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1. PRESENTACIO

1.1. Introduccio

La xarxa de carreteres de la Diputacié de Barcelona, pel seu caracter local, forma part de
I'anomenat "viari intermedi”, que permet la connexié entre la xarxa basica de carreteres i el
territori. Es tracta, per tant, d’'un viari divers i complex per on hi circulen i cohabiten diferents
usuaris. A I'hora de dissenyar i gestionar aquestes carreteres cal tenir en compte els
condicionants derivats d’aquesta multiplicitat d'usuaris.

A la vegada, cada cop més existeix una demanda de mobilitat més sostenible i el vehicle
motoritzat veu com ha de compartir 'espai amb altres mitjans. Alguns d’ells, com les
motocicletes i ciclomotors, també motoritzats, pero d’altres no, com vianants i ciclistes. Perd
tots ells soén els usuaris més vulnerables.

Aquest estudi es centra en aquests usuaris de la via anomenats vulnerables: aquells
usuaris que, per la seva naturalesa per la seva falta de proteccié davant de les col-lisions,
son especialment vulnerables i que, per tant, la seva implicacié en els accidents tenen un
alt risc de patir ferides greus o mortals.

La diversitat d'usuaris de la via, amb caracteristiques molt diferents (velocitat, carrosseria,
mida, visibilitat, etc..) fa augmentar la complexitat de les relacions entre els diferents usuaris
de la via. Es requereix, per tant, una xarxa viaria que, des del punt de vista de la seguretat,
doni resposta a totes les persones usuaries de la via.

En la meitat dels accidents que tenen lloc a la xarxa de la Diputacio de Barcelona hi apareix
com a minim una victima del col-lectiu dels vulnerables, és a dir, un vianant, ciclista o
motorista (en moto o en ciclomotor).

e Enun 7% dels accidents hi ha com a minim una victima vianant.
e Enun 14% dels accidents hi ha com a minim una victima ciclista.
e En un 35% dels accidents hi ha com a minim una victima motorista.

A més, en un 15% dels accidents amb vulnerables, les victimes son greus. Mentre que amb
accidents sense vulnerables, el percentatge de greus no supera el 6%.

Son, per tant, dades gens menyspreables, que requereixen d’'un estudi en profunditat per
donar resposta a aquesta problematica, intentar esbrinar en quines circumstancies i en quin
context es produeixen aquests accidents i proposar les mesures adients, tant de forma més
generica com més especifica en trams de concentracié detectats, per tal d’eliminar el risc
d’accidentalitat a cada tipus d’usuari o bé, per minimitzar la gravetat dels accidents.
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1.2. Contingut

El contingut d'aquest estudi s'inicia amb una recerca bibliografica sobre estudis i altres
aportacions realitzades en del marc de la seguretat viaria d’accidents amb vulnerables
implicats, parant esment en les técniques d’analisi i sobretot, en les possibles mesures a
proposar.

Segueix una introduccié sobre el context de l'accidentalitat en el darrer quinquenni,
comparant la situacié de la xarxa de la Diputacié de Barcelona respecte del global de
Catalunya, aixi com el de I'evolucio i la tendéncia general de la sinistralitat en els darrers
anys. Es disposa de dades d’accidents mortals amb usuaris vulnerables implicats a tot
I'Estat espanyol. La tendéncia ha estat el manteniment sostingut del nombre de victimes
mortals.

tecer | aons | 2oz | aoua | 2010 o {201 | an | o | St | frncs | Dl | D
Peatén 146 132 140 114 113 120 91 135 48,4% a4 -11 3
Bicicleta 33 47 37 48 43 33 43 36 -7 3 -11
Ciclomotor 34 32 27 17 27 22 20 30 10 -4 -2
Motocicleta 236 | 186 | 191 | 170 | 224 | 214 | 242 | 211 -12,8% -31 -25 25
Vulnerables 449 | 397 395 | 349 407 | 389 396 | 412 4,0% 16 -37 15

Figura 1. Morts en carreteres interurbanes a I'Estat espanyol, usuaris vulnerables de la via (Font: DGT)

Després s’analitza la caracteritzacido de forma global dels accidents amb implicacié de
victimes vulnerables, identificant els trets principals, analitzant les diferents variables i
estudiant I'evolucio6 dels darrers anys.

La localitzacioé dels accidents sobre la xarxa s’enfoca, en primer lloc, des de la perspectiva
de les carreteres amb més accidents, per focalitzar, en segon terme, en una identificacié
més detallada dels trams de concentracio d’accidents.

Finalment, s'exposen les conclusions, s'identifiquen les principals problematiques i
s’aporten les recomanacions per reduir I'accidentalitat amb usuaris vulnerables implicats,
des d’'una perspectiva genérica i una altra més especifica, focalitzada en els trams
identificats. Es realitza doncs una avaluacio de la idoneitat de les mesures enfocades a les
caracteristiques de les carreteres de la Diputacio de Barcelona.

Identificacid de
trams de
concentracio

Caracteristiques

Benchmarking accidentalitat

Mesures
- Generiques
- Especifiques

Figura 2. Esquema metodologic de I'estudi
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2. ANALISI | CARACTERITZACIO DE L'ACCIDENTALITAT
DE VULNERABLES A LA XARXA DE LA DIPUTACIO DE
BARCELONA

2.1. Els accidents objecte de estudi

En el periode 2013-2017, el nombre d'accidents amb victimes a Catalunya és de 126.986,
dels quals 3.664 corresponen a la xarxa de la Diputacié de Barcelona (2,9%). Si es té en
comte només els accidents en zona interurbana, els accidents a la xarxa suposen el 6,1%
del total.

Dels 3.664 accidents localitzats a la xarxa de la Diputaci6 de Barcelona durant el
quinquenni 2013-2017, 1.825 (49,8%) corresponen a accidents amb vulnerables implicats.

Es consideren com a vulnerables els vianants, les bicicletes, els ciclomotors i les
motocicletes.

En les analisis presentades en el present informe, els grups de motocicleta i ciclomotor
s’han agrupat en un unic grup amb el nom genéric de “moto” o “motocicleta”, entenent que
no existeixen diferéncies entre els dos grups en relacié a I'accidentalitat.

Accidents amb
victimes

(2013-2017)
3.664

Interurbans Urbans
2.508 1.156

No vulnerables Vulnerables Vulnerables No vulnerables
1.405 1.103 722 434
L
| L |

Motos Vianants Bicis
437 199 86

Accidents amb vulnerables
Xarxa de carreteres
Diputacié de Barcelona
1.825

Figura 3. Esquema de l'accidentalitat a la xarxa de la Diputaci6 de Barcelona
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D’aquests 1.825 accidents amb vulnerables implicats, el 60,4% (1.103 accidents) tenen lloc
en zona interurbana, i el 39,6% (722 accidents) en zona urbana.

Més del 60% de les victimes vulnerables sén motoristes. En zona urbana una quarta parta
son vianants i un 11% bicicletes, mentre que en zona interurbana aquesta proporcié
s’inverteix, passant a ser els ciclistes la quarta part dels accidentats.

Total Zona Interurbana Zona Urbana

3,4%

myvianants ®bicicletes = motos

Figura 4. Distribucio de les victimes vulnerables implicades en accidents segons el tipus i la zona (2013-2017)

L’associacié entre la gravetat dels accidents i 'ambit en qué es produeixen mostra la
vulnerabilitat dels vianants. El nombre d’accidents greus amb vianants implicats és superior
a la dels ciclistes, tant en vies interurbanes, com en urbanes.

En zona interurbana, gairebé del 30% dels accidents sén greus. En zona urbana, els
accidents greus en suposen un 14% per un 0,5% d’accidents mortals.

Més del 80% dels accidents amb bicicletes s6n de caracter lleu. En zona urbana no es
registren accidents mortals en aquest mitja, com si succeeix en zona interurbana, amb I'1%
del total. En el cas de les motos, tenen lloc la majoria d’accidents mortals, amb un 1,6% en
els accidents en zona interurbana i un 0,7% en accidents urbans.

Lleu Greu Mortal Total
70,6% 29,4% 0,0% 100,0%
85,3% 14,2% 0,5% 100,0%

Taula 1. Distribucié dels accidents amb vianants implicats segons zona i gravetat (2013-2017).

Lleu Greu Mortal Total
82,9% 16,0% 1,0% 100,0%
90,0% 10,0% 0,0% 100,0%

Taula 2. Distribucié dels accidents amb bicicletes implicades segons zona i gravetat (2013-2017).

Lleu Greu Mortal Total
84,5% 13,9% 1,6% 100,0%
88,0% 11,3% 0,7% 100,0%

Taula 3. Distribucié dels accidents amb motocicletes implicades segons zona i gravetat (2013-2017).
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PUNTS CLAU

o Dels 3.664 accidents a la xarxa de la Diputacié de Barcelona durant el quinquenni
2013-2017, 1.825 (50%) corresponen a accidents amb vulnerables implicats.

e Dels accidents amb vulnerables implicats, el 60% (1.103 accidents) es registren en
zona interurbana, i el 40% (722 accidents) en zona urbana.

o En zona urbana el 62% dels accidents tenen usuaris vulnerables implicats.

e En zona interurbana el 44% dels accidents tenen usuaris vulnerables implicats.

e El 66% de les victimes en accidents amb vulnerables sén motoristes, el 21%
ciclistes i el 13% vianants.

e En zona urbana la presencia de vianants augmenta fins al 28%.

e EI 86% de les victimes vulnerables son lleus.
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2.2. Evolucio de I’accidentalitat

A la xarxa de la Diputacioé de Barcelona I'evolucié de I'accidentalitat entre 2013 a 2017 és
d'un 14,8%. En el mateix periode, els accidents amb vulnerables implicats també s’ha
incrementat en un 21,4%.

1.000 r 500
900
F 450
>
(=]
800 824 °
<
0 c
8 F 400 =
2 403 @
. 700 &
[ =
< 3
I 350
600
338
500 + + + + 300
2013 2014 2015 2016 2017
Acc. Totals Acc. Vulnerables

Figura 5. Evolucio dels accidents totals i accidents amb vulnerables (2013-2017). Xarxa DIBA
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Figura 6. Evolucio dels accidents totals i accidents amb vulnerables (2013-2017). Zona Interurbana

En els accidents en zona urbana, cal destacar que la metodologia de registre dels accidents
urbans va canviar de 2013 a 2014. Fins 2013 no es tenen en compte alguns accidents
urbans ja que abans no s’enregistraven com a part d’una carretera, unicament hi figurava
el nom de la via i el nimero de finca. A partir de 2014 s’enregistra el nom de la carretera i
el PK el que fa aparéixer en les estadistiques els accidents en carreteres urbanes. Tot i
aquesta singularitat, entre 2014 i 2017 no s’assoleixen els objectius de disminuci6é de
I'accidentalitat.
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Figura 7. Evolucio dels accidents totals i accidents amb vulnerables (2013-2017). Zona Urbana

L’evoluciod dels accidents mortals i greus a la xarxa de la Diputacié de Barcelona mostra
una reduccio del 15,8% entre 2013 i 2017. El nombre d’accidents mortals i greus amb
vulnerables implicats només s’ha reduit en un 10,7% en el mateix periode. Per tant,
simultaniament a 'augment de I'accidentalitat al periode 2013-2017, s’ha reduit la gravetat
dels accidents.
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Figura 8. Evolucio dels accidents amb M+FG i accidents M+FG amb vulnerables (2013-2017). Xarxa BIBA

L’augment dels accidents amb vulnerables es deu principalment a les bicicletes i a les
motos. El accidents de moto han passat de 217 accidents al 2013 a 281 al 2017 (augment
del 29,5%, amb un creixement continuat). Els accidents amb bicicletes implicades també
augmenten (30%), passant de 70 accidents al 2013 a 91 al 2017.

Els accidents amb vianants implicats s’han reduit un 33,9%, de 56 accidents al 2013 a 37
al 2017. L’accidentalitat amb vianants implicats presenta oscil-lacions, amb el punt algid
I'any 2016, amb 60 accidents.
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Figura 9. Evolucio dels accidents amb vulnerables implicats, per tipus de vulnerable (2013-2017)

El nombre d’accidents amb vianants implicats, tret d’algun any que trenca la tendéncia, es
va reduint des de I'any 2013. Només es registra un accident mortal, I'any 2015.

En els accidents amb bicicletes implicades la xifra d’accidents es manté estable en el cas
dels accidents greus (13 accidents). En el cas dels accidents lleus, des de 2014 van
augmentant progressivament.

En el cas del accidents amb motos implicades el creixement dels accidents lleus és
constant entre (augment del 34,2). El nombre d’accidents greus es manté for¢ca constant.

PUNTS CLAU

e Entre els anys 2013 i 2017 es registra un creixement dels accidents a la xarxa de la
Diputacio de Barcelona del 14,8%. El creixement dels accidents amb vulnerables
és superior, del 21,4%.

e EIl nombre d’accidents mortals i greus a la xarxa de la Diputacié de Barcelona
mostra una reducci6 del 15,8% entre 2013 i 2017. Els accidents mortals i greus amb
vulnerables implicats només es redueixen en un 10,7%. Per tant, simultaniament a
l'augment de l'accidentalitat al periode 2013-2017, s’ha reduit la gravetat dels
accidents.

e El nombre d’accidents amb vianants implicats es redueix des de I'any 2013, tant els
accidents lleus (-27,6%) com en els accidents greus (-66,7%). Només es registra
un accident mortal, 'any 2015.

o En els accidents amb bicicletes implicades la xifra d’accidents augmenta en quasi
un 20% anual des de 2014, tot i que es manté estable pel que fa als accidents de
gravetat (13 accidents). Tenen lloc 3 accidents mortals.

e Les corbes de I'accidentalitat de moto s6n molt semblants a les de bici. Augmenten
de forma continuada els accidents lleus, mentre els accidents greus i mortals es
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mantenen estables. De mitjana, cada any es produeixen 3 accidents mortals amb
motoristes.

