.

Eliminar I'estacionament del tram de Francesc Codina i definir els carrils de circulaci®é amb
ample suficient, ben marcats amb pintura per evitar fregaments laterals.

Construir vorera en l'actual graella sortint de M. Angels Perera per eliminar destorbs
visuals en la cruilla. Per evitar I'aparcament, fins que no es faci la vorera, cal reforcar la
graella amb pilones que facin efectiu el compliment de prohibit aturar-se en la graella.

Construir orella que tanqui la cantonada de Mare de Déu de la Cisa amb Santa Maria.
Protegira el pas (ja ubicat correctament) de I'aparcament irregular a sobre.

Per millorar la visibilitat, caldra disposar aparcament de motos just abans del pas de
vianants de Mare de Déu de la Cisa.

Entre la cantonada de Riera Salvet (a I'altura del pas de vianants a carrer de Santa Maria)
i fins a la cantonada i nou pas de vianants del carrer Maria Angels Perera, refer vorera i
alinear-la amb la de Francesc Codina.

Caldria pintar zebrat en el punt de confluencia de Riera d’en Salvet i Santa Maria per guiar
els vehicles que s'adrecen cap a Santa Maria. S'elimina aixi espai sense definir que
convida a correr travessant tota la interseccio.

En el tram de Francesc Codina, tot i no produir victimes, cal plantejar la supressié de la
filera d'estacionament per tal que la circulacié es produeixi sense el risc de fregaments
laterals i amb major fluidesa i seguretat.

A la cruilla de Dr. Fleming, cal disposar un pas de vianants i desplacar la linia de detencié
per tal que estigui alineada amb I'exterior de la filera d’aparcament. Aixi es proporciona la
visibilitat necessaria al conductor que surt cap a Mare de Déu de la Cisa.
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Grafic d’actuacio
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Descripci6 i disfuncions de seguretat observades

Cruilla en rotonda amb 5 branques totes de doble sentit excepte una (Manuel Moreno). Es un
punt important de pas de transit d’entrada i sortida a la zona industrial i de buidat de vehicles
del centre cap a la via que porta a I'enllag d’autopista.

S'observen importants velocitats de circulacié per a ser un punt de confluéncies de tants
transits. Els tracats més rapids sén dels que entren pel Vial de Can Maians i dels que
baixen per Riera de Targa.

Arribant pel Vial de Can Maians I'embocament s'obre excessivament i es gira rapid cap
al torrent, posant en risc els vianants que travessen pel pas. Aquest vial és
excessivament llarg i recte i no imposa cap impediment per a la velocitat excessiva.
Aquest pas, com el de Narcis Monturiol requereix dual o rampa per a fer-lo accessible.
L'anella de la rotonda és de petites dimensions i, a més, té una situacié excéntrica a
diversos transits, que és el que facilita aquestes velocitats.

La baixada per Riera de Targa, sense marques viaries, ofereix un aspecte de vial ample
gue convida a correr. Aix0 passa també a Narcis Monturiol i al Cami Pla de Vilassar, on
caldria definir també la linia del marge per donar homogeneitat al tram transitable i
evitar la irregularitat que imposa la riera.

A més, s'observa un gir irregular (sense voltejar la rotonda) dels que surten del Torrent
de Vilassar.

Fotografies de I’entorn i vista aéria actual

Font: Institut Cartografic de Catalunya.
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Imatge 63. Entrada des de Manuel Moreno. La
rotonda no imposa la reduccio de velocitat.

Imatge 65. Pas de vianants des de Vial de Maians
al Cami Pla de Vilassar.

N :g }
Imatge 67. Senyalitzacio de cediu oculta per
vegetacio. .

Imatge 64. Entrada des del Vial de Maians.
Ample i rapid. El pas de vianants, Desprotegit.

Imatge 66. Cami Pla de Vilassar. Sense

marques.

Imatge 68. Narcis Monturiol
viaries.

sense marques

Imatge 69. Arribant per Narcis Monturiol. Ample.
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Imatge 71
rotonaa.

. Arribada en paral-lel de dos vials a la  Imatge 72. Riera Targa sense marques de
separacio de carrils que convida a correr.

Imatge 73. [Itinerari de vianants pintat que Imatge 74. Escassa vorera | desplacament del
travessa davant Manuel Moreno i la riera. pas de vianants.

Propostes d’ordenacio

La proposta proposa un replantejament de la rotonda, ocupant més espai 8 tot i ser
trepitjable per als vehicles pesants perdo que fes un efecte visual d'obstacle que reduis la
velocitat.

Alhora, cal buscar I'efecte de tancament entrant a la rotonda des de tots els ramals i reforcar
les mesures fisiques per a reduir la velocitat.

Ampliar i resituar I'anella de la rotonda mantenint el fet que sigui franquejable per tal
de permetre el girs d tots els vehicles. Cal, que la ubicaci6 obligui també la circulacio
vorejant I'anella i no esquivant-la com passa ara (vegeu dibuix proposta).

Implantar reductors de llom o esquena d'ase en el ramal de Vial de Maians i de la
Riera de Targa, des d’on s’entra a molta velocitat (especialment el primer d’aquests
dos vials).

Cal fer orelles a I'extrem de Narcis Monturiol per tal de facilitar el transit a peu des
del Cami Pla, on gairebé es redueix a 0,5 m la vorera que queda. Les orelles
milloraran la visibilitat entre conductor i vianant. En un dels costats de Narcis
monturiol hi ha un gual abans del pas, pero I'orella servira per tancar visualment
I'entrada a la cruilla.

Cal pintar les linies de separacié de carrils a Vial de Maians (doble linia per a reduir
I'excés d’ample de carrils), a la Riera Targa i Narcis Monturiol per augmentar la
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sensaci6 de carrils “estrets” i ajudar a reduir la velocitat. guanyar en sensaci6. En
aquest Gltim carrer, a més, cal pintar les dues fileres d’estacionament.

Cal revisar la senyalitzacio, tant pel que fa a I'envelliment a la la seva visibilitat per

vegetacié que actualment els oculta. (cantonades de Cami Pla de Vilassar i Narcis
Monturiol).

Dades les caracteristiques de I'espai (riera) s’hauria de protegir amb algunes pilones
I'itinerari a peu que no es pot constituir com a vorera.

Grafic de la proposta
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9.1. ALTRES ACTUACIONS

Des de I'Ajuntament es manifesta alguna preocupacio per altres indrets, si bé, el risc percebut
no és tant clar com en aquests dos punts anteriors. Tot seguit es descriuen els llocs i es
proposen mesures que poden atenuar aquest risc.

A. Intersecci6 del carrer de Can Rafart amb el carrer de Pompeu Fabra

Aquesta és una cruilla en “T”, amb un el ramal llarg en un fort pendent de pujada cap a la
interseccio i amb un gran espai enmig de la cruilla sense marques viaries de prioritat.

No hi ha tampoc cap senyal vertical que defineixi les prioritats de la interseccié. Aixi, vehicles
gue circulin per Pompeu Fabra des de Galbanya, passen la cruilla sense aturar-se o reduir la
velocitat i, alhora, vehicles que pugen per Can Rafart tampoc es detenen en no haver
senyalitzacié especifica que ho indiqui. Tot i que el Reglamento de Circulacion ja preveu
aquestes situacions, seria recomanable establir una prioritat expressa i ben definida amb
senyals.

Imatge 75. Acostant-se per Pompeu Fabra des de  Imatge 76. Vista oposada des de Pompeu Fabra.
Galbanya.

Imatge 77. Vista, entrant per Carrer de Can Imatge 78. No es permet estacionar en cap dels
Rafart. costats en la interseccio.
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Imatge 79. Vista de Pompeu Fabra cap a lav. de  Imatge 80. Vista de la cruilla amb carrer de Can
Sant Sebastia. Rafart al fons.

Proposta

e Es recomana establir prioritat de pas per als vehicles que pugen per Can Rafart donat el
handicap que suposa el pendent i per les dificultats que suposa detenir-se en la pujada.
Els altres dos ramals, en pla, poden efectuar I'estop comodament i amb prou visibilitat.

e Cal senyalitzar horitzontalment i vertical els ramals de Pompeu Fabra.

e Cal també pintar les ratlles separadores de sentits de circulacié i aparcament en els
ramals que en disposin.

Segons fonts municipals, les propostes relacionades amb aquest punt ja estan en execucio.

B. Interseccié del carrer de Bilbao amb el Cami de Mataré

Aquesta és una interseccid “T”, com l'anterior, pero tots tres ramals son de doble sentit de
circulacié. El problema principal és la proximitat del revolt de Cami de Mataré i, sobretot, la
velocitat en el tram oposat al revolt.

L'arribada per Bilbao és també en pendent, perd 'embocament del “pal llarg” d’aquesta “T” és
més tancat que I'anterior.

Imatge 81. Aproximacio per carrer Bilbao. Estop  Imatge 82. Senyal horitzontal molt esborrat.
parcialment tapat.
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Imatge 83. Llarga recta sense marques que Imatge 84. Revolt a la dreta del carrer Bilbao.
indueix a velocitats excessives.

Imatge 85. Obstacles en la vorera. Imatge 86. Exemple de reductor proposat

No hi ha passos de vianants i la vorera sud té un pal de subministrament que suposa un
obstacle per a moure’s a peu. A més, cal introduir mesures d’accessibilitat.

Proposta

e L'eliminacié de la major part del risc de col-lisi6 en la cruilla s’assoliria establint un sol
sentit de circulacio al carrer de Bilbao (cap a la Riera de Targa).

e En qualsevol cas, cal moderar la velocitat en el Cami de Mataré amb lloms o esquena
d’ase abans d’arribar a la cruilla per ambdues bandes.

e Shan de repintar les marques viaries (linies i senyals de prioritat).

e Cal soterrar les linies de subministrament per eliminar els pals-obstacles visuals i
facilitar, alhora, la mobilitat a la vorera.
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C. Revolt tancat a meitat del tram del carrer Lleida

Es tracta d'un punt on la manca de visibilitat i una secci6 ajustada fan que quan es troben dos
vehicles en sentits oposats es generin situacions de risc de fregaments laterals. Es un gir molt
tancat que imposa una velocitat molt reduida per poder mantenir el tragat dins del carril propi,
sense envair I'esquerra de la calgada.