2.3. Analisi territorial

A les comarques del Barcelonés, Maresme, Garraf i Baix Llobregat a les carreteres de la
Diputacio de Barcelona els accidents amb vulnerables superen el 50% del total d’accidents.
També son les comarques amb la concentracié d’accidents amb vulnerables més elevada.
El Vallés Oriental, el Valles Occidental, el Maresme, el Barcelonés i el Baix Llobregat
acumulen el 72% dels accidents amb vulnerables a la xarxa de la Diputacié de Barcelona.
Osona, Alt Penedeés i Bages mostren també valors importants en accidents amb bicicletes.

. .. Total
Vianants Bicicletes Moto
--- Vulnerables | yynerab Acc.
les/Total Vul./km
Valor % Valor ) Valor ) Valor )
5 2,1 33 8,8 54 4,3 91 5

, 38% 162 0,6
0 0 12 3,2 31 2,5 43 2,4 40% 144 0,3
8 3,4 29 7,7 64 51 100 55 44% 216 0,5
23 9,7 43 11,4 171 13,7 234 12,8 53% 83 2,8
Llobregat

42 17,7 21 5,6 202 16,1 254 13,9 70% 20 12,8
8 1,3 8 2,1 11 0,9 21 1,1 36% 176 0,1
5 2,1 16 4,2 74 59 94 51 57% 29 3,2
40 16,8 53 14,1 180 14,4 269 14,8 63% 92 2,9
1 0,4 3 0,8 3 0,2 7 0,4 35% 34 0,2
29 12,2 39 10,3 75 6 142 7,8 39% 321 0,4
40 16,8 54 14,3 190 15,2 273 15 49% 102 2,7
41 17,2 64 17 191 15,3 288 15,8 37% 194 1,5
238 100% 377 100% 1.252 100%  1.825  100% 49,8%  1.573 1,2

Taula 4. Accidents amb vulnerables implicats per comarca 2013-2017

Només en 4 comarques de la RMB (Barcelonés, Maresme, Valles Occidental i Valles
Oriental) es concentra el 68% del total d’accidents amb vianants implicats. En aquestes
mateixes 4 comarques es concentra el 51% dels accidents de bicicletes, encara que en
aquest cas el percentatge de Barcelonés es molt mes reduit que el de la resta de
comarques.
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En el cas de l'accidentalitat de les motos gairebé el 75% dels accidents es concentra en
aguestes quatre comarques i en la comarca del Baix Llobregat.

En el Valles Oriental, Osona i el Maresme es concentra el 65% de tots els accidents greus
amb vianants. En el cas dels accidents greus amb bicicletes, el 43% es concentra al Valles
Occidental, Valles Oriental i Alt Penedés. ElI 37% dels accidents greus amb motos
implicades es concentra en el Vallés Occidental i Vallés Oriental.

PUNTS CLAU

e EIl Valles Oriental, el Valles Occidental, el Maresme, el Barcelones i el Baix
Llobregat concentren el 73% dels accidents amb vulnerables, pero el 59% dels
accidents amb no vulnerables.

e Entre 20132017 hi ha variacions molt lleus en el nombre d’accidents amb vianants
implicats. En la majoria de les comarques la reduccié ha estat remarcable, a
excepcié d’un increment a I'Alt Penedeés.

e Les xifres més remarcables dels accidents de bicicleta sén, en valors absoluts, les
de la comarca del Maresme que ha passat de 9 a 18 accidents amb bicicletes
implicades.

e En el cas dels accidents amb motos implicades, el creixement general és del 29%.
El Maresme és I'inica comarca on es redueixen els accidents entre els anys 2013
i 2017. En la resta de comarques es registra un augment del nombre d’accidents
amb motos, sobretot a les comarques de I'Alt Penedes i Osona (es dupliquen),
Garraf (82% d’augment) i Barcelonés (73% d’augment).

¢ Només en 4 comargues (Barcelonés, Maresme, Valles Occidental i Vallés Oriental)
es concentra el 68% del total d’accidents amb vianants.

e En aquestes mateixes 4 comarques es concentra el 51% dels accidents amb
bicicletes, encara que en aquest cas el percentatge de Barcelonés es molt més
reduit que el de la resta de comarques.

e En el cas de l'accidentalitat de motos gairebé el 75% dels accidents es concentra
en aquestes quatre comarques i la comarca del Baix Llobregat.

e En el Vallés Oriental, Osona i el Maresme es concentra el 65% de tots els accidents
greus amb vianants. En el cas dels accidents greus amb bicicletes, el 43% es
concentra al Vallés Occidental, Vallés Oriental i Alt Penedés. El 37% dels accidents
greus amb motos implicades es concentra en el Valles Occidental i Vallés Oriental.
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2.4. Analisi temporal

En el cas de les bicicletes, en 3 dels mesos amb temperatures més favorables (maig, juny
i juliol, que representen un 25% de I'any) es produeix el 32% dels accidents amb bicicletes
implicades. En els accidents amb motos s6n també aquets tres mesos els que concentren
meés accidents.

L’accidentalitat amb vianants disminueix molt els mesos d’estiu.
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Figura 10. Distribucié mensual d'accidents amb cada tipus de vulnerable (% sobre total d'accidents mensuals)
(2013-2017)

Els accidents de vianants en vies interurbanes i en zones urbanes son for¢a regulars.
Durant els mesos d’agost i setembre es registra una davallada important, amb el minim en
tots dos casos. Probablement els calendaris lectius (escoles i universitats) tenen a veure
amb una menor mobilitat, sobretot, a peu, en aquests mesos.

Els accidents amb bicicletes en zona urbana registren un descens important al mes de
juliol. En el cas d’accidents en zona interurbana la distribucié és més regular, amb un pic
en el mes de juliol.

En els accidents amb motos en espais interurbans, el 59% es concentren entre els mesos
de maig i octubre (que representen un 25% de I'any). En canvi, en espais urbans es
produeix un pic a mar¢ i un descens en abril.

La major part dels accidents de bicicleta (38%) es registra durant el cap de setmana. En el
cas dels accidents amb vianants implicats es redueixen el cap de setmana, i els accidents
de motos presenten una major regularitat.
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Figura 11. Distribuci6 setmanal d'accidents de cada tipus de vulnerable (2013-2017)

En el cas dels accidents amb victimes greus, la distribucié es molt més irregular en tots el
casos.

Les corbes horaries de 'accidentalitat amb vulnerables sén molt diferents.

- L’accidentalitat amb vianants es concentra a la tarda (un 24% entre les 18 i les 19
hores).

- Lade bicicletes ho fa durant el migdia (un 38% entre les 10, les 11 i les 12).
- Lade motos és constant al llarg del dia i no presenta puntes marcades.
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Figura 12. Distribucié horaria de I'accidentalitat amb vulnerables implicats (2013-2017)

La distribucié horaria dels accidents de vianants en zona interurbana registra 2 pics
horaries de concentracid, un a les 12h i un altre a les 19h, els dos pics concentren un 12%
dels accidents. Els accidents urbans presenten una concentracié important entre les 18h i
les 19h, on se concentren el 25% dels accidents amb vianants.
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La distribucié horaria dels accidents de bicicletes en vies interurbanes mostra 5 hores de
concentracié d’accidents, i entre les 9 i les 13h es concentren el 59% dels accidents de
bicicleta. En zona urbana es registra un pic important a les 12h (16%) i un altre pic menys
important a les 8h (10%).

En el cas dels accidents amb motos implicades, es presenta una concentracioé entre les
12h i les 14h (24%) en zona interurbana i una distribuci6 més homogeénia en zona urbana
amb pics a les 14h (8%), ales 15h i a les 19h (7%).

PUNTS CLAU

L’accidentalitat de motos i bicicletes tendeix a concentrar-se més a l'estiu, quan la
de vianants disminueix molt.

També disminueix a 'estiu I'accidentalitat de bicicletes en zona urbana.

La major part dels accidents de bicicleta (38%) es registren durant el cap de
setmana. En el cas dels accidents amb vianants implicats es redueixen el cap de
setmana, i els accidents de motos presenten una major regularitat.

El 30% d’accidents de moto tenen lloc en cap de setmana. Quan es parla
d’accidents greus de moto, aquest percentatge és del 34%.

L’accidentalitat de bicicleta es concentra al migdia (15% a les 12h) mentre que la
de vianants troba el pic al vespre (14% a les 19h).

L’accidentalitat total de moto es manté estable al llarg del dia. Els dies festius i pels
accidents greus la punta del migdia (17%) queda molt marcada.
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2.5. Accidents en secci6 o interseccio6

En linies generals els accidents amb vulnerables implicats tenen lloc més en seccié que no
pas en interseccid. Existeixen, perod, diferéncies importants segons si es tracta de zona
urbana o carretera i segons el tipus de Vulnerable.

En zona urbana, el 55% dels accidents amb vulnerables té lloc en les interseccions,
augmentant fins al 64% quan es tracta de ciclistes o fins al 60% guan s6n motoristes. En
carretera, en canvi, 3 de cada 4 accidents tenen lloc fora de les interseccions.

VEGERES 21% 38% 36%

Ciclistes 34% 64% 41%

Motoristes 25% 60% 38%

Total 28% 55% 39%

Taula 5. Percentatge d’accidents en interseccié segons Zona i tipus de Vulnerable

Vianants 10% 30% 25%

Ciclistes 26% 44% 29%

Motoristes 17% 53% 28%

Total 15% 43% 27%

Taula 6. Percentatge d’accidents GREUS en interseccié segons Zona i tipus de Vulnerable

En el cas de les motos, pel total d’accidents el 38% es registren dintre d’interseccié o
arribant o sortint, mentre que en el cas dels accidents greus el percentatge es redueix fins
al 28%.
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PUNTS CLAU

Aproximadament el 39% dels accidents amb Vulnerables implicats té lloc en
interseccions. Aquest percentatge és gairebé igual per a vianants, ciclistes i
motoristes.

Pero varia molt segons si es tracta de Carretera (28% en interseccions) o Zona
urbana (55% en interseccions).

En general, els accidents amb vulnerables es donen fora d’interseccio, excepte les
bicis i les motos en zona urbana, on més del 60% dels accidentes en aquests modes
es localitzen dins d’interseccio.

Les interseccions que registren més accidents de moto en zona urbana soén les de
forma de X (41%) i les de forma de T o0 Y (34%). En cas d’accidents greus aquests
percentatges pugen fins al 55% i el 35% respectivament.

En zona interurbana, hi ha més accidents de moto en interseccions en forma de T
0 Y (43%), seguit de giratories (39%). Els accidents greus es concentren més en
les de T o Y (52%), perd augmenten les que tenen lloc en interseccions en X (fins
al 19%, en detriment de les giratories (24%).

En el cas dels accidents greus les més importants son les mateixes, totes dues amb
un 48%.
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2.6. Tipologia d’accidentalitat

Els accidents amb vianants son atropellaments, en canvi, els accidents amb
ciclistes o motoristes implicats es cataloguen en més categories.

Gairebé el 30% dels accidents amb bicicleta sén per envestides frontolaterals i un 26% per
caigudes en la via.

0% 2% 4% 6% 8% 10%12% 14%16% 18% 20% 22% 24% 26% 28% 30% 32%

Envestida (frontal lateral)
Caiguda en la via |
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Altres

Col-lisi6 frontal
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Xoc amb animal a la calgada

Xoc contra objecte/obstacle

Lleu = Greu mMort

Figura 13. Tipus d’accident amb victimes amb bicicletes implicades per gravetat (2013-2017)

En el cas del accidents de motos les dues tipologies més importants sén les mateixes, pero
en ordre invers, les caigudes en la via amb un 25% i les envestides frontolaterals amb un
20%. En linies generals, el 85% dels accidents de cada tipus son lleus i el 15% restant
greus i mortals.
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Figura 14. Tipus d’accident amb victimes amb motos implicades per gravetat (2013-2017)

Pel que fa a la cadena de vehicles implicats, en un 96% dels accidents de vianants
participen vehicles motoritzats, majoritariament turismes (78%).
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Un 38% dels accidents de bicicletes es dona sense la intervencié de cap altre tipus vehicle.
En el 49% dels accidents intervenen turismes i en un 4% motos.

En el cas de les motos, un 45% dels accidents es produeix sense la intervencié d’altres
tipus de vehicle i en un altre 45% intervenen turismes.

Vianants 5,8%.
Bicicletes 7,0%|I%
Motos ,7%I)

HBicicletes ®Turismes ®Motos Furgonetes = Pesants

Figura 15. Cadenes de vehicles implicats en accidents amb vulnerables implicats

PUNTS CLAU

En bicicleta, el 34% dels accidents sén per envestides frontals (4%) o frontolaterals
(30%), i un 32% per caigudes en la via o altres sortides de via.

En el cas del accidents de motos les dues tipologies més importants son les
mateixes, perd en ordre invers, les caigudes a la via i altres sortides suposen el
41% dels accidents i un 26% les envestides frontolaterals (20%) i les frontals (6%).
En linies generals, el 85% dels accidents de cada tipus son lleus i el 15% restant
greus i mortals.

En un 96% dels accidents de vianants participen vehicles motoritzats,
majoritariament turismes (78%).

En un 38% dels accidents la bicicleta s’accidenta sense la intervencio de cap altre
tipus vehicle.

En el cas de les motos, un 45% dels accidents es donen sense la intervencio d’altres
tipus de vehicle, i en un altre 45% intervenen turismes.
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2.7. Lesivitat

L’augment del nombre de victimes entre els col-lectius vulnerables en els accidents de la
xarxa de carreteres de la Diputacié de Barcelona es produeix principalment per I'increment
en el nombre d’accidents lleus.

El nombre de victimes greus registra un descens del 24% entre els anys 2013 i 2017 i una
tendéncia descendent, a excepcié de I'any 2016.

El nombre de victimes mortals es manté entre 4 i 6 mortals per any, a excepcié de I'any
2016, quan només es registra una victima mortal.
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Figura 16. Evoluci6 de la lesivitat en els accidents de vulnerables (2013-2017)

En el periode analitzat la majoria de victimes son ferits lleus (86%), seguit dels ferits greus
(13%) i morts (1%).

En zona interurbana i urbana les distribucions sén semblants:
Interurbana: Lleus: 84,3% / Greus: 14,3% / Morts: 1,3 %
Urbana: Lleus: 87,8% / Greus: 11,7% / Morts: 0,5%

Les tendéncies d’evolucio en zona interurbana i zona urbana sén molt semblants tant per
les victimes lleus com per les victimes greus.