Aquesta zona que defineixen els carrers Josep Viceng Foix, Salvador Espriu, Joan Oliver, Joan
Salvat Papasseit, Tarragona i Lleida, s’ha ordenat amb sentits Gnics en els carrers d'orientacid
est-oest. Aguests uneixen Josep Vicen¢ Foix i Joan Salvat Papasseit, que estan als extrems.
L'excepci6 és el carrer Lleida que, s’ha disposat en doble sentit per a fer de connector de
transits externs a aquesta zona veinal.

Una solucié valorada ha estat la d’establir sentit Gnic de circulacio al carrer Lleida. Tot i aixo,
aquesta mesura afectaria la mobilitat de tota la zona i no es disposa d'eines suficients en el
marc d'aquest Pla per a definir la idoneitat d’aquesta proposta. A més, sembla que la mesura ha
estat valorada i descartada pels responsables municipals.

Dit aix0, val la pena considerar una segona alternativa atenent al fet que una de les voreres
practicament no té funcionalitat ja que no hi ha implantacié residencial en aquest costat. En el
costat nord del tram hi ha zona verda i un mur d’'uns 2 metres d’alcada recorre el tram. Hi ha
un accés a aquesta zona de bosc-parc avancant per Lleida poc després de la cruilla amb el
carrer de Joan Salvat Papasseit i un segon punt per unes escales a I'altura de la finca niumero
20 del carrer. Aixi, la vorera perd la seva funcionalitat com a connector i 'ample actual tampoc
la fa una zona segura per al desplacament a peu.

Imatge 87. Aproximacio venint del carrer Joan  Imatge 88. Calgcada sense marques pintades.
Salvat Papasseit.

[ i‘ “i e

Imatge 89. La visibilitat és molt reduida. Imatge 90. Sortida del revolt.
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Proposta

Atenent a les consideracions anteriors, cal plantejar la possibilitat de guanyar ample de calcada
i reduir el risc de col-lisions i/o friccions o fregaments laterals enmig del revolt.

Caldra aixi, per guanyar aquest espai de calcada necessari, I'enderroc de part o tot I'ample de
vorera nord entre l'accés als jardins pel carrer de Lleida, davant el numero 20 i fins passat el
revolt conflictiu, a I'altura del nimero 12 del mateix carrer.

Si es manté obert aquest accés al parc, caldra habilitar un pas de vianants per als vianants que
surtin del parc i vulguin caminar en sentit cap a la zona nordoest (carrer Sant Sebastia). Dada
la proximitat del revolt i la manca de visibilitat, aquest pas hauria de situar-se a l'altura del
namero 24 del carrer. Més a prop del revolt es compromet el marge de reaccié dels conductors
que surten de la corba i es podrien donar atropellaments.

Per tal de fer efectiu el pas pel lloc adequat, s’hauria de disposar una barana entre
I'accés/sortida al parc i el pas de vianants.

Seria molt necessari reforcar molt clarament i visible tant el doble sentit com el limit de velocitat
i, per suposat, la preséncia del pas de vianants.

es recomana el reforcament de la senyalitzaci6
abans d’entrar al revolt en tots dos sentits i pintar
la linia de separaci6 de carrils al llarg del tram en
corba per guiar millor el tracat dels conductors. La
clau per poder mantenir el tracat és, perd, una velocitat
moderada.

Actualment no hi ha senyalitzacié de cap tipus en el tram.
Cal senyal que indiqui que el tram és de doble sentit
(P25) i una limitacio de velocitat de 30 km/h.

Si es disposa aquest canvi, caldra senyalitzar amb marques
viaries, places d'estacionament en els trams previ i posterior al revolt i disposar reductors tipus
llom per evitar velocitats excessives.

53






Pla local de seguretat viaria
Vilassar de Dalt

10. ACTUACIONS ESTRATEGIQUES AL MUNICIPI

Els estudis i estadistiques que elaboren els organismes responsables de la gestidé 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 gestié de la mobilitat que es fa en cada cas.

Per atacar el problema, reconeixent la seva complexitat, cal utilitzar tots els recursos i mesures
a disposici6. En seguretat viaria els efectes d'una actuaci6 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 economica resulten en beneficis ben percebuts
pels ciutadans. Aixi, a I'hora de plantejar solucions, s’han de considerar totes les mesures a
I'abast, les més costoses i també les més simples; les més concretes i les que tenen a veure
amb la percepcio o el comportament del conductor. Totes elles s6n part d’aquest fenomen
complex que és l'accidentalitat en el transit.

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

e Educacié per a la mobilitat segura

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

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

Aquests elements afecten la planificaci6 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 continuacié aquestes aspectes, i es desenvolupen als apartats
indicats.
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10.1.1. Criteris de jerarquitzaci6 de la xarxa viaria

Mesura estrategica 1. Adequar la configuracid de les vies amb criteris de
seguretat viaria, segons les funcions que se’ls hi assigni en la jerarquitzacio de la
Xarxa viaria.

Aplicacio: La jerarquitzacié viaria del municipi ha de ser definida pels instruments de
gestié 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 classificacié 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
combinacio de dues funcions: funcid 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 seccié 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 I'espai necessari per acollir els seus diferents usuaris, i que aguests puguin
desplacar-se de forma segura i confortable.

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

Carrers estrets (ample inferior a 7 metres)

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

e 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,
I'accés de vehicles de repartiment durant hores determinades.

e 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. Conseqiientment els carrers compartits no poden servir com a vies
d'accés a les carreteres o a zones d'aparcament de rotacid. Tampoc poden servir per a
creuar el centre de banda a banda.
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Grafic 5. Possibles seccions per a carrers amb menys de 7 m d’amplada

CARRERS AMB UNA AMPLADA TOTAL INFERIOR A 7 m

0 8

Carrer només per als vianants Carrer per a vianants i ciclistes Carrer compartit amb prioritat invertida,
sentit Unic de circulacié
i sense aparcament

Carrers amb amplada d’entre 7 i 9 metres

El municipi té encara vies amb ample entre 7 i 8 metres, on encara es manté el carril
d’'estacionament i dues voreres dample insuficient. Malgrat tot, el déficit de places
d’'aparcament dificulten les previsions del canvi de configuracié 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 distribucié per a aquestes seccions.

Grafic 6. Seccions per a carrers amb amplada de 7 a 9 metres

CARRERS AMB UNA AMPLADA TOTAL ENTRE7I9 m
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Carrer amb sentit Unic de circulaci6, Carrer amb sentit Gnic de circulaci6,
sense aparcament i sense arbres sense aparcament i amb una filera d'arbres
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Carrers amples

Grafic 7. Seccions per a carrers amb amplada de 9 a 11 metres

CARRERS AMB UNA AMPLADA TOTAL ENTRE9I 11 m

57 8 = 7
- Min, 2.00 j— Min, 5.50 ——j» Min. 3.00 — < Min, 200 Pmn S5.50 4— Min. 3.00 —

Carrer amb doble sentit de circulacié i sense aparcament Carrer amb sentit Unic de circulacié i amb una filera d'aparcament
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Carrer amb sentit tnic de circulacié i un carril de bicicletes. Carrer amb sentit (nic de circulacié i una vorera de bicicletes.
No té carril d'aparcament No té carril d'aparcament

Grafic 8. Seccions per a carrers amb amplada superior a 12 metres

CARRERS AMB UNA AMPLADA TOTAL DE 12 m O MES

— Min, 250 <J

Carrer ample amb gran varietat de seccions possibles:
- doble sentit o sentit tnic de circulacio
- 1 0 2 carrils d'aparcament en cord6 o en semibateria inversa
- vorera o carril de bicicletes (bidireccional o unidireccional)
- 1 0 més fileres d'arbres
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10.1.2. Pla de senyalitzaci6é urbana

Mesura estrategica 2. Desenvolupar un Pla de senyalitzacié urbana.

Aplicacio: L'estat general de la senyalitzacié recomana treballar en la millora i manteniment
d’'aquesta. Cal anar completant amb senyalitzacié i marques viaries punts amb major grau de
risc; introduir senyalitzacié de prioritats i restablir els elements alla on s’han anat
deteriorant. Es proporcionen uns criteris globals. Seria molt recomanable la incorporacié de
l'inventari de senyalitzaci6é dins d’'un Sistema d’Informacié Geografica (SIG o GIS, en anglés)
on es compti amb la localitzacié i estat dels senyals disposats a la via. Entre altres elements,
es donen mesures técniques per a la localitzacié de senyalitzaci6 vertical, evitant problemes
d’'accessibilitat per la seva incorrecta ubicacié.

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

En zona urbana és especialment important treballar per homogeneitzar la senyalitzacio existent,
i cal posar especial émfasi en la ubicacid i visibilitat dels senyals, aixi com disposar de
senyalitzacié 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’instrucci6 de carreteres 8.1-1C, per senyalitzacié vertical, i 8.2-1c per marques viaries).
Per aquelles situacions propies de la zona urbana, es destaquen dos manuals propis, entre
d'altres:

e Manual de senyalitzaci6 urbana d'orientacid, del Departament de Politica Territorial i
Obres Pulbliques de la Generalitat de Catalunya (actual Departament de Territori i
Sostenibilitat).

e Manual de senyalitzacio urbana per a la ciutat de Barcelona, de I'Ajuntament de
Barcelona.

L'estretor de les voreres de diverses zones del municipi dificulta la instal-lacié dels senyals
verticals, obligant a adaptar la localitzacié de els mateixes a les possibilitats de I'entorn urba.

Davant d'aquestes dificultats fisiques, el municipi ha d’'implantar uns criteris de localitzacié de la
senyalitzacié vertical, unificant i racionalitzant progressivament la ubicacié i la repeticié de
senyals.

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 al¢ada 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 '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).
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Altres requisits importants que cal tenir en compte a I'hora de decidir la ubicacié dels senyals
son:

e Han de quedar fora de I'espai habilitat pel transit de vianants, tant pel que fa a
I'amplada com a I'al¢ada.

e No han de quedar tapats per cotxes o mobiliari urba.

e 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
molesties.

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

e Per a la senyalitzacié d'orientacid, cal definir un itinerari que s'anomena “cél-lula de
senyalitzacié d'orientacié” que consisteix a situar els senyals en llocs estratégics com
per exemple en apropar-se a un nus o0 bé just després de superar-lo. Les cél-lules
d’orientacid es divideixen en presenyalitzacid, direccio final i confirmacio.

Grafic 9. Criteris d'ubicacio de senyalitzacio vertical

a: minim 0,6 m

y: 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 al municipi 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 I'objectiu de
prevenir atropellaments

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

Aplicaci6: S’inclou la normativa d’accessibilitat a implementar per dur a terme les tasques
d’'adaptacié pendents. 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. Ampliar les voreres a
amplades minimes transitables. 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 i passos de vianants, l'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 proteccio.

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... s6n exemples de
disfuncions que dificulten i incomoden els desplacament. Aquests elements arriben a
representar un total impediment perquée alguns vianants puguin desplacar-se autonomament.

Una altra disfuncié important sén 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 freqliéncia a les rotondes i als encreuaments amb travesseres i altres vies principals, quan
els passos de vianants es situen molt allunyats de l'itinerari més directe.

Al municipi s'observa la necessitat de dur a terme una tasca d'adaptacio i d'implantacié de nous
passos de vianants. Les disfuncions més greus tenen a veure amb lI'escas ample de vorera en
zones de casc antic on encara no s'ha establert paviment unic i, sobretot, amb la millora de la
visibilitat eliminant obstacles abans dels passos i amb una correcta ubicacié dels passos dins de
I'itinerari natural a peu.

Cal dir que no s'observa de manera remarcable mobiliari urba o elements de servei que suposin
obstacles en vorera o que dificultin el pas.

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

e Completar la dotacié de passos de vianants i millorar la ubicaci6é d'aquests,
acostant-los a les interseccions.

e Establir guals reglamentaris als passos de vianants.

e Establir orelles als passos de vianants amb aparcament al costat, evitant que cotxes
mal estacionats sobre el pas n'impedeixen I'Gs.

e Establir voreres on manquen.

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

e Substituir o complementar 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 s6n molt costoses i impliquen grans despeses que els municipis
dificilment poden assumir a curt termini. Vilassar esta, en aguest moment, elaborant el Pla
d’accessibilitat municipal. Aquest Pla sera una eina per anar aplicant progressivament
mesures de supressid de barreres i de millora de les condicions per a la mobilitat a peu. El Pla
hauria d’establir terminis en la seva implantacio.

En el grafic seglient es poden veure les mides que han de tenir les voreres i els passos de
vianants perque compleixin el Codi d’Accessibilitat de Catalunya (Decret 135/1995).

Grafic 10. Accessibilitat de voreres i passos de vianants

A

1-1,40m

<12%

Principals mides de les voreres i dels passos de
vianants perqué compleixin les normatives
daccessibilitat, segons el tipus de gual utilitzat.

Font: INTRA

A més del compliment de la normativa d’accessibilitat, la planificacié 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.

El dimensionament de voreres ha de tenir en compte el volum de vianants que hi circulen,
les activitats properes que es desenvolupen (comercos, equipaments, parades de transport
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public...), a més de consideracions urbanistiques i paisatgistiques. Poden trobar-se criteris de
dimensionament de voreres (en funcié del galib o en funcié de la densitat) al manual de
recomanacions de mobilitat per al disseny urba de Catalunya, publicat 'any 2009 per PTOP,
actual TES de la Generalitat de Catalunya.

La tria del tipus d’encreuament per a vianants a la calgcada 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 s’han de considerar la velocitat dels vehicles, les condicions de visibilitat u la
proximitat d’entorns sensibles (escolars, sanitaris...).

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

Aplicacié: Tot i que les dades sobre tipologia d’accidents no ho especifiquen, una part de
I'accidentalitat per col-lisions sense especificar pot ser de tipus frontolateral o lateral, que es
relacionen habitualment en 'ambit urba amb problemes de visibilitat en cruilles. Es un dels
elements en que cal treballar en el periode del Pla, per exemple mitjancant accions contra
I'estacionament indegut, amb mesures fisiques, o eliminant I'aparcament de cotxes o
substituir-lo per aparcament de motos i/o bicicletes on perjudica la visibilitat.

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

La configuracio de la filera d'estacionament a tocar del pas i, en menor mesura, la preséncia de
contenidors abans de pas i I'escas ample de vorera, condicionen una dificil visibilitat entre
ramals (entre conductor i conductor, i entre conductor i vianant).

Aquesta configuracié explica que els accidents més freqients al municipi siguin els
atropellament.

Obstacles visuals

Com a norma general, cal evitar I’estacionament de cotxes o la ubicacio de contenidors
de brossa propers al pas de vianants, al costat per on ve el transit rodat. Cal aplicar el
mateix criteri per a la ubicacié d'altres elements com retols de publicitat, vegetaci6 densa,
etc. Un element a vigilar és el desplacament dels contenidors de la brossa respecte la seva
posicié original, evitant que s'envaeixin espais no adients. La senyalitzacié horitzontal dels
espais que ocupen facilita aquesta tasca de vigilancia.

Estacionament

Es freqiient que vehicles estacionats correctament perjudiquin la visibilitat (passa, en general, a
prop dinterseccions 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 i els conductors a prop dels passos de vianants.
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Cal deixar net el camp de visi6é 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 I'establiment
d'orelles i la substitucié puntual de I'aparcament de cotxes per aparcament de
bicicletes i/o0 motos abans dels passos de vianants. Aquesta Ultima mesura és molt
econdmica i, conseqiientment, especialment recomanable de tenir en compte. Les orelles
fisiques, per contra, s6n cares perd poden a curt termini ser substituides per orelles pintades,
reforcades amb pilones o altres elements fisics.

Grafic 11. Exemple d'aplicacié d'orelles als passos de vianants

Aquesta mesura pot reduir la llargada del
pas (la part de calgada) i 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
visibilitat. Una aplicacio general d'aquesta
mesura pot, puntualment, generar un
excés d'oferta de places daparcament
per a motos i/o bicicletes. En aquest cas
sera miflor ocupar el tram a prop del pas
amb una jardinera.

Ubicaci6 de les zones de carrega i descarrega

L'obstruccié de la visibilitat per vehicles estacionats abans de pas és encara major si el vehicle
té una alcada superior als turismes. Aixi, furgonetes o petits camions de transport de
mercaderies son 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'algada
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
interseccio. 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
I'aparcament fora de I'espai senyalitzat.
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Bateria i semibateria

També provoca problemes de visibilitat I'estacionament en bateria o en semibateria a tocar del
carril de circulacid. El seu disseny és per a entrar de cara i sortir marxa enrere i, per tant, sense
gaire visibilitat. Amb la disposicid6 de semibateria/bateria inversa (accés a la plagca marxa
enrere i sortida marxa endavant) s'eviten problemes de visibilitat deficient (vegeu el grafic
corresponent a I'annex de Bones practiques). L'aplicacié d’'aquesta mesura té un molt baix cost,
i significatius beneficis.

10.1.4. Configuracio d’itineraris segurs per a bicicletes

Mesura estratégica 5. Anar completant la xarxa de bicicleta aplicant criteris de
seguretat viaria en el seu disseny i tracat.

Aplicacio: Tot i els condicionants topografics, si es vol desenvolupar més en el futur I'is de
la bicicleta com a mitja de transport quotidia caldra contemplar la seguretat dels ciclistes i la
resta d'usuaris de la via com a criteri basic en el tracat i el disseny de la xarxa ciclista.
S'inclouen recomanacions per a la configuracié segura. Per al bon Us d'aguesta xarxa cal
treballar en la disciplina i el respecte dels seus espais.

Amb I'objectiu expressat abans, el caracter futur de la xarxa no ha de ser Unicament turistic o
de passeig; per tal de promoure el seu Us ha de connectar zones d'atraccid del municipi
(centres de serveis, comerc i amb la zona industrial, el que és un estimul també a promoure
aquesta mobilitat.

En configurar nous itineraris per a bicicletes o plantejar-ne modificacions s’hauran de seguir una
série de criteris de seguretat viaria, per evitar crear conflictes entre usuaris de la via.

Es recomana:

e 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.

e A la resta de vials només s'instal-len carrils de bicicletes si comporten especial atractiu o
son importants per als desplacaments amb bicicleta. A la resta dels carrers s'apliquen
mesures de pacificacié del transit per afavorir una convivencia segura entre ciclistes i
vehicles motoritzats.

e El carril de bicicletes pot ser de doble sentit (ubicat en un dels dos costats del carrer) o
de sentit Unic (amb un carril de bicicletes a cada costat). Cal mantenir la mateixa opcio a
tot el carrer i evitar canvis de costat dels carrils de doble sentit.

e L'amplada minima dels carrils de doble sentit ha de ser de 2,5 m i la dels de sentit Unic
1,5 m. Només puntualment i en trams molt curts es poden permetre amplades inferiors.

e Els carrils de bicicleta sempre han de tenir continuitat a les interseccions i s’ha d'indicar
clarament per on poden travessar els ciclistes.
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Si en una via basica hi ha una diferéncia notable entre el nombre d'interseccions d'una
banda i I'altra, és preferible establir un carril bici de doble sentit al costat amb menys
interseccions.

Cal cercar uniformitat en I'aplicacié de pavimentacié, senyalitzacio, 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 calcada).

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 si 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 carril es
proposa en les vies que presenten majors intensitats de transit i una seccid suficient per a la
seva implantacio.

Grafic 12. Dimensionament minim per carrils bicicleta

Carril bici segregat unidireccional

veure deiaii

Carril bici segregat bidireccional

B

O LJ O veure detall

\ 0 (o]
T , \ 7
\ = EL_'='\. APARCAMENT | &_‘—& APARCAMENT
minim i 1,75 | 0,80 |minim minim | 2,75 0,80 | minim
maxim 2,50 méaxim = 3,50 N
o
-
g8
LINIA CONTINUA DE SEPARACIO LINIA DISCONTINUA .
DE 10 cm DE GRUIX SEPARACIO DE SENTI[IS ol
f S
R »
g
SEGONS PLANTA | SEGONS PLANTA

Font: Annex de bones practiques. Plans Locals de Seguretat Viaria.