El nombre ferits greus segueix una tendéncia a la baixa en els accidents en zona
interurbana, i el nombre de ferits lleus i de morts es manté constant respecte I'any 2013.

En zona urbana, I'evolucié dels ferits lleus ha estat irregular, amb pujades importants als
anys 2014 i 2016. Es registren dos victimes mortals als anys 2015 i 2017 i el nombre de
ferits greus s’han mantingut constant (a excepcié de la pujada de I'any 2014).
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PUNTS CLAU

L’augment del nombre de victimes entre els col-lectius vulnerables es produeix
principalment per I'increment del nombre de victimes lleus a partir de I'any 2013.
Aquest increment respon a I'analisi més acurada que es realitza per treure a la llum
els accidents en zona urbana que tenen lloc en carreteres de la Diputacio, i que fins
ara quedaven “camuflats” dintre dels accidents municipals en zona urbana.

La gran majoria d’'usuaris vulnerables son ferits lleus (86%). En zona urbana els
lleus suposen el 88%, mentre que en zona interurbana baixen fins al 84%.

El 13% d’usuaris vulnerables son ferits greus. 14% si es tracta de zona interurbana,
12% si es tracta de zona urbana.

L’1% de vulnerables implicats en accidents sén victimes mortals. 1,3% en el cas de
la zona interurbana i 0,5% en el cas de la zona urbana.

En el cas de les victimes mortals, en zona interurbana és manté la xifra de I'any
2013 al 2017, després d’'una important reduccié I'any 2016. En zona urbana
s’incrementen les victimes mortals, amb 2 morts en els anys 2015 i 2017, quan
altres anys havia estat de O.

Durant el quinquenni analitzat (2013-2017) hi ha hagut 20 victimes mortals de
vulnerables. Molt pocs respecte a la totalitat de “victimes vulnerables”, perd un
percentatge important respecte a la totalitat del periode (37), un 54%.

El nombre de victimes greus registra un descens del 24% entre els anys 2013 i
2017 i una tendéncia descendent, a excepcioé de I'any 2016.

El nombre ferits greus segueix una tendéncia a la baixa en els accidents en zona
interurbana, i el nombre de ferits lleus i de morts es manté constant respecte I'any
2013.

En zona urbana, l'evolucié dels ferits lleus ha estat irregular, amb pujades
importants als anys 2014 i 2016. Es registren dos victimes mortals als anys 2015 i
2017 i el nombre de ferits greus s’han mantingut constant.

El nombre d’accidents greus amb vianants implicats és superior al dels ciclistes,
tant en vies interurbanes, com en urbanes.

En el cas de les motos, es presenta la major importancia del accidents mortals, amb
un 1,6% en els accidents en zona interurbana i un 0,7% en accidents urbans.
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2.8. Perfil de les victimes

La distribucié per genere entre les victimes es manté bastant estable al llarg dels anys,
amb una representacié al voltant del 80% de les victimes de sexe masculi.
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Figura 17. Evolucio del nombre de victimes d’accidents vulnerables segons el sexe

En els cas dels accidents amb vianants, no obstant, la preséncia de dones és més alta
(53%). En el cas d’accidents amb bicicleta, la preséncia d’homes entre les victimes és molt
superior.

Motos 18,8%

Bicicletes [5,4%

Vianants 53,3%

Dona mHome = Es desconeix

Figura 18. Distribucio del nombre de victimes d’accidents vulnerables segons tipus de victima i sexe (2013-
2017)
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Els grups d’edat mes representatius entre les victimes vulnerables son els grups de 15 a
24 anys, de 25 a 34 anys, de 35 a 44 anys i de 45 a 54 anys. Entre aquests quatre grups
concentren el 79% de les victimes. La distribucio dels grups d’edat dels implicats és similar
al llarg dels anys.

Respecte a la distribucio per grups d’edat en funcié del col-lectiu vulnerable dels implicats,
en el cas del vianants destaquen els menors de 14 anys (20%). En el cas de les bicicletes
el 51% de les victimes tenen entre 35 i 54 anys, i en el cas de les motos destaca la
importancia del grup d’edat entre 15 i 24 anys, amb una representacié del 28%.

veres ’_
Pleidletes i 4_- 6'4%
vianants 19'6% -_- 9'4% 12’2%

De 0 a 14 anys mDe 15 a 24 anys ® De 25 a 34 anys ® De 35 a 44 anys u De 45 a 54 anys

= De 55 a 64 anys = De 65 a 74 anys = Més de 74 anys = Es desconeix

Figura 19. Distribucié del nombre de victimes d’accidents vulnerables segons tipus de victima i grup d’edat
(2013-2017)

PUNTS CLAU

e EI 80% de les victimes en accidents vulnerables s6bn homes. Percentatge que es
manté estable al llarg dels 5 anys d’analisi.

e En el cas dels accidents amb vianants és major la presencia de dones (53%).

o En el cas dels accidents amb bicicletes la preséncia d’homes entre les victimes és
del 95%.

e En el cas dels vianants destaquen els menors de 14 anys (20%).

e En el cas de les bicicletes el 51% de les victimes tenen entre 35 i 54 anys.

e En el cas de les motos destaca la importancia del grup d’edat entre 15 i 24 anys,
amb una representacié del 28%.
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2.9. Factor entorn

La majoria d’accidents es produeixen en condicions optimes de temps.

Els accidents en bicicleta en condicions de pluja disminueixen. Pel caracter majoritariament
d'oci de molts desplacaments en bicicleta, amb aquestes condicions ja no es realitza el
desplagcament.

Motos
Bicicletes

Vianants

EBontemps ®Plujadébil ®Plujaforta ®Calamarsa

Figura 20. Estat climatic dels accidents amb victimes amb vulnerables

Els accidents urbans amb usuaris vulnerables implicats s’han agrupat per analitzar el factor
lluminositat. EI 70% ocorren en dies amb claredat i el 18,4% de nit amb il-luminacié
suficient. Pocs accidents a nivell urba presenten una mala lluminositat.

Gairebé el 20% dels accidents amb vianants implicats en trams interurbans es donen en
condicions nit o de dia fosc.

El 87% dels accidents amb bicicletes a carretera es produeix en dies amb claredat. Només
un 8% dels accidents es produeixen durant la nit. Cal tenir present, que la bicicleta s’utilitza
més durant el dia i també durant els mesos d’estiu, quan més s’allarga la llum del dia.

En el cas de les motos que circulen en carretera, destacar que I'16% dels accidents es
registra de nit, sense llum artificial o amb il-luminacio insuficient.

Accidents urbans
Bicis en interurba
Motos en interurba

Vianants en interurba

= De dia, dia clar m Alba o capvespre

® De dia, dia fosc m De nit, il-luminacié artificial insuficient

m De nit, il-luminacié artificial suficient De nit, sense llum artificial

Figura 21. Lluminositat dels accidents amb victimes
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En la majoria dels accidents de vulnerables de la xarxa de la Diputacié de Barcelona
aguesta informacié apareix com sense especificar. El 91% en el cas dels vianants, el 94%
en els accidents de bicicleta i el 92% en els accidents de moto. En els registres en els que
s’especifica aquesta informacid, es distribueix com es pot observar en el seguient grafic.

En tots les categories vulnerables, la principal restriccio és la configuracié del terreny, molt
important sobretot en els accidents de bicicletes i de motos.

Miotos 28’7% 1’-
Bicicletes
40,9%
vianants ‘50/_

® Bona visibilitat Restr. per configuracié del terreny

= Rest. per factors atmosfeérics m Altres restriccions de visibilitat

Figura 22. Visibilitat dels accidents amb victimes amb vulnerables

En la majoria dels accidents de vulnerables de la xarxa de la DIBA aquesta informacio
apareix com sense especificar. El 89% en el cas dels vianants, el 90% en els accidents de
bicicleta i el 89% en els accidents de moto. En més del 90% dels accidents amb vulnerables
implicats la circulacio és fluida o escassa.

Motos
Bicicletes

Vianants

u Circulaci6 aturada o retencions
m Circulaci6 fluida
m Circulacié escassa

Figura 23. Estat de la circulacio dels accidents amb victimes amb vulnerables
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2.10. Factor huma

En molts dels accidents amb vulnerables I'accié prévia de l'usuari no apareix especificada.
Aix0 passa amb el 33% dels accidents de vianants, el 81% dels accidents de bicicleta i el
61% dels accidents de moto.

En un 44% dels accidents el vianant es troba creuant la calgada en seccio i en un 27% dels
accidents creuant la calcada en interseccié. En un 66% dels accidents de bicicletes el
ciclista circula en trajectoria recta, i en el 60% dels accidents de motos també passa el
mateix.

El factor errada del conductor influeix en el 19% dels accidents de vulnerables. Aquest
percentatge és inferior en el cas especific dels vianants (8%) i de les bicicletes (14%), i
superior en els accidents de motos (22%).

En la base de dades del SIDAT, dins la variable “infraccié de circulacié” s’exclou la variable
de velocitat inadequada, que té un tractament a part. En el 45% dels accidents de vianants
s’indica que hi ha alguna infraccié de circulacié. En el cas d’accidents amb bicicletes, es
registra un 33% d’infraccions. | pel cas d’accidents amb moto, les infraccions sén causa en
el 31% dels casos.

En el cas dels vianants, la infraccié més habitual és “No respectar pas de vianants” (23%),
en el cas de les bicicletes “No respectar semafor” (20%) i en el de les motos, a part del
grup Altres (16%), son “Avancar antirreglamentariament” i “Envair parcialment el sentit
contrari” amb el 19%.

En el 55% dels accidents en els que es disposa informacié hi ha alguna infraccié de
velocitat. Aquest percentatge és del 83% en el cas dels accidents amb bicicletes i del 65%
en el cas dels accidents de moto.

Motos

Bicicletes

Vianants

®No n'hi ha Velocitat inadequada Sobrepassar velocitat

Figura 24. Infraccions de velocitat en accidents amb victimes de vulnerables

Es considera que el factor infraccié de velocitat és determinant en I'11% dels accidents de
moto, el 5% dels accidents de bici i I'1% dels accidents amb vianants implicats.
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PUNTS CLAU

e En el cas dels accidents de moto es considera que el factor atenci6 influeix en el
9% dels accidents, un 8% en el cas d’accidents de bicicleta i només un 2% en els
accidents amb vianants implicats.

e La majoria dels accidents amb vulnerables implicats es produeix per una maniobra
inadequada o una execucio incorrecta de la maniobra (50% amb bicicletes i 43%
de motos). En el cas dels vianants destaca la indecisio, la demora o retras en
prendre una decisi6 (23%).

e En el 46% dels accidents de vianants no s’aprecia cap infraccié de circulacio, ni
tampoc s’aprecia cap infraccio en el 30% dels accidents de bicicletes i en el 28%
dels accidents de motos.

e En el cas dels vianants, la infraccié més habitual és “No respectar pas de vianants”
(23%), en el cas de les bicicletes “No respectar semafor” (20%) i en el de les motos,
son “Avancar antirreglamentariament” i “Envair parcialment el sentit contrari” amb
el 19%.

e Es considera que el factor infraccié de velocitat és determinant en I'11% dels
accidents de moto, en el 5% dels accidents de bici i en I'1% dels accidents amb
vianants implicats.

e El percentatge de proves d’alcoholémia positives en el quinquenni analitzat ha estat
del 7%.

e En el cas dels accidents de bicicleta, el 71,3% del ciclistes implicats en accidents
portava casc en el moment del accident.
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3. IDENTIFICACIO DE LES PRINCIPALS
PROBLEMATIQUES | PERFILS

3.1. Principals punts a destacar

De l'analisi realitzada s’extreuen el que es podrien considerar com a principals punts a
destacar. S’inclouen igualment recerques puntuals, anant a buscar problemes que
s’intueixen a priori, perd que I'analisi de la base de dades desmenteix.

COMARQUES

El Vallés Oriental, el Valles Occidental, el Maresme, el Barcelonés i el Baix Llobregat
concentren el 72% dels accidents amb vulnerables a la xarxa de la Diputacié de Barcelona
del quinquenni analitzat.

Només en 4 comarques de la RMB (Barcelonés, Maresme, Vallés Occidental i Vallés
Oriental) es concentra el 68% del total d’accidents amb vianants implicats.

En aquestes mateixes 4 comarques es concentra el 51% dels accidents de bicicletes,
encara que en aquest cas el percentatge de Barcelones es molt mes reduit que el de la
resta de comarques.

En el cas de I'accidentalitat de las motos, gairebé el 75% dels accidents es concentra en
aguestes quatre comarques i la comarca del Baix Llobregat.

El creixement més destacat en 'accidentalitat de vulnerables entre els anys 2013 i 2017 es
registra a la comarca de I‘Alt Penedés.

TIPUS DE TRAM

En zona urbana, el 55% dels accidents amb vulnerables té lloc en les interseccions,
augmentant fins al 64% quan es tracta de ciclistes o fins al 60% quan s6n motoristes. En
carretera, en canvi, 3 de cada 4 accidents tenen lloc fora de les interseccions.

Les dades on s’indica si 'accident és en recta o revolt només s’informen en un 8% dels
casos. Es considera que la variable no és prou fiable per establir generalitats.

SECCIO/VORAL

En accidents amb bicicletes, només es disposa d’informacié sobre 'existéncia o no de voral
en un 9% dels casos (33 accidents). D’aquests, en el 85% dels accidents no hi ha voral o
és impracticable.

En accidents amb ferits greus o morts es disposa informacié de 130 dels 161 accidents
amb bicicletes. D’aquests, el 80% es dbéna en punts on no hi ha voral, aquest és
impracticable o bé és inferior a 1,5m.
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Pel que fa als accidents amb vianants, es disposa d’informacioé del 6% d’aquests. En el
73% dels casos, no hi ha voral, aquest és impracticable o és inferior a 1,5m d’ample.

CADENES DE VEHICLES

En un 96% dels accidents de vianants participen vehicles motoritzats, majoritariament
turismes (78%).