Eix compartit vianants-ciclistes

Aquest tipus d'Us mixt només és recomanable quan la vorera t¢ un minim de 5 metres
d'amplada. Per a augmentar la seguretat de vianants i de ciclistes, cal delimitar clarament el
carril amb pintura o paviment diferenciat.
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Grafic 13.  Senyalitzacié d’espais

Font: Annex de bones practiques. Plans Locals de Seguretat Viaria.

Carril bicicleta compartit en cal¢cada

La circulacié de bicicletes s'integra al transit en general, en vies que presenten una combinacié
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

De manera general, entorn del 70% dels accidents amb bicicleta es produeixen a les
interseccions o0 en proximitat a les mateixes, per tant la configuracié 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...)

Caldra garantir la seguretat dels itineraris especialment en els punts de creuament amb vies
urbanes de major transit motoritzat.

S'inclouen algunes recomanacions en la configuracié tipus dels encreuaments.

Intersecci6 de carrers amb regulacié de zona 30 o carrer de convivéncia

En carrers amb velocitat reduida s’integra la bicicleta a la resta del transit. So6n els carrers de
convivéencia, 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.

En aquests ambits es recomana que la bicicleta transiti pel mig del carrer i efectui els girs tal
com faria un automobil.
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Intersecci6 de carrers convencionals amb limitacidé de velocitat de 50 km/h sense

semaforitzacio
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Es recomana donar continuitat al carril pel qual circula mitjancant una pintura especial que deixi palesa la preferencia
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 cohabitacié 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 litinerari d’accés al pas de vianants.
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Intersecci6é de carrers convencionals amb limitacié de velocitat de 50 km/h amb
semaforitzacié
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Configuracié 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 prioritat del ciclista davant del conductor.

o
b=
f
=
m
o
'
1
|
1
1
nooooog
j@unuuuqi
o o /! o o
o o o / o o
R T S e R S S N O 0 O . o o
o o o o
(ICd) s o o 2 8
' oo o o
— — - carrilbigp — — — — — — — — — —! oo o o

jece) nonnooo
ooonooo
|

Una dificultat especial rau en la realitzacio de girs a I'esquerra. En vies d'alta intensitat i semaforitzades es recomana
introduir una linia d’aturada avancada per a les bicicletes, davant dels cotxes, i una fase verda anterior a la fase
general. Si aixd 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.

Document de treball sobre la implantacio de carrils bicicleta

Amb data de desembre de 2014 es va emetre un informe des de I'OTM (Oficina Técnica
Municipal) anomenat /mplantacio de carrils bici. Foment de la mobilitat nova. El
document de treball que s’ha facilitat raona adequadament els criteris per a la implantacié
d'una xarxa de carrils bicicleta. Es justifica la xarxa en:

e La seva inclusio dins de la xarxa basica,

e La connexié amb els municipis veins (Cabrils, Premia i Vilassar de Mar), i

e La connectivitat que proporciona entre equipament (basicament esportius).
e La disposicio d’espais d'aparcament per a bicicletes.

Es descriuen els costos per fases i, si bé es defineixen els trams a executar en cadascun
d’aquests periodes, no hi ha una planificacié temporal d’aquests.

La valoracio d’aquest treball de planificacio és positiva. El dibuix final de la xarxa completa és
una satisfactoria connectivitat externa.
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Una de les premisses per a la definicié de la xarxa és la de que en els carrers amb limit de
velocitat 30 km/h es compartira espai de circulacié6 amb els vehicles motoritzats. Aixi, el dibuix
final de la xarxa no mostra carrils dins del casc urba, ni actuals ni futurs.

Si aquesta manca de definicié interna obeeix a aquest criteri, suposaria que s'assimila tota la
xarxa interna del nucli com a carrers 30.

Tal com s'indica en els criteris del Pla, la cohabitacié dels diferents mitjans és possible en
carrers amb restricci6 on es circuli a 10 o 20 km/h i també en zones 30, perd aquestes
velocitats han de ser reals i efectives. Encara que es disposés de senyalitzacié de 30 km/h en
tota la xarxa interna, és evident que no tots els carrers mostren la mateixa estructura i mitjans
per a mantenir la velocitat dins d’aquest marge. Caldria, per tant, definir també internament
una malla d'itineraris i, atenent als criteris exposats al Pla, estudiar la segregacio de la mobilitat
en bicicleta de la de motoritzada. Aquesta necessitat és més necessaria en eixos basics de
penetracid, on el flux de vehicles sigui notablement més rellevant.

Finalment, cal valorar molt positivament el fet que es tinguin en compte aquesta nova mobilitat
i que s'estigui treballant per a fer una xarxa inclusiva on comptin els modes de desplacament
més febles.

10.1.5. Moderacio6 de velocitat en I'ambit urba

Mesura estratégica 6. Consolidar el disseny i la disposici6 dels elements reductors
de velocitat.

Aplicaci6: Encara que I'aplicacio esta estesa, cal anar avancant en millorar els criteris alhora
d’aplicar solucions de control de la velocitat. 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 consequent en zones
urbanes, s'inclou una descripcié dels diversos elements reductors de velocitats, criteris per a la
seva implantacié i avantatges o desavantatges de I'Us d'un o altre tipus.

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

Com s’ha esmentat en la diagnosi, es detecten punts amb desequilibri en el repartiment de
I'espai que pot dur a adoptar velocitats inadequades i acabar generant conflictes per les
diferents velocitats dels usuaris que hi conviuen. En la propia diagnosi s’han relacionat diversos
espais on calen mesures d'aquest tipus.

Es recomanable estudiar si la configuracio de la via és la més adient en funci6 dels usos que
acull per evitar conflictes de velocitat, i determinar quines mesures correctores sén les més
adequades.
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Tipus d’elements

1.- Per a reduir volums de transit

e Obstacles transversals: elements constructius que trenquen la continuitat del tracat
viari (fitd abatible, barrera mobil, pilona retractil).

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

2.- Per a reduir la velocitat
e Elevacions de la calcada.

e Estrenyiment de calcada, amb illots centrals (mitgeres o refugis) o
estrenyiment lateral. Aguesta mesura no haura de superar mai els 30 metres de
longitud.

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

Elevacions a la calcada

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. s’ha 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
zona 30, entrades i vies perimetrals de les zones 30 o residencials, a la sortida de rotondes per
impedir I'acceleracié excessiva.

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

Cal evitar les elevacions en itineraris de transport public, 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
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.
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La secci6 de I'esquena d'ase té forma arrodonida i ha de tenir les dimensions segiients:

Vora d'entrada E
- Altura6cm =+ 1cm. ol
- Longitud: 4 m = 0,20 m. ;
ressat
4m profunditat: 3-4 cm

amplada: 50 cm

Per a la construcci6 de I'esquena d'ase es consideren materials adequats:

El formig6é amb textura superficial compresa entre 0,6 i 0,9".

Materials de component asfaltic, garantint que presenti un coeficient de fregament
superficial aimenys del 65%>.

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

' Seqons la norma MLT-335, Aquesta norma d'assaig descriv el procediment que s'ha de sequir per determinar la profunditat mitjana de
la microtextura superficial d'un paviment, mitjancant I'aplicacid d'un volum conegut de material granular a la superficie i la mesura
subseqgilent de I'area total coberta,

2 Segons I'especificacid per a la qualitat d'obra acabada que indiquen els articles 540, 542 i 543 del PGE3 i la norma NTL-336/92.
Aquesta normadescriv el procediment que sha de seguir per determinar, amb un dispositiv d e mesura continu, la resistencia al fregam ent
de les superficies humides de paviments d e carretera.

Coixi berlinés. Es una sobreelevacio a la calcada perd no s’estén a tota I'amplada de la seccio.
El coixi suposa un obstacle en funcio de la distancia de les rodes respecte de I'eix del vehicle.
Aixi, permet la circulaci6 de vehicles de transport public o camions sense que adverteixin
I'efecte de la sobreelevacio. S'evita d'aquesta manera I'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 perd no els turismes.

Cal evitar-los en calcades amb més d'un carril de circulacio, 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 i en ponts i 25 m abans i després d’aquests.

Estrenyiment de la calgada

Com ja s’ha mencionat, un excés d'ample de calgada té una relacié directa amb la velocitat de
circulacié dels conductors. Existeixen diverses configuracions per estrényer un tram viari, amb
illots centrals o estrenyiments laterals. Perd, amb un cost molt menor, aquest mateix efecte es
pot obtenir senyalitzant amb pintura I'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 seccié de carril adequada.
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Exemples de mesures de facil aplicacio per I'estrenyiment d’amples de cal¢ada i d’excés
d’ample

Imatge 91. Exemple  d'estrenyiment a la Imatge 92. Exemple alie al municipi, on sha
carretera de Premia de Mar pintant una mitfana redistribuit | ajustat l'espali de calcada a través
a’1,0 m. d'una mitjana pintada.

S'observen carrils de circulaci6 amb amples al voltant dels 4 metres, excessiu per zona urbana,
encara que cada cop son més els espais definits amb pintura. La manca de delimitacié fa que,
en abséncia de vehicles estacionats, 'ample de calcada que percep el conductor sigui encara
major. L'excés de calcada comporta una sensacié d’amplitud visual lliure d'obstacles, que en
vies molt rectilinies incita a circular a velocitats excessives. El conductor perd percepcié de la
propia velocitat.

En zones residencials amb voreres estretes, el vianant pot tenir una important sensacio
d’inseguretat associada en aquesta situacid. 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 I'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.
Desplagament de I'eix de la calcada

Una mesura menys agressiva i igual d'efica¢c que els elements elevats per a reduir la velocitat
dels cotxes és el reductor horitzontal que s'estableix alternant I'aparcament de costat i
trencant I'eix de la calcada.

Es una mesura molt econdmica i pot funcionar bé, tot i que la seva implantacié no pot ser
extensiva.
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El mode d'aplicacié 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'aplicaria segons mostra el grafic adjunt.
Per tal d'optimitzar I'eficacia del disseny i evitar que cotxes mal estacionats redueixin la
visibilitat 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 inversio progressiva, es
pot aplicar el sistema sense orelles.

Grafic 14. Aparcament alternat de costat per a reduir la velocitat. Solucié provisional i solucié definitiva
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En alguns carrers massa estrets per a permetre I'aparcament a la via publica pot resultar
impossible utilitzar la distribucié de I'aparcament per a aconseguir 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.

Si un carrer t¢ 8 m d’amplada i una calgada de 3 m caldria establir una vorera de 2 m i
una altra de 3 m. En aquesta Ultima es podia aprofitar I'espai sobrer per a millorar
l'atractiu de I'espai dels vianants amb la instal-laci6 de bancs i altre tipus de mobiliari
urba i plantant una filera d'arbres. En el grafic adjunt es pot observar I'aplicacié d’aquest
disseny en una interseccid entre un carrer de 8 m d’amplada i un altre amb una
secci6 de 10 m.
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Grafic 15. Aplicacio de reductors horitzontals de velocitat a carrers d’entre 8 i 10 m

e A carrers amb una calgada superior
als 10 m d’amplada es pot aconseguir el
mateix efecte de ziga-zaga alternant entre
diferents combinacions d’aparcament en cord6
i aparcament en semibateria inversa (vegeu el
grafic a continuacio).

Selecci6 del tipus de reductor

La seleccio dels tipus de reductor ha de ser fruit d'una valoracié de:

Registre de velocitats

Observacié de comportaments i de riscos potencials

Analisi del transit (intensitats, percentatge de pesants)

Analisi dels accidents

Preséncia de centres d'atraccié sensibles (escoles, centres esportius, centres d'atencio

médica, ...)

Estudi d'itineraris de vianants i de ciclistes
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Seran d'aplicaci6 a la xarxa secundaria, tot i que en casos excepcionals en vies de xarxa basica
es poden adoptar mesures de reduccié de la seccié transversal. A més a més cal tenir en
compte que:

e Les mesures han de permetre el transit de vehicles de serveis municipals i d’emergéncia.
e Els elements han de ser facilment visibles i estar senyalitzats de forma adequada.

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

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

Normativa d’aplicacio

Els criteris d'implantacié es troben descrits i desenvolupats, amb grafics i fotografies, en el
Manual Guia per a l'elaboracio d’un Pla Local de Seguretat Viaria, publicat pel Servei
Catala de Transit I'any 2006.

Més recentment, I'any 2009, s’ha editat el dossier técnic de seguretat viaria 22 del Servei
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 Publiques de la Generalitat de
Catalunya, on també es descriuen aquestes mesures amb fitxes técniques i 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.

Aplicacio: Com s’ha esmentat a la diagnosi, algun dels giratoris del municipi presenta
disfuncions de seguretat. Orientat en aquest punt i també en previsi6 de futures
construccions, s'inclou un seguit de recomanacions de disseny.

A Vilassar de Dalt hi ha diverses interseccions urbanes regulades mitjangant rotonda. En alguna
s’han evidenciat alguns conflictes que requereixen resolucié i que s’han posat de relleu a
I'apartat de rotondes de la diagnosi i en una de les fitxes d’actuacié, amb recomanacions per
corregir-los.

Aixi mateix es considera interessant proporcionar uns criteris de disseny a tenir en compte en
cas de futures construccions.

Les mesures es plantegen com a actuacions d'urbanitzacié (fisiques), perd es poden dur a
terme també mitjancant accions de caracter tou més economiques, delineant els nous itineraris
amb pintura i pilones. Cal assenyalar, que les marques viaries no solen ser suficient en la
modificacié de conductes consolidades i que requereixen un reforg fisic, amb pilones.
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Recomanacions generals de disseny

Si el seu disseny és correcte I'is de rotondes presenta una série d’avantatges comparat amb les
cruilles regulades amb semafor:

e 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 interpretacio i la seguretat de la interseccio.

e Obliguen fisicament els conductors a reduir la velocitat.

e Minimitzen el temps d'espera dels conductors.

e So6n molt flexibles a I'hora d'adaptar-se a fluxos canviants entre els diferents brancs.
Aix0 no obstant, les rotondes urbanes tenen també una serie d'inconvenients:

e Per a aconseguir un disseny correcte es necessita molt espai. Les minirotondes perden
molts dels avantatges esmentats anteriorment, especialment la seva funci6 com a
reductors de velocitat.

e Allarguen Il'itinerari de vianants i ciclistes i resulta més complicat aconseguir
encreuaments segurs i comodes per aquests dos grups. El problema s'accentua si
I'espai disponible és escas.

e 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 col-lapse.

Contraposant avantatges i inconvenients, generalment resulta beneficiés 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 I'ocupacio d’espai.

Els grafics seglients 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

Disseny no adequat de rotonda

La funcié de reductor de velocitat de les rotondes

Rotonda diametre 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
semafor, no cal refugi

Calcada lateral entra directament
rotonda

Illot central dimensions reduides

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

Passos de vianants no regulats
amb semafor, manca refugis en
illot

Passos de vianants massa reculats
(4 m maxim)

Un dels usos de les rotondes en zona urbana és com a element per “calmar” el transit. Si la
configuracié és correcta es moderen les velocitats a I'entrada, a I'anella de circulacio i a la
sortida, Aixi mateix, imposen la perdua 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 situacié. 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 lillot 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 calcada anul-lar.

La dimensio de l'illot té una gran influéncia sobre la circulacié a la rotonda i, per extensid, en les
seves condicions de seguretat. Si es sobredimensiona l'illot, s'amplia el radi de curvatura que
condiciona la trajectoria dels vehicles, cosa que es tradueix en un augment de les velocitats (i
conseglientment 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 17. Alineaci6 dels eixos confluent a la rotonda

O

& ®

®

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 l'illot central
amb l'objectiu de moderar les velocitats dels vehicles. A més, la reduccié del radi de l'illot
central aporta la possibilitat de circumscriure's dins d'un emplacament urba de dimensions
limitades i un cost d'implantacié netament menor.

Tipologies de rotondes

A continuacid6 es mostra un criteri de classificaci6 de les rotondes, en funcid del diametre
exterior i el tipus d'ambit a qué s'adapta millor.
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Grafic 18. Dimensionament de les rotondes

Restriccio del moviment Sense restriccio
segons els casos del moviment

Interurba

A zones urbanes i
suburbanes Rotondes
(periurbanes) compactes

Area residencial

Mini rotondes

Diametre
exterior (m)

lliot central transitable

lliot central semi-transitable

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

Mini-rotondes

Es consideren mini-rotondes aquelles que tenen un

illot central amb diametre exterior de 14 a 24 m. Per

permetre el gir dels vehicles (especialment els de

major dimensions), l'illot central s’ha de construir de

manera que sigui remuntable (totalment o amb una .
corona anular trepitjable).

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

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

Son principalment utilitzades en zones de moderaci6 del transit i amb poc transit pesant.

La rotonda compacta

Resta a un nivell intermedi entre les grans rotondes i
les petites i representa el tipus d'intersecci6 giratoria
més emprada en I'ambit urba.

Poden tenir un o dos carrils dins de l'anella de
circulacio, 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.
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Circulacié en rotondes

A més d'un disseny correcte dels giratoris, en els Gltims anys es percep la necessitat de
reeducar els conductors sobre les normes de circulacié 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
educaci6 de la ciutadania. Es el cas dels municipis de Palafrugell, Olot o Vilanova i la Geltrq,
entre d’altres.

El RACC ha publicat un triptic model que explica la correcta circulacié per rotondes, tal com
s'inclou a continuacié. L'element fonamental que guia la circulacié en rotonda és que d'acord
amb la senyalitzacié prévia disponible, el conductor trii el cami 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 19. Circulaci6 segura en rotondes

Com s'ha de circular en una rotonda

Les rotondes sén un element regulador del tramsit, per
tant, una auiilla on cal triar e camia seguir. D'acord amb
la senvalitzacid prévia disponible, trii ol @mi isituisen
posicid d'agafar la tmjectiria adequada, tant pel que fa
alaoes coma la dralladé interior

Abans d'accedir-hi:

& Moderi |a velodtat quan saproximi a una rotonda,

@ Trii el recorrequt observart |a senyalitzacié préia i tingui
dlara la trajed dria que haura de seguir un cop sigui dins la
rotonda

@ Colloqui's al carril adequat per a latrajecéria escollida.

& Adeqii la conducdd i velodtat, i aturi’s si és necessari, quan
sincorpori a la rotenda.

& Respediles preferéncies.
El vianant té preferénda si hi ha un pas de wianarts previ
alarotonda

Elsvehides que ja drculen perlarotonda tenen preferénda
sobre d que sincorpora (a norma de preferéncia del quewe
per la dratan regeix en una ratonda)

& 5i vosté és un vianant ceui pel pas de wianants, vigili els
wehicles que li puguin venir dels diferents accessos i, en el cas
que no hi hagi pas habilitat, mai travessi per damunt
de I'illot!

... quan arribi a una rotonda,
fixi's en la senyalitzacié
i tingui clara l'opcid
fque vol triar...

Font: Triptic del RACC “Rotondes”

Per la seva fundié d'element regulador del transit, la
draulado per una rotonda exigeix una major atendd
a b trajectoria a sequir i als moviments de la resta
d'usuaris amb els quals es pot interferir.

A larotonda:
& Ciraili pel @il que li correspongui segons la direccid
que wuilgui sequir (vegi ail-lustracid)

@ Senyalitzi antidpadamert amb als intermitents els canvis de
carril i la sortida

@ Vigili i respecti a la resta d'usuars amb els guals pugui
irterferir al hora de drcular canwiar de carril o sortir,

@ Seryalitzi la sortida per estalviar esperes innecessa ries als
usuars que es disposen a accedir-hi

@ Mo hi ciruli en diagonal
@ Mo s'hi aturi

& En sortir comprovi que a la seva dreta no hi hagi cap didista
o motoddista a qui pugui tallar el pas o eniestir.