Un 38% dels accidents de bicicletes es donen sense la intervencié de cap altre tipus
vehicle. En el 49% dels accidents intervenen turismes, i en un 4% motos.

En el cas de les motos, un 45% dels accidents es donen sense la intervencio d’altres tipus
de vehicle, i en un altre 45% intervenen turismes. Cal recordar que dintre de la categoria
de motos estan incloses les motocicletes i les ciclomotors.

Les principals cadenes de vehicles son per tant les que es combinen amb turismes.

FACTORS HUMANS

En el 51% dels accidents amb vulnerables es considera que ha tingut influéncia algun o
alguns dels seguents factors: errada del conductor, falta d’atencio, infraccié del conductor,
infracci6 del vianant o infraccié de velocitat.

En el cas dels accidents amb vianants implicats aquest percentatge es del 31%, del 39%
en els accidents de bicicleta i del 57% en el cas especific dels accidents de moto.

El factor atencio influeix en el 8% dels accidents de vulnerables, I'errada del conductor en
el 19% dels accidents, la infracci6é de circulacié del conductor en el 13% dels accidents, la
infraccié del vianant en el 8%, i la infraccié de velocitat ha influit en el 9% dels accidents
vulnerables.
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3.2. Perfils dels usuaris vulnerables

Dels 3.664 accidents analitzats a la xarxa de carreteres de la Diputacio de Barcelona, 1.825
els han patit usuaris vulnerables (el 49,8%). D’aquets, el 13% han estat vianants, el 21%
ciclistes i el 66% motoristes.

Ctra Moto Xoc
17%

Urbans Resta
30%

Ctra Moto Sola
24%

Urbans
Atropellaments
12%

Ctra Bici Xoc Ctra Bici Sola Atropelaments Ctra

8% 7% 2%

Figura 25. Perfils dels usuaris vulnerables identificats

El 57% dels accidents amb usuaris vulnerables implicats s’han registrat en zona
interurbana.

En zona interurbana es pot definir més clarament un perfil determinat i amb unes
caracteristiques particulars per a cada grup. En zona urbana, en canvi, s’analitzen tots els
vulnerables de forma conjunta.

3.2.1. Usuaris vulnerables en trama urbana

El 43% dels accidents amb usuaris vulnerables implicats ocorren en trama urbana. Aquests
accidents representen el 20% dels morts i el 35% de ferits lleus de tots els accidents amb
usuaris vulnerables a la xarxa de la Diputacié de Barcelona. La lesivitat en trama urbana
és més baixa que en interurbana.

El tipus de victimes a trama urbana ordenades per volum sén: motoristes (60%), vianants
(28%) i ciclistes (12%).

29



P‘REVENCIO
oeTRANST | Lo ) L o ] o ) B
Estudi sobre I'accidentalitat d'usuaris vulnerables a la xarxa viaria de la Diputacié de Barcelona

3.2.2. Vianants

Destaca que el 89% dels atropellaments a vianants a la xarxa ocorren en trama urbana. El
que representa el 12% del total d’accidents de la xarxa. La resta, I'11%, ocorren en
carretera.

Els municipis on es produeixen més atropellaments urbans localitzats en vies de titularitat
de la Diputaci6 de Barcelona soén:

Atropellaments 2013-2017 Principals vies i atropellaments a la via

BV-1221 (10)

Terrassa 37 C-1415a (16)

C-243c (13)

Santa Coloma 32 BV-5001 (20)
B-522 (9)

Manlleu 17 BV-5224 (9)

Parets del Vallés 13 BV-1604 (14)

Viladecans 11 BV-2003 (10)

Taula 7. Municipis on es produeixen més atropellaments urbans localitzats

Pel que respecta als factors de I'accidentalitat, en la ubicacié dels atropellaments cal
remarcar que el 17% dels casos ocorren en punts on hi ha un semafor.

El 15% dels atropellaments urbans sén greus o mortals. El 22% del les victimes sén menors
de 15 anys i, sense comptar els menors de 15 anys, el 59% sén dones. Aix0 contrasta amb
la dada de que el 70% dels conductors s6n homes.

Destaca la major concentraci6 d’atropellaments de 18 a 20h.
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m Atropellaments

Figura 26. Concentraci6 horaria dels atropellaments
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3.2.3. Ciclistes

El sexe i 'edat dels ciclistes reflecteix que la majoria de victimes sén homes (gairebé el
95%). No s’aprecien diferéncies entre tipologies d’accidents i caps de setmana. L’edat de
les dones és de 39 anys de mitjana i la dels homes de 42 sense gaires diferéncies entre
perfils. El 15% dels ciclistes accidentats sén menors de 24 anys.

S’analitzen els grups d’accidents de bicis soles i xocs amb altres vehicles en carretera per
dia feiner i cap de setmana. Aquests accidents suposen el 15% del total d’accidents amb
vulnerables implicats.

Per cada grup diferenciat es comptabilitzen el nombre d’accidents amb el factor de velocitat
inadequada o d’infraccioé d’'una norma com a causa.

% sobre total

. . Nombre Velocitat Infraccié d’'una
Perfil (total) accidents amb | | .
d’accidents inadequada norma
vulnerables
Bici sola dia feiner T 56 12,5% 3,6%
0
Bici sola cap de setmana 71 14,1% 2,8%
Xoc bici dia feiner . 98 1,0% 55,1%
0
Xoc bici cap de setmana 43 7,0% 55,8%

Taula 8. Causa de I'accidentalitat en bicis soles i xocs amb bicicletes implicades

Bici sola

En carretera, aquets accidents impliquen el 48% dels accidents amb ciclistes implicats.
D’aquets, el 56% te lloc en cap de setmana i la resta en dia feiner. Es detecta un major
percentatge de victimes greus i mortals en dia feiner.

La distribucié horaria dels accidents amb bici sola mostra una concentracié d’accidents en
cap de setmana de 10 a 12h. Durant el dia feiner, les puntes sGn menys pronunciades.

30%
25%
20%
15%
10%

5%
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01 2 3 45 6 7 8 9 101112 13 14 1516 17 18 19 20 21 22 23
=@==Bici Sola  ==@=Bici Sola Cap de setmana

Figura 27. Distribucio horaria dels accidents amb bici sola

S’atribueix el 10% dels accidents amb bicicletes soles al mal estat de la via.
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Bicis amb altres vehicles implicats

No existeix una acumulacié en cap de setmana com si passa amb els accidents de bicis
soles. La distribuci6 horaria de I'accidentalitat €s semblant a I'anterior. En dia feiner trobem
dues puntes (mati i tarda) mentre que en caps de setmana I'accidentalitat es concentra de
9 a 13h.

18%
16%
14%
12%
10%

8%

6%

4%
2%
0%
01 2 3 45 6 7 8 9 101112 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

==@-=Xoc Bici ==@==Xoc Bici Cap de setmana

Figura 28. Distribucio horaria d’accidents de bicis en carretera amb altres vehicles implicats

Els caps de setmana, el 7% dels xocs amb bicicletes implicades se’ls atribueix el consum
d’alcohol com a causa principal de I'accident.

3.2.4. Motoristes

Respecte al sexe i I'edat dels motoristes implicats en accidents, s’ha detectat que en zona
urbana el 79% s6n homes conductors mentre que en carretera son el 83%. No s’aprecien
diferéncies entre tipologia d’accidents i caps de setmana. L’edat de les dones accidentades
és de 32 anys de mitjana i la dels homes 36, sense diferencies entre perfils. Destaca que
el 28% dels motoristes accidentats sén menors de 24 anys.

S’analitzen els grups d’accidents de motos soles i xocs en dia feiner i cap de setmana en
carretera, que suposen el 41% del total d’accidents amb vulnerables.

% sobre total

. . Nombre Velocitat Infraccié d’'una
Perfil accidents amb . .
d’accidents inadequada norma
OIGEELIES
Moto sola dia feiner 238 18,9% 2,5%
Moto sola cap de setmana oy 204 25,2% 7,2%
0

Xoc Moto dia feiner 221 6,9% 51,0%
Xoc Moto cap de setmana 88 8,2% 59,1%
Moto en zona urbana 27% 501 3,4% 23,3%

Taula 9. Causa de I'accidentalitat en motos soles i xocs amb motocicletes implicades
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Pel que fa a la resta d’accidents amb motos implicades, aquells que tenen lloc en zona
urbana (501), només el 3,4% son producte de la velocitat inadequada i un 23,3% producte
d’'una infraccio.

Motos soles

En carretera, el 59% dels accidents amb motoristes implicats I'inic vehicle implicat era la
propia moto. D’aquets, el 46% tenen lloc en cap de setmana representant I'11,2% del total
d’accidents amb vulnerables i gairebé 1 de cada 5 accidents és greu o mortal. Pel que fa
al mateix tipus d’accidents en dia feiner, el percentatge de greus i morts baixa a 1 de cada
10 conductors de moto.

La distribuci6 horaria dels accidents amb moto sola mostra una concentracio dels accidents
en cap de setmana de 9 a 13h. En canvi, durant els dies feiners, I'accidentalitat és major a
la tarda que al mati.

18,0%
16,0%
14,0%
12,0%
10,0%

8,0%

6,0%

4,0% Nv\t
2.0% o8\ >
1

0,0%
012 3 456 7 8 910111213141516171819 20212223

=@— Moto sola Moto sola Cap de setmana

Figura 29. Distribucio horaria dels accidents amb moto sola

Pel que fa al consum d’alcohol o drogues dels motoristes que han patit accidents sense
altres vehicles implicats, s’ha registrat que en dia feiner el 4,9% de les persones
accidentades havia consumint alguna substancia i en cap de setmana, el 6,6%. Agquests
valors son inferiors a la mitjana de consum d’alcohol i drogues en accidents a Catalunya
(13%).

L’estat de la via també és un component important en aquest tipus d’accidents. El 6,1%
d’aquests accidents s’atribueixen al mal estat de la carretera.
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Motos amb altres vehicles implicats

No existeix una acumulacié d’accidents en cap de setmana com si passa amb les motos
soles. L’horari dels accidents si que és més semblant a I'anterior. En dia feiner les puntes
d’accidentalitat estan associades a les hores de major mobilitat (hora punta de mati, hora
punta migdia, hora punta tarda). Per altra banda, els caps de setmana, els accidents es
concentren de 10 a 14h i de 18 a 19h.
16,0%
14,0%
12,0%
10,0%
8,0%
6,0%
4,0%
2,0%

0,0%
01 2 56 7 8 91011121314151617 18 19 20 21 22 23

=@ Xoc Moto =@ Xoc Moto Cap de setmana

Figura 30. Distribucio horaria d’accidents de motos en carretera amb altres vehicles implicats

Pel que fa al consum d’alcohol o drogues, unicament el 0,3% d’aquets accidents registren
que el conductor hagi pres algun tipus de substancia.

El 18,5% dels accidents s’atribueix al mal estat de la via i el 59% de les col-lisions s6n en
seccio.
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PERFIL TIPUS DELS ACCIDENTS AMB VIANANTS

El perfil tipus d’'un accident amb vianants implicats té lloc un dilluns amb bon temps
del mes d’abril, per la tarda, en travesseres urbanes del Maresme, els Vallesos i el
Barcelones.

L’accident es produeix en seccid, amb dues persones implicades; la persona
atropellada i qui condueix el turisme. El resultat és d’'una persona amb ferides lleus.
La persona atropellada és una dona d’entre 0 i 14 anys.

PERFIL TIPUS DELS ACCIDENTS AMB CICLITES

El perfil tipus d’'un accident amb ciclistes implicats té lloc els matins dels caps de
setmana de bon temps dels mesos de juny i juliol, en carreteres del Vallés Oriental
i travesseres del Valles Occidental.

L’accident es produeix en secci6 en les carreteres i en interseccié en les
travesseres, amb dues persones implicades; la persona de la bicicleta i qui condueix
el turisme. L’accident predominant és el d’'una envestida Fronto-lateral. El resultat
és d’una persona amb ferides lleus.

El ciclista és un home entre 35 i 54 anys.

PERFIL TIPUS DELS ACCIDENTS AMB MOTORISTES

El perfil tipus d’un accident amb motoristes implicats té lloc per la tarda, en
diumenges en carretera i en divendres en travessera, els dies de bon temps dels
mesos de juny i juliol, en carreteres dels Vallesos i del Barcelonés.

L’accident es produeix en seccidO en les carreteres i en interseccié en les
travesseres, amb dues persones implicades; la persona de la motocicleta i qui
condueix el turisme. L’accident predominant és el d’'una caiguda a la via. El resultat
és d’una persona amb ferides lleus.

El motorista és un home entre 15 i 24 anys.
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4. IDENTIFICACIO DELS TRAMS AMB ALTA

CONCENTRACIO D'ACCIDENTS AMB VULNERABLES

IMPLICATS

Es realitza l'analisi dels trams amb més accidentalitat amb vulnerables des de la
perspectiva, primera de la carretera, i després del tram de concentracio.

4.1. Carreteres més accidentogenes

4.1.1. Carreteres amb més accidents amb victimes vianants

- La BV-5001 registra 26 accidents, 25 dels quals lleus.
- La BV-5005 (800 metres) registra 12,5 accidents/km.
- La BV-1604 registra 5 accidents greus.

BV-5001
C-1415a
BV-1604
C-243c
BV-2003
BV-1221
BV-5005
BV-6001
B-522

10 BV-5224
11 BP-5002
12 BV-2002
13 BV-5011
14 BV-5023
15 BV-5152
16 BV-5008
17 BV-1602
18 N-141d
19 BV-5024
20 BV-1439

| 6
[ 7 |
| 8
9 |
| 10
|
B
| 13
| 14 |
| 15
| 16 |
B
| 18 |
| 19 |
20

24,067
2,216
3,566
1,410
2,805

35,957
0,800
4,345

12,000

25,270
1,535
8,500
8,622
1,740
0,520
4,600
4,693

19,665
1,838
3,947

Taula 10. Carreteres més accidentdgenes de vianants
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1,08
7,67
3,93
9,22
4,28
0,33
12,50
2,30
0,75
0,36
521
0,82
0,81
2,87
7,69
0,87
0,85
0,20
1,63
0,76

10,9%
7,1%
5,9%
5,5%
5,0%
5,0%
4,2%
4,2%
3,8%
3,8%
3,4%
2,9%
2,9%
2,1%
1,7%
1,7%
1,7%
1,7%
1,3%
1,3%

10,9%
18,1%
23,9%
29,4%
39,5%
34,5%
47,9%
43,7%
55,5%
51,7%
58,8%
64,7%
61,8%
66,8%
73,5%
71,8%
68,5%
70,2%
79,8%
78,6%
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Figura 31. Localitzaci6 dels accidents amb vianants implicats
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4.1.2, Carreteres amb més accidents amb victimes ciclistes

- La BV-5001 registra 36 accidents.