@ Vigili I'existénda de canils bid o bus a "exterior & I'hora
d'abandonar la rotonda.

(@ Sité dificultats per realitzar una rraniobra, rodegi de nou [fllat
i surti amb les méimes garanties.

... tingui en compte
la resta de conductors
i senyalitzi
als seus moviments...

Si gira a la dreta o segueix recte:

@ Accedeixi a la retonda pel caril dret

@ Wantingui’s en el carril extern | senyalitzi amb lintermitent
la seva sortida

5i gira a I'esquerra o canvia de sentit:

& Accededdl a la rotonda pel carrl esguerre senyaltzant-ho amb
lintermmitent esquerre.

& Incarpari’s al carl intern
@ Mantingui‘s en el carril intern

@ Por sortir senyalitzi amb lintermitent dret [a seva sortida i
canwii al carril exterior sense obstaculitzar abruptament la
drailacid d'altres vehides,

... lepenent de
la trajectoria, situi’s
correctament i senyalitzi
la seva sortida...
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10.1.7. La seguretat viaria a I'’entorn escolar

Mesura estrategica 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 publica,
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 pero, requereix d'un volum
d’'informacié i una tasca conjunta amb la comunitat educativa que no es pot abordar en el marc
del Pla Local de Seguretat Viaria.

S’han revisat les condicions entorn del Col-legi d’Infantil i Primaria Francesc Macia, ubicat en el
quadrant format pels carrers de Piu XlI, Mestre Salamero, Santa Maria i Reina Elisenda. Les
entrades i sortides s'efectuen separadament per cursos pels carrers de Pius XII i avinguda de
Santa Maria.

S’observen bones condicions pel que fa a llocs d’espera, a mesures d'accessibilitat i dotacié de
passos de vianants. Es pot dir que hi ha passos conformant itineraris complets a les cruilles més
enlla de l'entorn immediat de l'escola. Hi ha vigilancia policia en el moment de sortida
d'alumnes al final de la jornada, a la tarda.

Les dues disfuncions o punts febles que caldria resoldre son molt concrets:

e Eliminar aparcament de cotxes i substituir-lo per aparcament de
motocicletes o bé mobiliari urba immediatament abans del pas de vianants que es
troba baixant per Pius XI1 amb el carrer de Mestre Salamero. Es resoldria aixi una
manca de visibilitat actual entre conductor i vianants al pas.

e El carrer de Pius XIl és un tram de tracat recte prolongat i on no hi ha
marques viaries o elements fisics de reduccié de velocitat. Caldria pintar el
tram separant els carrils de circulaci6 i establir un llom o esquena d’ase per
sota de la porta del centre per tal que els vehicles arribin a la cruilla amb Mestre
Salamero a una velocitat moderada.

e En la sortida del centre per l'av. de Santa Maria s’ha situat la parada d'autobls just
abans del pas de vianants. Amb aquesta disposicid, el bus és un obstacle que no
permet apreciar als vianants que travessin fins que ja estiguin exposats dins la cal¢ada.
Es genera un cert risc d'atropellament de vianants al pas quan el bus és a la parada.
Caldria desplacar la parada de bus al lloc que ocupen els contenidors de
residus entre la porta del centre i les places d’estacionament en semibateria.

e Seria recomanable establir una tanca des de la sortida del centre fins al pas de vianants
per evitar que es travessi indiscriminadament fora del pas.
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Fotografies de I'’entorn i vista aéria actual

Interseccio6 dels carrers de Pius X1 i Mestre Salamero

Font: Institut Cartografic de Catalunya.
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Imatge 93. Pas de vianants ben marcat i ubicat  Imatge 94. Barana davant la porta d'entrada per
davant la porta del centre. Carrer Pius XI1. Pius XI1.

Imatge 95. Pius XIl. Un tram llarg sense marques  Imatge 96. Vista en sentit pujada cap al centre.
ni impediment fisic per a assolir velocitats. Carrer Pius XI1.

Imatge 97. Pas de vianants. Cal millorar visibilitat. Imatge 98. Sortida del centre per av. Sta. Maria.

Imatge 99. La parada de bus davant el centre, Imatge 100. Zona on cal traslladar la parada de
abans del pas de vianants. bus. Els contenidors es poden ubicar just després
de /a porta del centre.
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Grafics d’actuacio

Interseccio6 dels carrers de Pius XI1 i Mestre Salamero
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Interseccio6 dels carrers de Santa Maria i rotonda amb Mestre Salamero
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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,

e 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 Local és clau en aquests punts de conflicte vianant/vehicle per a
evitar problemes de friccié i accidents, a més a més de regular la mobilitat d’'uns i altres
usuaris. Sovint la soluci6 optima passa per tallar durant mitja hora un tram del
carrer davant I’escola, a I'entrada i la sortida dels alumnes.

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

e 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, 0
espais oberts dins I'escola). Una bona solucié és eliminar I'aparcament davant I'escola i
establir una orella allargada delimitada a la calcada amb una tanca.

e Tanques de proteccid. 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
atencid a localitzar I'adult que els espera que al transit que hi pugui haver.

e Aparcament. L'existéncia d'aparcament pot actuar també com a barrera entre vorera i
calcada, 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.

e 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
només resulta una opcio 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 l'educacié per a la mobilitat sostenible i segura en el
comportament de tots els usuaris de la via. Especialment, s’ha 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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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 transmissiéo de la informacié dels accidents al Servei Catala de
Transit pel seu tractament al programa SIDAT.

Aplicacid: Des de la Policia Local s’ha realitzat una tasca completa de recull i de registre de
les dades d’accidents per al present Pla 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.

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 Vilassar de Dalt dins de I’Ajuntament amb la formacidé necessaria i
continua en aquest tema.

Aplicacid: La figura del Responsable és fonamental per garantir I'éxit en l'aplicacio del Pla.
Sera la persona encarregada de supervisar la seva implementacioé i de fer un seguiment
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 reduccioé de I'exposicio a I'accidentalitat.

Per combatre la indisciplina viaria cal definir estratégies per lluitar contra els comportaments
que son un risc viari clar, com I'excés de velocitat o la conducci6 sota els efectes de I'alcohol o
altres drogues. Les estratégies engloben el refor¢ dels controls preventius, aixi com la
divulgacio i la sensibilitzaci6-educacié dels usuaris davant del risc de les conductes de risc en la
conduccio.

Es tracta d'una tasca continua que ha de realitzar la Policia Local i, en cas de no disposar
d’efectius suficients de policia, establir acords especifics amb el Cos de Policia de la Generalitat i
Mossos d’Esquadra per complementar aquelles tasques que superen la capacitat local.
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10.3.1. Pla municipal de controls preventius

Mesura estrategica 11. Establir acords amb altres Administracions per tal de dur
a terme les activitats de control que no puguin ser assumides des del Cos de
Policia Local.

Aplicacio: Aquesta col-laboracié permetria ampliar les activitats que es duen a terme al
municipi.

Un cop s'estableixin els acords i es dugui a terme I'activitat, cal establir també mecanismes per
tal de disposar de dades sobre els resultats que s’obtinguin en els controls. (nombre de proves
realitzades i del percentatge d'infractors). Aquest seguiment ha de servir per planificar
actuacions ja siguin de caracter urbanistic o d'ordenacié de I'espai per combatre la indisciplina
en el terme municipal.

10.3.2. Sancio6 d’infraccions

Mesura estrategica 12. Mantenir o augmentar el nombre de denuncies per
infraccions en moviment sobre el total de dendncies
Aplicacié: No es disposa ara per ara de dades sobre la tipologia de denuncies que

s'imposen al municipi. Caldra establir politiques de sancions que penalitzin més les
infraccions que més lesivitat i conseqiiéncies personals tenen, les infraccions en moviment.

10.3.3. Recaptacio per sancions

Mesura estrategica 13. Mantenir o augmentar la recaptacié efectiva de les
sancions imposades.

Aplicacio: No es disposa en el moment del tancament de la redaccié del Pla de dades sobre
recaptacio del les sancions imposades. Cal que es mantingui el rigor en aquesta fase final del
procés sancionador: fer efectiu el cobrament.
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10.4. EDUCACIO PER A LA MOBILITAT SEGURA

10.4.1. Activitats d’educacio per a la mobilitat segura

Mesura estrategica 14. Mantenir o augmentar el grau actual d’activitats que ja es
duen a terme des de Policia Local en educacié per a la mobilitat sostenible i
segura.

Aplicacié: Hi ha un caporal assignat especificament, el que mostra el compromis del
municipi amb les activitats en aquest camp. S’ha creat un espai estable (parc d'educacio
viaria) per a desenvolupar les activitats d'educaci6 i s’ha aconseguit involucrar a
patrocinadors privats en aquest camp. Caldra mantenir I'aposta actual per consolidar i
millorar, en la mesura possible, el que ja es fa en aquesta matéria. A la vista de la
informacio disponible, es valora positivament I'activitat en aquest camp.

10.4.2. Formaci6 d’agents en temes de seguretat viaria

Mesura estrategica 15. Mantenir o augmentar els cicles de formacié d’agents del
Cos de Policia Local en temes de seguretat.

Aplicacio: Es fonamental 'aposta en la formacié dels agents en termes de seguretat viaria,
per tal de seguir treballant activament en politiques de prevencid.
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11. SINTESI D’ACTUACIONS DEL PLA

ACCIO

Actuacions en punts de percepcio de risc (PPR)

PPR 1

PPR 2

Interseccié de I'av. Mare de Déu de la Cisa i de la Riera d’en Salvet

Intersecci6 en rotonda de la Riera Targa, el carrer de Manuel Moreno i de Narcis

Monturiol

Actuacions estratégiques al municipi

ME 1

ME 2

ME 3

ME 4

ME 5

ME 6

ME 7

ME 8

ME 9

Adequar la configuracio de les vies amb criteris de seguretat viaria, segons les
funcions assignades en la jerarquitzacié de la xarxa viaria desenvolupada pel
municipi.