La BV-5001 també és la carretera que presenta més accidents greus (5).
La resta d’accidents greus estan molt dispersos.

La C-1415a registra una concentracié de 4,5 accidents/km.

Acc. Per Perc.

BV-5001 24,067 1,50 9,5% 9,5%

BV-1221 35,957 19 21 0,58 56% 15,1%
BV-5031 17,768 15 16 0,90 4,2% 19,4%
BV-2002 8,500 15 15 1,76 4,0% 23,3%
C-1415c 4,935 11 2,23 29% 26,3%
C-1415a 2,216 10 4,51 2,7% 28,9%

BV-1468 11,770
C-246a 5,390
BV-5103 7,945

10 C-243b 18,557
11 BV-1462 11,300
BV-1415 11,610
BV-4608 22,118
BV-6001 4,345
BV-1201 8,320
BV-5106 10,360
BV-3008 22,160
BV-2127 9,010
BV-2111 10,180
B-502 6,450
BV-5128 6,530
BV-1202 7,504
BV-5122 8,512
BV-5011 8,622
BV-2122 9,368
BP-5107 16,290
BP-2126 17,340
28 N-141d 19,665

9 BV-5114 28,218
30 BV-2115 0,500

0,76 24% 31,3%
1,48 2,1% 37,7%
1,01 2,1% 33,4%
0,43 2,1% 35,5%
0,62 1,9% 39,5%
0,60 1,9% 41,4%
0,32 1,9% 432%
1,38 1,6% 49,6%
0,72 1,6% 44,8%
0,58 1,6% 46,4%
0,27 1,6% 48,0%
0,55 1,3% 52,3%
0,49 1,3% 50,9%
0,62 1,1% 54,4%
0,61 1,1% 61,8%
0,53 1,1% 58,6%
0,47 1,1% 60,7%
0,46 1,1% 53,3%
0,43 1,1% 59,7%
0,25 1,1% 56,5%
0,23 1,1% 55,4%
0,20 1,1% 62,9%
0,14 1,1% 57,6%
6,00 0,8% 66,8%
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Taula 11. Carreteres més accidentdogenes de bicicletes
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Figura 32. Localitzaci6 dels accidents amb ciclistes implicats
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4.1.3.

La BV-5001 registra 122 accidents, 16 dels quals son greus.

Perc.

La BV-5005 (800 metres) registra 23,8 accidents/km.

-

BV-5001
BV-1462
BV-2002
BV-1221
BP-5002
P c-246a
2 Bp-1101
P Bv-s011
“ BV-1415
BV-5031
- C-1415a
BV-2003
BV-1604
- BV-6001
BV-2005
BV-2111
- BV-5005
BV-1468
BV-1602
C-243c
BV-2415
- C-243b
BV-5103
B-502
BP-1432
BV-5114
BV-1432
BV-2421
C-1415¢
B-510
BV-5152
BV-5008
N-141d
BV-4601
BV-1418

24,067
11,300
8,500
35,957
1,535
5,390
12,010
8,622
11,610
17,768
2,216
2,805
3,566
4,345
6,258
10,180
0,800
11,770
4,693
1,410
7,830
18,557
7,945
6,450
14,617
28,218
3,436
4,632
4,935
10,150
0,520
4,600
19,665
20,382
2,265

74
67
32
28
29
25
27
25
24
22
18
16
21
21
18
18
14
14
17
13
13
16
11
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12
12
13
12
11
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5
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77
72
42
31
31
31
28
27
25
23
22
22
21
21
20
19
19
18
17
17
17
16
15
15
15
14
14
14
14
12
12
11
11
10

Acc.
Per

6,8
8,5
1,2

20,2
5.8
2,6
3,2
2,3
1,4

10,4
7.8
6,2
48
34
2,0

23,8
16
38

12,1
2,2
0,9
2,0
2,3
1,0
05
41
3,0
2,8
1,4

23,1
2,6
0,6
05
4,4

Taula 12. Carreteres més accidentdogenes de motos

9,7%
6,1%
5,7%
3,3%
2,5%
2,5%
2,5%
2,2%
2,1%
2,0%
1,8%
1,7%
1,7%
1,7%
1,7%
1,6%
1,5%
1,5%
1,4%
1,4%
1,4%
1,4%
1,3%
1,2%
1,2%
1,2%
1,1%
1,1%
1,1%
1,1%
1,0%
1,0%
0,9%
0,9%
0,8%

Carreteres amb més accidents amb victimes motoristes

9,7%
15,8%
21,5%
24,9%
27,3%
29,8%
32,3%
34,5%
36,6%
38,6%
40,5%
42,2%
44,0%
45,6%
47,3%
48,9%
50,4%
51,9%
53,3%
54,7%
56,0%
57,4%
58,7%
59,9%
61,0%
62,2%
63,4%
64,5%
65,6%
66,7%
67,6%
68,6%
69,5%
70,3%
71,1%
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Figura 33. Localitzaci6 dels accidents amb motoristes implicats
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Analitzant la tipologia de I'accident i el dia de la setmana es poden detectar les carreteres
amb major accidentalitat en caps de setmana o feiner i si aquets accidents soén
majoritariament de motos soles o de xocs amb altres vehicles.

Moto Xoc Moto Xoc
via Moto sola Xoc Moto total Moto sola Xoc Moto
sola | Capde | Moto | Cap de sola | Capde | Moto | Capde
setmana setmana setmana setmana
BV-1462 19 10 25 6 60 32% 17% 42% 10%
BV-5001 13 8 21 2 44 30% 18% 48% 5%
BV-2002 11 2 20 0 33 33% 6% 61% 0%
BP-1101 8 20 0 2 30 27% 67% 0% 7%
C-246a 14 5 5 5 29 48% 17% 17% 17%
BV-5031 4 5 3 21 43% 19% 24% 14%
BV-1415 8 2 4 6 20 40% 10% 20% 30%
BV-2111 10 4 5 1 20 50% 20% 25% 5%
BV-1468 6 6 5 1 18 33% 33% 28% 6%
BV-2415 7 4 2 4 17 41% 24% 12% 24%
B-510 7 4 2 1 14 50% 29% 14% 7%
BV-5011 8 3 2 1 14 57% 21% 14% 7%
BV-5114 2 8 0 4 14 14% 57% 0% 29%
C-1415c 7 1 4 2 14 50% 7% 29% 14%
BV-1221 4 6 0 3 13 31% 46% 0% 23%
B-502 6 2 2 1 11 55% 18% 18% 9%
BV-4601 0 7 1 3 11 0% 64% 9% 27%
C-243b 3 4 2 2 11 27% 36% 18% 18%
BV-5128 5 1 4 0 10 50% 10% 40% 0%
B-151 2 3 4 0 9 22% 33% 44% 0%
BP-4654 2 5 1 1 9 22% 56% 11% 11%
BP-5107 4 2 2 1 9 44% 22% 22% 11%
BV-1414 0 0 7 2 9 0% 0% 78% 22%
BV-5106 1 6 0 2 9 11% 67% 0% 22%
B-150 2 0 6 0 8 25% 0% 75% 0%

Taula 13. Identificacié de carreteres amb accidents de motocicletes per tipus i dia de la setmana
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4.1.4.

Carreteres amb més accidents amb victimes combinades

Les seglents carreteres seleccionades, que concentren el 80% del total d’accidents amb
vulnerables es poden agrupar segons el tipus de Vulnerable que hi predomina.

" %
BV-5001 24,067 122 36 26 184 22 10,0%
BV-2002 8,500 72 15 7 04 5 5,1%
C-1415a 2,216 23 10 17 50 4 2,7%
BV-6001 4,345 21 5 10 37 2 2,0%
BV-
Eo11 8,622 28 4 7 39 4 2.1%
BV- .
o 4,693 18 2 4 24 5 1.3%
BP-
S 3o 14,617 15 3 3 21 4 1,1%
BV-5152 0,520 12 3 4 19 1,0%
N-141d 19,665 11 2 4 17 0,9%

Taula 14. Carreteres més accidentdgenes de Motoristes — Ciclistes - Vianants

DI Bv-1462 11,300 77 7 2 86 6 4,7%
D c246a 5,390 31 8 1 40 3 2,2%
DR Bv-1468 11,770 19 9 1 29 6 1,6%
DS Bv-s103 7,945 16 8 3 27 1 1,5%
DN ca15c 4,935 14 11 1 26 5 1,4%
DIV c2430 18,557 17 8 1 26 6 1,4%
BN Bv-2111 10,180 20 5 1 26 4 1,4%
BN 5502 6,450 15 4 3 22 6 1,2%
DN Bvs114 28,218 15 4 0 19 4 1,0%
DS Bv-1414 4,455 10 7 0 17 2 0,9%
DI Bv-s128 6,530 10 4 0 14 1 0,8%
DN Bv-5224 25,270 3 2 14 1 0,8%
DFE BP-5107 16,290 4 0 13 4 0,7%
DN Bv-1418 2,265 10 3 0 13 1 0,7%
DR Bvs122 8512 6 4 1 11 1 0,6%
DN Bv-2127 9,010 4 5 1 10 1 0,5%

Taula 15. Carreteres més accidentdogenes de Motoristes — Ciclistes
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. Vianant % Vulnerables
BV-1221 35,957 1 12 55 12 3,0%
- BP-5002 1,535 31 2 8 41 3 2,2%
- BV-2003 2,805 22 3 e 4 2,0%
BV-1604 3,566 22 1 14 37 11 2,0%
C243c 1410 17 1 = e 1 1,7%
BV-5005 0,800 19 1 10 30 2 1,6%
- BV-5023 1,740 9 1 515 3 0,8%
BV-5008 4,600 12 0 4 16 0 0,9%

Taula 16. Carreteres més accidentdogenes de Motoristes — Vianants

Ctra. . Total | Greus | % Vulnerables
BP-1101 12,010 3 0 34 7 1,9%
BV-1415 11,610 27 2 0 29 2 1,6%
BV-5031 17,768 25 0 3 28 2 1,5%
BV-2005 6,258 21 1 a| 2= 0 1,3%
BV-2415 7,830 17 1 1 19 4 1,0%
BV-2421 4,632 14 1 ARG 1 0,9%
BV-1432 3436 14 0 2 16 3 0,9%
B-510 10,150 14 2 0 16 4 0,9%
BV-4601 20,382 11 2 1 14 6 0,8%
BV-1435 4,771 10 0 ARG 4 0,7%

Taula 17. Carreteres més accidentogenes de només Motoristes

comuns
BV-1212 7,385 1 0 3 1,2%
BV-5026 0,841 7 16 0 23 1 1,3%
BV-4608 22,118 3 7 0 10 0 0,5%
BV-1201 8,320 8 6 0 14 2 0,8%
N-141b 9,905 4 6 0 10 2 0,5%
BV-3008 22,160 3 6 0 0 0,5%
BV-5105 0,180 2 6 0 1 0,4%

Taula 18. Carreteres més accidentogenes de només Ciclistes

\Y, BV-5222 2,754 0,8%
B-522 12,000 2 1 9 12 3 0,7%

comuns

Taula 19. Carreteres més accidentdogenes de només Vianants
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4.2. ldentificacio dels trams amb alta concentracié d’accidents
amb vulnerables

L’analisi dels Trams de Concentracié d’Accidents amb usuaris vulnerables implicats
identifica aquells trams que presenten un nombre d’accidents superior a un llindar
determinat.

4.2.1. Metodologia

Les casuistiques dels accidents amb vianants, ciclistes i motoristes s6n molt diferents com
per establir un model robust estadisticament de TCA. S’ha optat, per tant, per un sistema
senzill, basat en la concentracié d’accidents, que permeti ser aplicat a cada una de les tres
tipologies.

En una primera analisi metodologica s’han definit els parametres a utilitzar i els valors que
s’han de complir en cada cas.

- Periode: Es treballa amb un periode de 5 anys, coincident amb I'analisi estadistica
realitzada. A la vegada, els valors baixos registrats, sobretot pel que fa a
I'accidentalitat amb vianants, aconsellen treballar amb periodes superiors als 3
anys.

- Longitud del tram: Després de l'analisi de sensibilitat realitzat, es treballa amb
diferents longituds. 500 metres per a vianants, 1 km per a motoristes i 2 km per a
ciclistes.

- Segmentacioé dels trams: Es parteix de la finestra flotant inicial que defineix la
longitud del tram. Una vegada han quedat tots els trams identificats s’ajusta la seva
longitud:

o Ala baixa: Es defineix el tram des del primer hectometre on hi ha hagut el
primer accident fins a 'hectdmetre on ha quedat registrat I'dltim. Partint de
la unitat d’analisi, per exemple 1 km, si el TCA s’identifica entre els pk 1,7 i
2,7, i el primer accident es troba al pk 2,0 i I'tlltim al 2,4, s’acabara indicant
que el tram és de 400 metres. D’aquesta manera, s’acota més el tram
d’intervencié.

o A l'alga: En el cas que es puguin concatenar TCA flotants consecutius. Per
exemple, sidel 0,5 al 1,5, del 0,6 al 1,6 i del 0,7 a I'1,7, tots tres trams han
superat els llindars per ser identificats com a TCA, es considera el tram final
de 0,5 al 1,7, és a dir, superior a la longitud inicial.

- Unitat d’analisi: Es consideren només els accidents amb victimes lleus.

- Ponderacio: S’estableix una ponderacié de I'accident en funcié de la gravetat, on
I'accident mortal=8, el greu=5i el lleu=1.