Crear un pla de senyalitzacié municipal que permeti dur a terme unes tasques
continuades de gesti6 i de manteniment, a més de completar les mancances de
la xarxa de senyals actual.

Aplicar criteris d’accessibilitat a la xarxa de vianants

Millorar la visibilitat i seguretat en passos de vianants amb deficiéncies o amb un
nivell superior de risc.

Eliminar aparcament de cotxes o substituir-lo per un de motos i/o0 bicicletes alla
on perjudica la visibilitat. Desplagament de contenidors després de pas. Reforcar
amb mesures fisiques I'acci6 contra I'estacionament indegut.

Incorporar criteris de seguretat vial en la futura xarxa de carrils bicicleta.

Aplicaci6 dels criteris establerts per a la disposicié de dels elements reductors de
velocitat.

Millorar el disseny i I'ordenaci6 del transit a les rotondes urbanes.
Millorar el disseny i I'ordenacié del transit en entorns sensibles

Mantenir actualitzada i completa la dades d’accidents amb victimes i transmetre
les dades per a ser incloses a la base SIDAT.

EFECTIVITAT

Alta

Alta

Mitjana

Baixa

Mitjana

Alta

Mitjana

Mitjana

Mitjana
Alta

Mitjana

INDICADOR

Nombre d’'accidents amb victimes

Nombre d'accidents amb victimes

Carrers de vianants o amb prioritat invertida (s/total longitud
xarxa)

Carrers amb limit inferior al limit de 50 km/h (s/total longitud
xarxa)

Carrers amb voreres d'amplada inferior a 1m (s/total longitud
xarxa)

Implantacio del Pla

Carrers amb voreres <1m (s/total longitud xarxa)

Nombre de punts tractats (acci6é contra estacionament indegut)
per millorar la seguretat viaria/any

Km de camins condicionats i vies segregades construits

Nombre d’actuacions de millora/any

Nombre d’actuacions de millora/any
Nombre d’actuacions

Manteniment de la base actualitzada

PRIORITAT

2016-2019

2016-2019

2016-2019

2016-2019

2016-2019

2016-2019

2016-2019

2016-2019

2016-2019
2016-2019

2016-2019
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ACCIO

ME 10

ME 11

ME 12

ME 13

ME 14

ME 15

92

Crear la figura del Responsable del Pla local de seguretat vidria de Vilassar de
Dalt.

Establir acords amb altres administracions per a que es duguin a terme controls
preventius (alcoholémia, velocitat, Us del casc i sistemes de retencid).

Mantenir o augmentar el nombre de denuncies per infraccions en moviment (no
es disposa de dades sobre nombre i tipologia de dendncies) .

Mantenir o augmentar la recaptacié efectiva per sancions (no es disposa de
dades sobre recaptaci6 efectiva).

Establir acords amb altres administracions per disposar de recursos que ajudin a
desenvolupar la tasca que ja es porta a terme des de Policia Local en educacié
per a una mobilitat segura i sostenible

Mantenir o augmentar els cicles de formacié d’agents de Policia Local en temes
de seguretat

EFECTIVITAT

Mitjana

Mitjana

Alta

Mitjana

Alta

Alta

INDICADOR
Responsable del Pla local de seguretat viaria

Establiment o no de conveni de col-laboracié i desenvolupament i
seguiment de les activitats:

- Controls d'alcoholéemia/1000 habitants

- Controls de velocitat/1000 habitants

- Controls d'Us del casc/1000 habitants

- Controls de sistemes re retenci6/1000 habitants

Denuncies per infraccions en moviment (s/ total dendncies)

Recaptaci6 de sancions (s/ total sancions imposades)

Establiment o no de conveni de col-laboracié
Hores d’'EDUMS i nivells en que s'imparteix.

Hores de formacié/any/agent

PRIORITAT

2016-2019

2016-2019

2016-2019

2016-2019

2016-2019

2016-2019
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12. SEGUIMENT I AVALUACIO DEL PLA

12.1.1. Responsable del seguiment i avaluacio del Pla

Se selecciona una persona/carrec de I'’Administracié com a responsable del seguiment del Pla i
de gestionar I'execucié de les actuacions, fer tasques de coordinacié 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 també sera responsable de la recopilaci6 de dades necessaries per al
seguiment i avaluacié, d’emplenar les fitxes de seguiment i de fer el calcul d'indicadors.

12.1.2. Periodicitat

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

12.1.3. Indicadors de seguiment

La pagina segulent recull els indicadors (una part del quals son 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 seguiment més global de
I'evolucié en '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 participacid del grup de seguiment en les fases
d'avaluacio.

En acabar el termini del Pla es redactara un informe que incloura els resultats dels indicadors.
Els responsables politics i técnics municipals rebran aquesta informacié que haura de servir com
a base per a la redacci6 del proper Pla.
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Taula 6. Indicadors de seguiment

Descripci6 indicador

10

11

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 (veh./1.000 habitants)

Agents policia/1.000 habitants

Proves d'alcoholémia/1.000 habitants

Controls de velocitat/1.000 habitants

Denuncies per infraccions en moviment (s/ total dendncies)
Recaptacio de sancions (s/ total sancions imposades)

S'han dut a terme campanyes de prevenci6?

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

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

Valor 2014

1,6

1,0 (no victimes mortals
Entre 2011 i 2014)

0,11

771

1,58

Sense dades

Sense dades

Sense dades

Sense dades

Sense dades

Si
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BONES PRACTIQUES

per a la millora de la
seguretat viaria en
zona urbana

Hi ha molts elements i aspectes en la gestid
de la mobilitat i en les actuacions en la xarxa
viaria 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’actuacié ja que constitueixen una
bona manera de fer (bona practica) per a
prevenir els accidents i no tant una solucié a
un problema concret.

En la redacci6é6 de projectes de nova
urbanitzacié 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 seguretat viaria.

S’inclou els temes seglients:

1. Jerarquitzacio de la xarxa viaria
Arees ambientals
Interseccions
Voreres i calcades

Ordenacié de I'estacionament

2

3

4

5

6. Espai especific per als vianants
7. Espai especific per als ciclistes
8. Camins escolars

9. Ubicacié del mobiliari urba

10. Senyalitzacié

11. Reductors de velocitat
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1. Jerarquitzacié6 de la xarxa

viaria

L'establiment d'un ordre o jerarquia funcional
s'associa a l'objectiu de reduir lI'impacte del
transit en determinats ambits, mitjancant la
seva concentracioé 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.

= [Es composa per vies que connecten la
ciutat amb I’entorn, les vies d’accés amb
els punts d’atraccié de la ciutat i aquests
diferents punts entre si.

= Ha d‘absorbir la major part dels
desplacaments en vehicle privat.

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

* No és recomanable instal-lar elements
sobreelevats en la seccié del carrer.

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

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

Xarxa local.

= Fa funcions de connexid i distribucié 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 funcié circulatoria interna en les
arees ambientals i possibilita ['accés
motoritzat als garatges i edificis.

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

= Ha de disposar de voreres prou amples o
amb plataforma unica.

= S’ha de guiar adequadament la circulacio
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
definicid d’ambits formats per conjunts de
carrers on es configura una accessibilitat
reduida mitjancant la instauracid de sentits
Unics de circulacid, amb la creacié de carrers
sense sortida, girs obligatoris., etc. de forma
gue es dissuadeixi el transit de pas i es
redueixi al minim l'impacte ambiental de la
motoritzacié. 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 “débils”, 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
separacid 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 circulacié i les cel-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 i els cotxes. En aquest
tipus d’area existeix una separacio fisica més
0 menys accentuada entre els diferents
usuaris. Aquest tipus d’area es proposa per a
les zones d’habitatges i comercials.

Exemples de portes d’entrada a un area
ambiental:

2 Bones practiques per a la millora de la seguretat viaria en zona urbana



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 interseccidé en X de doble
sentit circulatori

Punts de conflicte en una rotonda

Els sentits Unics de circulacié 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
Unic circulatori

El canvi del doble sentit existent en un carrer
a un unic sentit de circulacié també permet
reordenar l'espai viari augmentant l'espai per
al vianant, la bicicleta i per a I'estacionament.
En general, la reducci6 de lI'ample de la
calcada indueix a una disminuci6 de Ia
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
gue estan arribant a una interseccié. Aquesta
visualitzacio es pot fer ressaltant el centre de
I’eix (en cas de rotonda o minirotonda), o els
accessos (estrenyiment de la calgada, reforg
de I'enllumenat, etc.).

En arribar a la intersecci6, també cal
assegurar una bona visibilitat. Els grafics a
continuacié indiquen les arees que cal
mantenir lliures d’obstacles en interseccions
sense regulacido amb semafor.
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Area de visibilitat en interseccions en X:

CARRER SECUNDARI

1,0

1,0

CARRER PRINCIPAL

Area de visibilitat en interseccions en T:

10

1,0

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

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

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

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

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

= Assegurar passos de vianants en
itineraris rectes.

Tot seguit es mostra una serie de situacions
en interseccid i les seves alternatives
d’ordenacié amb criteris de seguretat.

Disfuncions i millores en interseccions:

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

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

2.- Interseccié igual que la num. 1, amb marques
vials de zona morta.

3.- Ubicacidé correcta de pas de vianants. Possible
ocupacio del pas i restriccid de la visibilitat.
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4. Voreres i calcades

Tot ha de ser dimensionat correctament,
voreres, carrils de circulacid, 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 i d’estacionament pot influir
negativament en la seguretat viaria ja que els
sobreamples afavoreixen i inciten a excedir la
velocitat i a estacionar indegudament.

Recomanacions:

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

Amplada insuficient

= Instal-lar paviment Unic als carrers de
menys de 7 m entre facanes i fixar una
velocitat maxima de 20 km/h amb
prioritat per als vianants. Sén carrers de
convivencia.

= 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 2,2 i 2,5 m per a
vehicles comercials.

= Aplicar aquestes amplades, en |la
distribucié de I'espai al transit que circula
i a l'estacionament i assignar la resta
(fins a la facana) per a I'Us dels vianants,
sempre que les voreres siguin de 2 m o
més d’‘ample (valor minim i sense
obstacles). Cal no comencar mai el

repartiment des de la fagana marcant
I'espai fix de vorera i assignant la resta
d’espai als vehicles perqué aixo 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 [l'espai
d'aparcament de vehicles. El desordre
provocat per |'estacionament irregular i el
mal Us dels espais dels vehicles genera

Vehicles aturats en un carril de circulacid pel
sobredimensionament

s

= Delimitar amb la vorada on acaba la
calcada per circular o la linia
d’estacionament i on comenga 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 fagana.

7
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5. Ordenacio de I'estacionament

L'entrada o] sortida d’una plaga
d’estacionament és un moment de risc a
causa de les diferéncies 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.

e 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.

e Les maniobres d’entrada i sortida
tenen més risc.

e 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 l'espai disponible a la
vorera i una linia irregular en la
delimitacié de l'espai de vianants per
les diferéncies en les dimensions dels
vehicles.

= Adoptar, per als casos d’estacionament
en semibateria, la disposici6 de bateria
inversa (accés a la placa en marxa
enrera). D'acord amb criteris de visibilitat
(com s'aprecia als dibuixos adjunts) les
condicions en la maniobra d’aparcament i
en la incorporacié al transit que circula
sén millors amb aquesta modalitat

1.- Sortida semibateria amb visibilitat insuficient

2.- Entrada a semibateria amb visibilitat suficient

3.- Sortida de semibateria amb visibilitat suficient

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

En zona urbana els atropellaments
acostumen a ser un problema important. A
Catalunya, I'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 féra desitjable
la promocié del desplacament a peu per tal
de reduir I'Gs del vehicle motoritzat en els
viatges curts. Aquest canvi passa per la
creaci6 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 fisiques entre vorera
i calcada, les orelles, les illes refugi i pilones
0 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
I'aproximacié a aquests ajuden els conductors
a adornar-se de la preséncia dels vianants a
la calcada.

Passos de vianants

L'any 2005, i segons |‘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 situacié 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.

= Il-luminar suficientment els passos per tal
d’assegurar una bona visibilitat.

= Instal-lar una senyalitzacié 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 &
L

B 8

B3 £

£ 8

Cal assegurar que els vianants i 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
regulacié del transit.
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7. Espai especific per als ciclistes

Per promoure I'Us 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 |'estacionament.

Tenint en compte els requisits geomeétrics de
la circulaci6 de  Dbicicletes i de les
caracteristiques de les vies sobre les quals es
pretén establir l'itinerari ciclista, es poden
establir quines seran les seccions més
adequades. Per a l'eleccié de la seccid tipus,
a més de les dimensions de la seccid 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 calcada per a la circulacié de
bicicletes. Aquest tipus de carril es
proposa en les vies que presenten
majors intensitats de transit i una seccio
suficient per a la seva implantacid.

Carril bici segregat unidireccional

veure detall

- % @) (0)
/
\ & ] é

APARCAMENT
minim [ 1,75 | 0,80 | minim
maxim ' 2,50 i
LiNIA CONTINUA DE SEPARACIO

DE 10 cm DE GRUIX

SEGONS PLANTA

Carril bici segregat bidireccional

veure detall

\ e
N
(5 ) 25 (“=N\ APARCAMENT
minim 2,75 0,80 | minim
maxim 3,50

1,00

LINIA DISCONTINUA
SEPARACIO DE SENT|[TS

-

- | -

SEGONS PLANTA

1,00

1,00

- Eix compartit vianants-ciclistes: aquest
tipus d'Us mixt només és recomanable
guan la vorera té un minim de 5 metres
d’amplada. Per a augmentar la seguretat
de vianants i de ciclistes, cal delimitar
clarament el carril amb pintura o
paviment diferenciat.

Senyalitzacid per a interseccions de voreres i carrils
bici direccionals

] ——

- Carril bicicleta compartit en calgada: la
circulacio de bicicletes s’integra al transit en
general, en vies que presenten una
combinacié 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 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.

Bones practiques per a la millora de la seguretat viaria en zona urbana 9



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
autonoma i segura.Abans d'iniciar el procés
d’implantacié del cami escolar cal tenir en
compte la col-laboracié de totes les parts
implicades: l'escola (professors, alumnes i
AMPA), families, ajuntaments, comergos i
associacions.

Sén tres els tipus d’actuacié per dur a terme:

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

o Llitinerari cap a I'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
participacio 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
informacié que aportin les diferents arees
de I’Administracié respecte de |la
mobilitat, I'estat de la via i la seguretat
viaria en aquests itineraris. La informacio
que cal considerar és:

o I'existéncia d’arees de pacificacié de
transit

o la preséncia de comercos o altres

punts d’atraccid

zones verdes

oferta de transport public

interseccions conflictives

estat i amplada de les voreres

analisi de la senyalitzacio

aparcament

velocitats del transit rodat

sentits de circulacié

accidentalitat.

O O O O O O O O o©o

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 bon estat i encreuaments segurs.

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

4. Caldra, probablement, fer actuacions més
contundents a I’entorn més proxim a
l'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 calgada
ampliacié de vorera
construccié de carrils per a ciclistes
paviment Unic (velocitat maxima 20
km/h)

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

o barana de proteccid 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 la senyalitzacié. la vorera creant un atri.

Plataforma sobreelevada que cobreixi tot I'entorn Atri i pas de vianants elevat, amb elements urbans
d’accés a l'escola i que inclogui parada de transport (com per exemple jardineres) que ajuden a la
col-lectiu i diferents elements de mobiliari urba. reducci6 de velocitat.

Pas de vianants elevat i senyalitzacid horitzontal. 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 plafons de publicitat llampants o
vistosos.

Vorera estreta i amb obstacle

Recomanacions:

= Evitar la instal-laci6 d’elements en
voreres inferiors a 2,0 m.

= Instal-lar 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 lincompliment de la
senyalitzacid, ja sigui la relativa a prioritat en
interseccions o bé la de maniobres
prohibides. Perd no totes les infraccions soén
causades pel comportament poc civic del
conductor.

Senyalitzacié 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 son poc eficagos 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, direccio 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 semafor 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 I'any 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 publica, bastides de reforma de
facanes, etc.

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

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

Retol publicitari que redueix la visibilitat

=  Fer un Us correcte del senyal d'STOP:

o Instal-lar un STOP només alla 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.
L'dnic que s’aconsegueix és crear
confusi6 i desvirtuar el sentit
d’ambdds senyals.

o Revisar regularment I'estat de
conservacié de tota la senyalitzacio
establerta, en especial la dels senyals
d’advertiment de perill i de prioritat,
aixi com el correcte funcionament
dels semafors.

Senyalitzacié informativa

La desorientacio o la distraccié del conductor
son factors que intervenen molt sovint en
l'accidentalitat. Cal facilitar el manteniment
del grau d‘atenci6 en la conduccido i la
senyalitzacié informativa hi juga un paper
important.

Caldria, doncs, aplicar criteris de continuitat
en la senyalitzacié 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
senyalitzaci6  urbana  d’orientacié  del
Departament de Politica Territorial i Obres
Publiques, i del Codi d’Accessibilitat de
Catalunya publicat per I’Associacié i el
Col-legi d’Enginyers Industrials de Catalunya.
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Semafors

La semaforitzacié d’interseccions en zona
urbana és important per a gestionar el transit
rodat, pero 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:

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

e Assegurar una regulacié 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.

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

e Adequar els cicles segons les necessitats.
Els cicles llargs per incrementar |la
capacitat per als vehicles no sén
necessaris en periodes nocturns o hores
vall.

e Instal-lar semafors de repeticid per a
vehicles amb vista a evitar que una
bombeta fosa comporti errades i es passi
en vermell.

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

e Reduir al maxim I'amplada de I'ona verda
per evitar que qui entri a I'ona a la part
final pugui incrementar molt la seva
velocitat, fins a trobar la capgalera de
I'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 relacié estreta entre la velocitat,
I'accidentalitat i la severitat dels accidents.

Velocitat cotxe:

50 km/h >
7 de cada 10 vianants moren

30 km/h—>
1 de cada 10 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 I'excés de velocitat.

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

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

La combinacié d'altres elements com
plataformes elevades, trencament horitzontal
de trajectoria 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

Portic entrada a zona urbana ) ° °

Plataforma sobreelevada en

L ° °
secci6 de carrer
Plataforma sobreelevada en . o
interseccioé

Llom ° °

Bandes sonores ° ° [
Trencament horitzontal de

) ) )

trajectoria

Trencament horitzontal de
trajectoria amb plataforma (o) °
sobreelevada

Estrenyiment de calcada amb

element fisic central ® ® ®
Estrenyiment de calgada amb
» ° ° °
reduccio als laterals
Estrenyiment de calgada en un ° °
costat
Estrenyiment a un carril amb (.) .
plataforma sobreelevada
Estrenyiment de calgada en un (.) °
costat amb llom
Trencament horitzontal de
trajectoria amb elements als (o) °

costats

Trencament horitzontal de
trajectoria amb elements als

costats i plataforma (.)

sobreelevada
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Trencament horitzontal de
trajectoria amb elements als
costats i llom

(*) .

y -

Rotonda ° [
Minirotonda ° []
Carril de gir segregat °

Els casos marcats amb (e) dependran de factors com I'ample de seccid, 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 comparacié amb
altres mesures fisiques que requereixen
obres de certa envergadura en la via.

Eleccié d’elements reductors

Com un dels ambits d’actuacié 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 conviveéncia.

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 conduccié, ja sigui amb accions per
assegurar la mobilitat més feble:

e Inscripcions a la calcada per a indicar
canvis en l'entorn (escola, hospital), en
les prioritats de la interseccié (STOP,

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

e Plataforma bus per a assegurar |'accés a
nivell entre la vorera i el pis de I'autobus.
Evita la invasio de vehicles estacionats en
la parada.

e Mirall per a millorar la visibilitat en una
intersecci®6 en carrers estrets o en
revolts.

e 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 I'entorn i a la
funcié del carrer: basic, secundari i
veinal.

Aguestes 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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