- Metodologia de calcul: S'apliquen dues metodologies diferents per a considerar
tant la freqliéncia com la gravetat de I'accidentalitat (accidents ponderats).

- Filtratge: Per als accidents amb Vianants i amb Ciclistes s’han d’haver registrat en
els dltims 5 anys un minim de 5 accidents amb victimes o 10 accidents ponderats.
Per al cas dels motoristes, els llindars s6n de 15 accidents amb victimes i 20
accidents ponderats.
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Bases de calcul Descripcio Valor

Discretitzacié de la xarxa en trams
per analitzar-ne la perillositat

Longitud del tram

Es consideren els accidents
Periode d’'analisi registrats entre els anys definits en

el periode d’analisi

Unitat d’analisi

Metodologies de calcul
de TCA

Dades d’accidentalitat
considerades en I'estudi

2 metodologies diferents per a
considerar tant la freqiiéncia com la
gravetat de I'accidentalitat.

Coeficients aplicats en els

accidents en funcié del resultat de
Ponderacio les victimes de I'accident a utilitzar
en la metodologia del calcul per

gravetat.

Condicions imposades en els trams

amb I'objectiu de reduir I'efecte
Filtratge negatiu de la naturalesa aleatoria

dels accidents en la definicié dels

TCA

Trams de 0,5 km per a vianants; 1 km per a
motoristes i 2 km per a ciclistes

5 anys

Accidents amb resultat de victimes mortals,
greus i/o lleus

TCA de Frequencia (accidents amb
victimes) i TCA de Gravetat (accidents
ponderats)

Accidents mortals > 8
Accidents greus > 5
Accidents lleus - 1

Llindar de Freqtiencia han d’haver registrat
un minim de 5 accidents en Vianants i
Ciclistes i 15 accidents amb motoristes.

Llindar de Gravetat han d’haver registrat un
minim de 10 accidents ponderats en
vianants i ciclistes i 15 en motoristes.

Taula 20. Bases de calcul dels TCA

Aplicant aquesta metodologia s’obtenen 14 TCA per a Vianants, 12 per a Ciclistes i 13 per

a Motoristes.

T s s | oo |

Finestra

Nombre de TCA

Longitud dels TCA (metres)
% lon sobre ctra. DiBa
Nombre accidents Mortals
Nombre accidents Greus
Nombre accidents Lleus
Nombre accidents TOTALS

% Accidents sobre total

500 m
14
7.295
0,46%
0
17
100
117

49,16%

2 km 1 km
12 13
21.228 15.678
1,35% 1,00%
0 1
14 25
80 236
94 262
24,93% 20,93%

Taula 21. Accidents amb vulnerables
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4.2.2, Localitzacio

A excepcio de dos trams de travessera urbana propers a Manlleu (comarca d’Osona),
pertanyents a les carreteres B-522 i BV-5224, la resta de TCA es troben a les comarques
del Garraf, Baix Llobregat, Vallés Occidental, Vallés Oriental, Barcelonés i Maresme. No
s’han identificat trams a les comarques de I'Anoia, Bages o Bergueda.

Destaquen les carreteres de la Diputacié que donen accés al nucli urba de Terrassa on
s’ha detectat una concentracio d’accidents d’'usuaris vulnerables a tres d’elles: C-243c, C-
1415ai BV-1221.

Vianants
Bicicletes
Via+Bic
Motos
Via+Mot
Bic+Mot
Via+Bic+Mot

OE0CeEomEBE

Figura 34. Detall del planol de localitzaci6 dels trams de concentracio d’accidents

48



Diputacio
Estudi sobre l'accidentalitat d’'usuaris vulnerables a la xarxa viaria de la Diputacié de Barcelona Barcelona

4.2.3. TCA Vianants
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Figura 35. Localitzacié dels TCA de vianants

La majoria de trams que presenten accidentalitat amb vianants pertanyen a travesseres
urbanes que es troben enmig d'una trama urbana municipal consolidada. Algunes
d’'aquestes vies es poden considerar propiament com una trama urbana més, donat que
sb6n de sentit Unic i presenten una configuracié de carrer urba (BV-5005 i BV-5011). Molt
pocs dels accidents registrats pertanyen a trames interurbanes, és a dir, no s’ha detectat
una concentracié d’accidents significativa fora de poblat.
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= Carretera = Travessera Zona urbana

Figura 36. Ubicacid dels accidents amb vianants als TCA

La velocitat és un factor clau en la gravetat de I'accidentalitat. En aquelles vies on s’han
registrat un significatiu nombre de vehicles circulant a velocitats majors que les permeses,
es registren més accidents greus.

aracteritzaci6 del tram

Travessera urbana, es detecten
HuLsnn i L o MR = vehicles a altes velocitats e
BV-5224 0 06 06 0 4 3 7 Travessera urbana amb punts mal 6.800
il-luminats
Travessera urbana, es detecten
Crliis e a2 0 R = molts vehicles a altes velocitats LB
B-522 76 8.1 05 0 2 5 7 Travesrsera urbana, es dgtecten 5.400
vehicles a altes velocitats
Travessera periurbana, es detecten
C-243c 13,8 14,3 0,5 0 1 10 11 vehicles a altes velocitats 23.700
BV-5005 0,1 0,7 0,6 0O 1 9 10 Carrer urba de sentit nic -
BV-6001 11 15 0.4 0 2 a 6 Travessera urbana on s’ha actuat fa 13.500
poc temps (2018)
Travessera urbana, amb falta de
BV-5001 0,8 15 0,7 0O 0 13 13 passos de vianants 16.700
Pl 71 77 06 0 0 10 10 Travessera urbana, passos de 8.400
vianants amb poca visibilitat
Travessera urbana amb mitjana de
Srllre O Uiz O e 9 pintura i altes velocitats de circulacid e
BV-5011 0,5 0,7 0,2 0O 0 6 6 Carrer urba de sentit nic -
Travessera amb punts mal
BP-5002 0 0,4 0,4 0 0 5 5 il-luminats 19.000
BV-1221 0,6 0,9 0,3 0 0 5 5 Travessera urbana 17.500
BV-5001 17,3 17,7 0,4 0 O 5 5 Travessera urbana 13.500

Taula 22. TCA amb vianants implicats

Una de les carreteres amb major concentracié d’accidents de només vianants, la carretera
B-522, conté un TCA amb vianants implicats. EI TCA presenta 2 accidents greus en els
darrers anys i, segons les dades d’aforaments de la Diputacié de Barcelona, es detecten
un 19,25% dels vehicles que superen els 50 km/h (dades de 2012).
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4.2.4. TCA Ciclistes
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Figura 37. Localitzacié dels TCA de ciclistes

La majoria d’accidents, gairebé el 70%, s’han produit en carretera i la resta en travessera
urbana o periurbana. Els trams en carretera amb ciclistes implicats en accidents se solen
caracteritzar per la manca de vorals o trams en els que es poden aconseguir altes velocitats
(tant per conductors com per ciclistes).
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= Carretera = Travessera
Figura 38. Ubicacié dels accidents amb ciclistes als TCA
Més de la meitat dels accidents registrats als TCAs son envestides frontolaterals o

col-lisions laterals. També hi ha un nombre significatiu d’accidents que es deuen a caigudes
en la via. Les caigudes en la via ocorren majoritariament en trams interurbans de carretera.

= Envestida (frontal lateral) = Fregament o col-lisi6 lateral = Caiguda en la via = Encalg = Altres

Figura 39. Tipologia d’accidents amb ciclistes implicats als TCA analitzats
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aracteritzacio del tram
2 0 3 4 7

BV-5001 6,9 8,9 Carretera sense voral 13.500

VA 135 18,1 46 0 1 14 15 Carretera sense voral 13.500

C-1415a 16,5 18,5 2 0o 2 7 9 Travessera urbana, es detecten  11.600
molts vehicles a altes velocitats

C-1415c¢ 5,8 6,5 07 O 9 10 Carretera sense voral 9.800

BV-1221 0,1 3 29 0 0 12 12 Carretera sense voral 17.500

BV-1462 1.9 24 05 0 2 2 4 Carretera sense voral amb 8.900

velocitats altes de circulacié
Carretera sense voral, tram amb 5.200
BV-2111 6,5 8,2 1,7 0 2 1 3 vorera-bici, velocitats de
circulacio altes
Carretera recta, amb velocitats de  9.500
circulacié molt altes
Tram periurba i urba amb usos 17.600
industrials, velocitats altes
Carretera sense separacio entre 820
carrils ni voral, velocitats altes

C-246a 38,9 40,5 1,6 0 1 6 7
BV-2002 1,2 4,3 3,1 0O 0 10 10

BV-5031 178 17,828 0028 0 1 5 6

BV-5103 3 3.6 06 0 1 5 6 Carrt_atera sense vo_ral amp’ 12.000
velocitats altes de circulacié
Tram periurba, sense separacio 560
BV-5031 13,5 15 1,5 0O 0 5 5 entre carrils ni voral, amb

velocitats altes de circulacio

Taula 23. TCA amb ciclistes implicats

Es detecten que en alguns trams es sobrepassen les velocitats permeses de circulacio
(segons les dades dels aforaments realitzats per la Diputacié de Barcelona).
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4.2.5, TCA Motoristes

/A
o
‘ \“\/ﬁ

Figura 40. Localitzacié dels TCA de motoristes
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Gran part dels accidents amb motoristes implicats es donen en travesseres urbanes (77%).
La resta es produeixen en carretera (23%). No s’ha detectat una topologia d’accidents
diferenciada segons la tipologia de tram.

= Carretera = Travessera

Figura 41. Ubicaci6 dels accidents amb motoristes als TCA

La meitat dels accidents analitzats tenen lloc en interseccions, la resta en secci6. Destaca
que la majoria d’envestides fronto-laterals succeeixen dintre de les interseccions.

Sortida de via amb xoc o col:lisio
Altres
Resta sortides de via
Xoc contra objecte/obstacle sense sortida..
Encalg
Col-lisi6 frontal
Envestida (frontal lateral)
Fregament o col-lisi6 lateral

Atropellament

Caiguda en la via
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%  35%

m Dintre interseccié ®En secci6

Figura 42. Accidents en seccid i en interseccié amb motoristes als TCA

Un de cada quatre accidents en motocicleta en els trams analitzats s’ha produit de nit, sent
I'dinica categoria de vulnerables que presenta una accidentalitat significativa en aquesta
franja.
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aracteritzacio dels accidents
Careter [ i [ e [Loms [ o]

L
BP-5002 0 15 15 1 2 28 31

Travessera amb punts mal
il-luminats

BV-5001 0 1542 1542 0 3 31 34 Travessera urbana 16.700
Yool o6 31 25 0 1 37 a3g  ramperurbaiurbaambusos 4o gh,

industrials i altes velocitats.

Travessera urbana amb passos de
LU o sz | s | W] e ] e Ay vianants amb poca visibilitat
BV-1221 0,4 2116 1,716 0 3 20 23 Travessera urbana
BV-5005 0,1 0,749 0649 0 1 18 19 Carrer urba de sentit Gnic
BV-5001 52 6 08 0o 3 7 10 Travessera periurbana sense
vorals
VLYW 16612 175 0888 O 1 17 1g  |ravesseraurbana, esdetecten 4 g4,
vehicles a altes velocitats
Travessera urbana, es detecten

HuLsmn the L 0 N < vehicles a altes velocitats (0D
AN 3162 407 098 0 1 16 17 Carretera sense voral, amb 16.700

velocitats altes de circulacié

Carretera sense voral amb
Hymstin il e 0 N < velocitats altes de circulacio Sl
BV-1462 1,8 2,9 1,1 0 O 19 19 Carretera sense voral

Travessera periurbana, es
et S a2 o e 15 detecten vehicles a altes velocitats Zeeiitl

Taula 24. TCA amb motoristes implicats

Es detecten que en alguns trams es sobrepassen les velocitats permeses de circulacio
(segons les dades dels aforaments realitzats per la Diputacié de Barcelona).
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5. BENCHMARKING

S’ha realitzat una analisi de documentacio referent a I'accidentalitat i a les estratégies de
millora de seguretat viaria dels usuaris vulnerables (vianants, ciclistes i motoristes).
L’objectiu d’aquesta analisi és identificar realitats, en matéria de seguretat viaria, aplicables
a la xarxa viaria de la Diputaci6 de Barcelona en relacié als usuaris vulnerables. La
informacio detallada es mostra a 'annex 1.

5.1. Estrategies i plans

5.1.1. Legislacio aplicable

En lanalisi realitzat s’analitza en primer lloc la legislacid europea aplicable sobre
I'accidentalitat dels usuaris vulnerables. Es posen de relleu el Reglament 2009/78 sobre
homologacio dels vehicles en el referent als sistemes de proteccié dels vianants i altres
usuaris vulnerables i la Directiva 2008/96 sobre la gesti6 de la seguretat viaria de les
infraestructures.

Per linterés d’aquest estudi, el benchmarking recull les conclusions realitzades per
'organisme European Transport Safety Council (ETSC) sobre la Directiva 2008/96.
Demanen que, en la futura revisié de la directiva, hi hagi una major consideracié sobre els
usuaris vulnerables de la via i que se separi entre usuaris no motoritzats (vianants i ciclistes)
i motoritzats (motoristes). Amb aquesta diferenciacié també es pretén millorar la manera
d’identificar als usuaris vulnerables segons el tipus de carretera.

L’any 2018 la Comissié Europea realitza una proposta de modificacié de la directiva
2008/96/CE i posa de manifest que aquesta directiva significa un aven¢ important en
I'aplicacié i harmonitzacio de criteris de seguretat viaria a les carreteres europees.

5.1.2. Recollida d'informacio i dades d’accidentalitat

Existeixen nombrosos estudis que recullen dades i estadistiques de I'accidentalitat, tot i aixi
els que ho fan de manera exclusiva per a usuaris vulnerables en sén menys.

A nivell internacional destaca 'informe realitzat I'any 2015 per I'Institut Mexica del Transport
sobre usuaris vulnerables anomenat Andlisis de la siniestralidad de los usuarios
vulnerables en carreteras federales. El document realitza una analisi particular de
'accidentalitat per a cada tipus d’'usuaris vulnerables (vianant, ciclistes i motoristes) que
ajuda a coneéixer com és I'accidentalitat a les carreteres federals. Per finalitzar, realitza una
serie de recomanacions per a la millora de la seguretat viaria dels usuaris vulnerables.

A nivell europeu hi ha alguns estudis comparatius de I'accidentalitat, tot i que molts dels
estudis analitzats estan exclusivament enfocats a la mobilitat ciclista. En I'estudi Making
walking and cycling on Europe’s roads safer hi ha una comparativa de la regulacié quant a
I'us del casc per anar en bicicleta. Espanya és dels paisos amb una regulacié més estricta.
Els ciclistes menors de 16 anys estan obligats a portar casc i els majors de 16 quan circulen
per via interurbana.
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Destaca la tasca europea en la investigacid quant a seguretat viaria dels usuaris
vulnerables. L’estudi UDRIVE — European Naturalistic Driving Study realitza una analisi en
profunditat de les interaccions entre els vehicles motoritzats i els usuaris vulnerables que
ajuda a identificar les situacions de risc. Per un altre costat, I'estudi InDeV Project - How to
analyse accident causation? A handbook with focus on vulnerable road users té I'objectiu
de millorar la comprensié dels accidents de transit dels usuaris vulnerables i establir una
metodologia d’analisis dels sinistres.

A nivell estatal, destaca I'informe realitzat per la Fundacion Linea Directa anomenat La
muerte silenciosa, en la que s’analitza I'accidentalitat dels vianants, ciclistes i motoristes a
I'Estat espanyol entre 2007 i 2016. En l'informe es plantegen una série de reflexions sobre
les solucions que estan en debat en 'actualitat.

Quant a la recollida de dades a nivell autonomic, existeixen estudis que recullen dades de
l'accidentalitat. L’'exemple més clar és I'Anuari Estadistic d’Accidents de Catalunya del
Servei Catala de Transit. Aquest estudi analitza I'accidentalitat a Catalunya, tant urbana
com interurbana. Segons les dades de l'anuari, les carreteres que sén titularitat de les
Diputacions tenen un index d’accidentalitat de 47,9 morts i ferits greus per cada 100 milions
de veh.-km a I'any 2017.

5.1.3. Estudis de referéncia

La planificacido de les politiques en matéria de seguretat viaria s’ha treballat a nivell
internacional per tal d’assolir uns objectius en la reduccié de la mortalitat en I'accidentalitat.
El European Road Safety Action Programme 2011-2020 planteja un objectiu principal de
reducci6 a la meitat de les morts a la xarxa viaria a Europa en la proxima decada. Aquest
objectiu s’estableix en continuitat amb I'objectiu de I'anterior periode 2001-2010.

El programa 2011-2020 estableix una combinacioé d'iniciatives, a nivell europeu i nacional,
centrant-se en la millora de la seguretat del vehicle, la seguretat de la infraestructura i el
comportament dels usuaris de la carretera.

e Millorar 'educacio i la formacioé dels usuaris de les carreteres.

e Incrementar el control en el compliment de la normativa viaria.

e Construir infraestructures viaries més segures.

¢ Millorar les mesures de seguretat dels vehicles.

e Impulsar la tecnologia intel-ligent per millorar la seguretat viaria.
e Millorar els serveis d’'emergéncia i d’atencio als ferits.

e La protecci6 dels usuaris vulnerables.

El Llibre blanc del Transport (2011-2020) titulat Full de ruta per a un Unic espai europeu
dels transports - cap a un sistema de transport competitiu i econdmic en recursos, va ser
publicat per la Comissié Europea el 28 de marg de 2011. Aquest llibre presenta I'estrategia
de la Comissio Europea per als transports per 2050 i proposa una analisi de les evolucions
mundials, i ressalta els reptes futurs.
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Els objectius del Llibre blanc s'inscriuen a llarg termini (els 40 propers anys). La visi6é que
té la Comissié Europea del transport per carretera afecta directament els aspectes de

,* o P ———
;;_»" “111 ’j at \lt:' n \'{'2) - -

- Decenni d’accié - Llibre Blanc del - Identificacié de
per a la seguretat Transport, 28 de best practices en
viaria 2011-2020 marg 2011 mateéria de seguretat
viaria
- Declaraci6 de - “Cap a un espai
Moscou: 10 anys per europeu de
salvar 5 milions de seguretat viaria”
vides
~ Resolucié del

Parlament Europeu
sobre seguretat
viaria

Figura 43. Tendéncies marcades pels organismes internacionals (Font: Pla Estratégic de Seguretat Viaria de
Catalunya 2014-2020)

Tant a nivell estatal com autondmic s’han elaborat estratégies de seguretat viaria. En el
document d’abast autonomic, el Pla Estratégic de Seguretat Viaria de Catalunya 2014-
2020, s’exposen les linies d’actuacio a desenvolupar per tal d’assolir els objectius generals
de seguretat viaria, d’acord a les politiques de seguretat viaria de la Unié europea per al
periode 2011-2020. Entre els objectius especifics del pla destaca la reduccio del 30% de
morts per atropellaments i el promoure I'Us de la bicicleta sense que augmenti
I'accidentalitat. Cal afegir que el pla contempla 'objectiu de Visio 0 per a I'any 2050: 0 morts
i O ferits greus amb sequeles permanents.

5.1.4. Campanyes i experiéncies

En aquest apartat s’'inclouen diferents guies dissenyades per informar als usuaris de la via
i enfocades a la proteccidé dels usuaris vulnerables. També s’ha realitzat un recull de
campanyes d’educacio i conscienciacio, aixi com experiéncies de millora de la seguretat
dels usuaris vulnerables de la via.

5.2. Mesures especifiques i proves pilot

Durant la recerca s’han trobat diferents exemples de campanyes de seguretat viaria que
tenen als usuaris vulnerables (vianants, ciclistes i motociclistes) com a public objectiu.
També s’han analitzat diferents mesures especifiques sobre les infraestructures viaries que
tenen per objectiu el protegir als usuaris més vulnerables.

5.3. Mesures low cost

En I'annex es descriuen mesures generiques a implementar sobretot en carretera.
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6. MESURES

Les mesures proposades pel present estudi van enfocades a pal-liar les mancances
detectades a l'analisi. En el llistat no s’inclouen tasques de manteniment habitual de les
vies com la reposicié de ferm o la senyalitzacié de codi (horitzontal i vertical) donat que ja
es porten a terme de manera periodica per la Diputacio de Barcelona.

BenChmarking

1.1. Pacificacié de les vies urbanes

1.1.1. Senyalitzacio6 limit de velocitat a 30 km/h al nucli urba

1.1.2. Delimitacié de I'amplada de carril

1.1.3. Trencar l'eix recte de la trajectoria

1.1.4. Implantaci6é d'ERV

1.1.5. Modificaci6 de la plataforma (ampliacié de voreres, plataforma Gnica...)
1.2. Millora de la visibilitat

1.2.1. Reforg d'il-luminacié

1.2.2. Compactacio de les cruilles

1.2.3. Eliminaci6 d'obstacles a la visibilitat (vehicles, mobiliari urba, etc.)
2.1. Prioritzar itineraris naturals, accessibles i segurs per a vianants
2.1.1. Elaboraci6 i promoci6 de camins escolars

2.1.2. Implantaci6é de passos per a vianants

2.1.3. Passos per a vianants elevats en itineraris principals

2.2. Millorar la sequretat dels creuaments als passos de vianants
2.2.1. Establiment de refugis fisics

Ciutats 30

Exemple del pais Basc

Il-luminacié LED

Mesures genériques
BEE EBEELE

& ¥%% 588838

WEGERS

Semafors per a vianants
“zombies”

Passos de vianants
intel-ligents

2.2.2. Semaforitzacié de passos per a vianants

33 39 33 DD DI 39 3pe 39 39 33

2.2.3. Reforg de la senyalitzacié - visibilitzacié del pas

3.1. ltineraris ciclables segurs

3.1.1 Carrils bici segregats en calcada

3.1.2. Utilitzacié de pintura antilliscant

3.1.3. Embornals "no perillosos"

3.1.4. Coexisténcia bici - cotxe en cal¢ada (en funcié de la IMD i la velocitat)
3.2. Cruilles sequres per a ciclistes

3.2.1. Pintar el carril bici a les cruilles

3.2.2. Senyalitzar els passos ciclistes

3.2.3. Establir zones d'avancament per a ciclistes a les cruilles semaforitzades
3.3. Altres mesures per a ciclistes en zona urbana

3.3.1. Promoci6 i elaboraci6 d'itineraris ciclistes i plans directors de la bicicleta

(%)
c
]
o
=
=
(2]
£
©
=
[

Mesures especifiques
Ciclistes

$8%& %888

&

4.1. Millora per a motoristes a les interseccions
4.1.1. Cruilles segures i adequaci6 de les fases semaforiques k

4.1.2. Establir zones d'avangament per a motoristes a les cruilles
semaforitzades

4.2. Altres mesures especifiques per a motoristes en zona urbana
4.2.1. Panells d'informaci6 dinamica
4.2.2. Separadors de carril per evitar avancaments

&
| 4

Motoristes

i E
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BenChmarking

5.1. Control de la velocitat de circulacié

5.1.1. Delimitacié6 amplada de carril

5.1.2. Bandes transversals d’avis

5.1.3. Implementacio de radars

5.1.4. Reforg i unificacié de la senyalitzacié de limit de velocitat

5.2. Millora de la visibilitat en interseccions i accessos

5.2.1. Millorar la il-luminaci6 nocturna als creuaments

5.2.2. Eliminaci6 d'obstacles a la visibilitat (talussos, vegetacid, mobiliari, etc.)
5.2.3. Reforg de la senyalitzacié d'orientacié

6.1 Millores d'accessibilitat a les parades de bus /transport public

6.1.1. Fer accessibles les parades de bus / transport public

6.1.2. Correcta disposici6 dels passos de vianants d'accés

6.1.3. ltineraris accessibles fins a les parades

6.2. Itineraris sequrs

6.2.1. ltineraris per a vianants i bicicletes segregats

6.2.2. Visibilitazar als vianants (segons IMD de la carretera)

7.1. Millora de les interseccions ciclistes

7.1.1. Fer mes segures les interseccions dels itineraris ciclables [co]
7.2. Minimitzar les caigudes ala via

7.2.1. Senyalitzaci6 de trams de concentracio de caigudes

Mesures genériques

$§8%8& %8%%%
LEE LEBRE

Vianants
&

P3P B IPPe I 39e 2e9 9.

&

%)
c
©

o
=
S
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<
L

£
)
£
©
2

'_

7.2.2. Informaci6 sobre I'estat de la xarxa ciclable &® App col-laborativa
7.3. Pal-liar els xocs frontolaterals i millora de la seguretat per a ciclistes

7.3.1. Senyalitzaci6 d'1,5 metres d'espai minim per avangar bicicletes

7.3.2. Millora de vorals k

7.4. Proves pilot

7.4.1. Prova pilot: Carreteres "exclussives per a bicicletes" k &
8.1. Minimitzar les caigudes ala via

8.1.1. Barreres de seguretat per a motoristes

8.1.2. Senyalitzaci6 de zones obagues (humitat al paviment)

8.1.3. Senyalitzacié horitzontal amb pintura antilliscant alta adheréncia
8.2. Millora de la seguretat per a motoristes (rectes i revolts)
8.2.1. Delimitaci6 amplada de carril per evitar avancaments (pintura)
8.2.2. Separadors fisics per evitar avangaments (a rectes i revolts)

8.2.3. Senyalitzacié horitzontal per induir als motoristes a romandre al seu carril
(revolts)

8.2.4. Millora de revolts (geometrica, paviment o senyalitzacio)

Ciclistes

& &

Mesures especifiques

& &

Motoristes

&

Austria, BV-2115

P EEB BRE

&

62



Diputacié
Estudi sobre I'accidentalitat d’usuaris vulnerables a la xarxa viaria de la Diputacié de Barcelona Barcelona

6.1. Trams urbans

6.1.1. Mesures geneériques

Tot i les actuacions realitzades en alguns dels trams urbans, sobretot en matéria de
pavimentacio i senyalitzacid, les caracteristiques geometriques de les vies han canviat poc
en els darrers 10 anys. En algunes vies s’han anat afegint més passos de vianants, pero
no s’ha actuat sobre 'amplada dels carrils de circulacié (habitualment majors de 3,5 metres)
ni sobre I'amplada de les voreres, com és el cas de Manlleu.

En aquets espais urbans amb alta demanda de mobilitat i altes velocitats de circulacio cal
aplicar de manera més prioritaria mesures de control de la velocitat i mesures de millora de
la visibilitat en els creuaments. En la mesura del possible, sobretot si la mobilitat a peu és
alta, cal anar millorant la permeabilitat de la via, incrementant el nombre de passos de
vianants accessibles i ampliant voreres si la seccid ho permet. Les actuacions a realitzar
en aquets trams han de resultar coherents amb la resta de trama urbana municipal.

Dels trams urbans que presenten una combinacié d’accidents de tots els usuaris
vulnerables destaca el TCA de la C-1415a (carretera de Castellar al municipi de Terrassa)
gque presenta una alta accidentalitat amb vianants, ciclistes i motoristes implicats. Es tracta
d’un tram urba amb una calgada ampla (uns 15 metres de seccio) i molt recte.

Manlleu — BV-5224 (2018)

——— s -

Terrassa — Carretera de Castellar (2009) Terrassa — Carretera de Castellar (2018)

Figura 44. Evolucioé d’algunes vies amb concentracié d’accidents de vianants registrats
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Es detecten algunes problematiques habituals en aquest tipus de travesseres urbanes:

o Es permet estacionar a vehicles aiglies amunt dels passos de vianants, dificultant
la visibilitat dels vianants que creuen. Caldria eliminar una o dues places aigies
amunt dels passos de vianants i instal-lar estacionament de motocicletes.

e En les interseccions en T, habitualment hi ha dos dels tres passos de vianants
possibles. Aix0 pot generar creuaments per fora dels passos de vianants donada la
baixa permeabilitat de la via.

e No hi ha cap tipus d'orella ni refugi en els passos de vianants, allargant les
distancies que un vianant ha de recérrer per tal de creuar la via. Es recomana anar
implementant aquestes mesures per tal de fer més segura la mobilitat a peu.

e Al ser un tram recte durant molta distancia, afavoreix velocitats de circulaci6 altes.
Es recomana analitzar les fases semaforiques per tal de crear una ona verda per
reduir velocitats de circulacié i augmentar el temps de pas dels vianants.

Les travesseres urbanes produeixen un efecte barrera pels itineraris de vianants, sobretot
per la falta de passos de vianants a les interseccions. A més, els limits de velocitat
(habitualment 50 km/h) se superen entre un 10% i un 50% de les vegades en els TCA
analitzats. Reduir la velocitat de circulacio en les trames més urbanes pot ajudar a prevenir
molts atropellaments aixi com reduir-ne la lesivitat. Municipis amb un nucli de poblaci6 dens
dividits per una travessera urbana, com poden ser Parets del Valles o Manlleu, sén els que
presenten un major potencial d’aplicacio.

Pontevedra - Ciutat 30

La ciutat gallega porta des de 2011 amb una limitacio
urbana de la velocitat de circulacié a 30 km/h. N’és
un exemple la carretera PO-546 que al entrar en
Zona Urbana comenca a estar senyalitzada com a
Zona 30. Aquesta via és semblant a moltes
travesseres urbanes de les analitzades.

A més, el municipi ha apostat per una politica
contra la violéncia viaria prioritzant els
desplacaments a peu a tota la trama urbana.

Per tal de reduir les velocitats, s’ha d’actuar tant amb senyalitzacié com en mesures fisiques
(esquenes d’ase, passos elevats) i control (radars). També es pot realitzar un trencament
de l'eix recte de la via, al benchmarking s’ha descrit un cas al pais Basc.

Exemple de trencament de I’eix recte

Per tal de trencar trams rectes massa llargs, on es
poden aconseguir velocitats de circulacié per sobre
de les limitacions establertes, es poden implementar
desviacions en I'eix de la trajectoria.

En l'estudi “Técnicas de calmado de trafico para la
mejora de la Seguridad vial” es descriuen els
avantatges i inconvenients d’aquest tipus de mesura.
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Existeixen un seguit de mesures fisiques per reduir la velocitat de circulacié aplicables en
les travesseres urbanes, es destaquen:

1.1. Pacificacioé de les vies urbanes

1.1.1. Senyalitzacié limit de velocitat a 30 km/h al nucli urba Parets del Vallés,
Y f b =&

Establir en 30km/h la velocitat de circulacio en la part urbana del municipi. Manlleu
1.1.2. Delimitaci6 de I'amplada de carril C-1415a
Si els carrils son massa amples, canvia la percepcioé de seguretat dels * 5% : BV.5224
conductors i tendeixen a conduir a velocitats més elevades, augmentant BV-1221

també la perillositat.

1.1.3. Trencar I'eix recte de la trajectoria

Aixo es pot aconseguir canviant la ubicacié de I'estacionament o mitjangant k @ BB
orelles fisiques i obliga a la disminucié de la velocitat per tal d’adequar la

trajectoria del vehicle al nou tragat.

1.1.4. Implantaci6 d'elements reductors de velocitat

Existeixen multiples opcions fisiques per reduir la velocitat de les vies * & =2
urbanes. El Servei Catala de Transit disposa d’un dossier técnic on estableix

els criteris per escollir la millor opcié de reductor en funcié de I'is de la via

1.1.5. Modificacio de la plataforma (ampliacié de voreres, plataforma

Unica...) * ad &

Es tenen en consideracié mesures de millora de la visibilitat com:

1.2. Millora de la visibilitat

1.2.1. Reforg d’il-luminacié

Millorar la il-luminacié en els creuaments de dos o més vies per tal de ﬁ‘ COR - =) BV-5002
detectar millor a vianants, ciclistes i motoristes.

1.2.2. Compactaci6 de les cruilles B-522 | BV-5001
Les orelles fisiques sén cares perd poden a curt termini ser substituides per * ORI =) BV-5005
orelles pintades, reforcades amb pilones o altres elements fisics. BV-1221

1.2.3. Eliminaci6 d'obstacles a la visibilitat

Cal tractar amb cura la ubicaci6 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 distracci6 en casos de plafons de publicitat llampants o

. B-522
Vistosos.
o COR =) BV-5005
La substitucié puntual de I'aparcament de cotxes per aparcament de k BV-2003

bicicletes o motos afavoreix encara més una bona visibilitat. Una aplicacié
general d’aquesta mesura pot, puntualment, generar un excés d’oferta de
places d’aparcament per a motos i/o bicicletes. En aquest cas sera millor

ocupar el tram a prop del pas amb una jardinera.
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6.1.2. Mesures especifiques per a vianants

La majoria d’atropellaments que succeeixen en les carreteres de la Diputacié de Barcelona
es produeixen en travesseres urbanes. Gairebé tots els TCA localitzats s6n vies que es
troben en la trama urbana consolidada dels municipis. Solen presentar una configuracio
més de carretera que de carrer per la seva amplada de carrils el que indueix a velocitats
més altes de circulacio.

En els trams urbans, el transit rodat conviu amb diferents modes de transport (transport
public, vianants, bicicletes, vehicles de mercaderies, etc...). La prioritzaci6 dels itineraris
segurs de vianants ha de ser un criteri per a la ordenacié d’aquestes vies.

L’efecte barrera que generen algunes travesseres urbanes produeix que alguns vianants
creuin la via per fora dels passos de vianants per tal de fer els seus itineraris més curts.
Cal prioritzar I'espai dels vianants alla on es detectin itineraris amb alt volum de
desplagaments a peu i/o camins escolars analitzant els itineraris naturals per fer-los més
segurs.

La carretera BV-1604, en el seu tram urba a Parets del Vallés, presenta una elevada
concentracié d’accidents amb vianants implicats. La via no ha variat la seva configuracio
tot i el recent manteniment. Es una via que forma part de la trama urbana consolidada del
municipi i vertebra tota la mobilitat interna. Disposa de voreres amples sobre la que s’ha
pintant un carril bici i algunes interseccions es troben semaforitzades.

Mobiliari urba que dificulta la visibilitat del pas
de vianants

Falta un pas de vianants

Figura 45. Travessera urbana BV-1604

Els atropellaments detectats tenen lloc majoritariament entre setmana en horari ditirn, tant
pel mati com per la tarda. L’alta demanda de mobilitat de la via fa que en I'espai public
hagin de conviure diferents tipus de persones (vianants, ciclistes, usuaris del transport
public i del vehicle privat, etc.). Les altes velocitats detectades augmenten el risc dels
usuaris més vulnerables, per aquest motiu es consideren d’aplicacié, en aquesta via i
d’altres amb caracteristiques similars, les mesures de reduccié de la velocitat esmentades
amb anterioritat.
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2.1. Prioritzar itineraris naturals, accessibles i

2.1.1. Elaboraci6 i promoci6 de camins escolars

El Cami Escolar és una iniciativa que té per objecte promoure i facilitar que

els nens i nenes vagin a I'escola a peu d’'una manera autdbnoma i segura. k &
Abans d'iniciar el procés d’implantacié del cami escolar cal tenir en compte

la col-laboracio de totes les parts implicades: I'escola (professors, alumnes i

APAs), families, ajuntaments, comergos i associacions.

2.1.2. Implantacié de passos per a vianants

Identificar els itineraris naturals de vianants i establir més passos de ﬂ‘ BV-1604
vianants

2.1.3. Passos per a vianants elevats en itineraris principals

Els passos elevats sén un tipus de reductors de velocitat que prioritzen els *

itineraris de vianants ja que no els fan baixar a I'algada de la calgada, s6n

els vehicles que han de pujar a nivell de vorera.

Per tal de millorar la seguretat als creuaments dels passos de vianants son d’aplicacié les
seglents mesures:

2.2. Millorar la seguretat dels creuaments als passos de vianants

Mesura Afecta a "aplicacié a

2.2.1. Establiment de refugis fisics

Per tal de fer més segurs els creuaments dels passos de vianants, es *
recomana establir refugis fisics alla on la secci6 de la via ho permeti.

Aquesta mesura ajuda a poder fer en dues etapes el creuament.

2.2.2. Semaforitzaci6 de passos per a vianants

Alternar el pas de vianants i vehicles pot ser una solucié per evitar

atropellaments en alguns passos de vianants, tot i que per motius de gestio *
de transit no sigui necessari instal-lar un semafor. Si existeix una baixa

intensitat de vianants, el semafor pot ser amb polsador.

2.2.3. Refor¢ de la senyalitzaci6 - visibilitzaci6 del pas

La visibilitat dels passos de vianants es pot reforcar afegint la senyal S-13 ﬁ‘
de pas de vianants.

Semafors per a vianants “zombies”

El qualificatiu “zombie” aplicat a vianants pretén
identificar aquells vianants que presenten un baix grau
d’atenci6 a la resta d’usuaris de la via degut a que estan
fixant I'atencié en els seus dispositius mobils.
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6.1.3. Mesures especifiques per a ciclistes

A nivell urba, les bicicletes han de disposar d’'un espai segur de circulacio fora dels espais
per a vianants. Aquest espai habitualment pren forma de carril bicicleta o de zona 30. De
vegades pero, no és senzill implementar un carril bicicleta segregat per la falta d’espai a la
seccio de carrer, ni una Zona 30, per la configuracio de la via.

A mesura que la mobilitat en bicicleta creixi a la demarcacié de Barcelona, també creixera
la necessitat de dotar a I'espai public de més infraestructura especifica. La majoria de Plans
de Mobilitat Urbana aborden la mobilitat ciclista dins de les seves actuacions i és tasca
municipal el disposar d’una xarxa ciclable continua i adequada. La Diputacié de Barcelona,
toti ser la titular d’algunes vies urbanes, ha de vetllar per a que les connexions interurbanes
amb bicicleta i a peu tinguin una continuitat des de la xarxa urbana cap a la xarxa basica
intermunicipal.

Una questié prévia a tenir en compte és el diferenciar entre tres classes de ciclistes:

1. El ciclista esportiu 0 de carretera no utilitzara habitualment carrils bicicleta
segregats. Les altes velocitats de circulacié fan incompatible la convivéncia amb
altres tipus de ciclistes.

2. Els usuaris de la bicicleta per un Us de lleure o excursionisme si poden fer els seus
recorreguts de manera més segura per una infraestructura protegida (carril bicicleta
0 vorera-bici), a més, aquesta ha de presentar una bona continuitat amb les rutes
de cicloturisme o BTT. La senyalitzacié cap a aquestes rutes resulta d’utilitat.

3. Els ciclistes que utilitzen la bicicleta per als seus desplacaments quotidians
(mobilitat obligada) també sén susceptibles d’utilitzar una infraestructura més
segura. Les connexions amb la xarxa interurbana de carrils bici (per exemple la
Bicivia de 'AMB) so6n importants per incentivar aquest tipus de mobilitat. Son
necessaris uns itineraris directes, segurs i sense interrupcions.

Segons el tipus de ciclista que circuli per la trama urbana de la carretera, caldra anar

implementat mesures diferents.

Carril bicicleta segregat X X
Millora de la il-luminacié de I'itinerari X
Eliminacié de I’aparcament en fila

Visibilitat a les interseccions X

Refugis de gir X X
Estat de la carretera X

Taula 25. Recomanacions de tipus d’infraestructura ciclista segons tipus d’'usuari

El tipus d’accidents amb victimes detectats en els TCAs urbans amb bicicletes implicades
son envestides (frontal laterals) o col-lisions. Per aquest motiu les mesures proposades en
travesseres urbanes van encaminades a protegir als ciclistes dels vehicles a motor.
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Els itineraris per bicicletes en trama urbana no s’han de
situar en espais destinats per als vianants. N'és un exemple
el carril bici sobre vorera de la BV-6001 (Malgrat de Mar)
que no respecta I'espai minim per als vianants en alguns
punts. Al mateix temps, no és convenient que els ciclistes
convisquin amb el transit motoritzat en aquelles vies de la
xarxa basica on hi hagi un transit intents.

Els carrils bicicleta en calgada han de disposar d’un
manteniment adient i no presentar obstacles en el
recorregut.

3.1. Itineraris ciclables segurs

3.1.1 Carrils bici segregats en calcada C-1415a
Dissenyar itineraris ciclables segurs fora de I'espai destinat als vianants o) BV-1221

3.1.2. Utilitzacié de pintura antilliscant

Utilitzacié de pintures que no patinin en cas d’haver de realitzar una frenada &b =2
brusca o el paviment estigui mullat.

3.1.3. Embornals "no perillosos"

Algunes reixes d’embornals presenten una disposicié que pot presentar )
problemes en les rodes d’algunes bicicletes. La disposicié de les obertures

de la reixa no ha de ser paral-lela al tracat de la marxa de ['itinerari ciclable.

BV-1221

3.1.4. Coexistencia bici - cotxe en calgada (en funcié delaIMD i la

velocitat) @D

Els creuaments perpendiculars a la via per part dels itineraris ciclables sén els llocs on les
trajectories de vehicles a motor i bicicletes generen més punts de conflicte. El disseny dels
creuaments ha de prioritzar la visibilitat dels usuaris vulnerables i En secci6, aquets punts
es redueixen a les entrades a guals o estacionaments.

3.2. Cruilles segures per a ciclistes

3.2.1. Pintar el carril bici ales cruilles

Sempre que existeixi un creuament de trajectories amb els vehicles a motor IC'0)
en la mateixa fase semaforica, pintar el carril bicicleta de vermell.

3.2.2. Senyalitzar els passos ciclistes

Afegir la senyalitzacio P-22 (Perill ciclistes) en les vies que no contenen IC'O)
litinerari ciclable principal a I'aproximar-se a la intersecci6.

3.2.3. Establir zones d'avancament per a ciclistes a les cruilles

semaforitzades

Aquest tipus de mesura dona més visibilitat a la bicicleta i permet reprendre &
la marxa abans que els vehicles motoritzats en una interseccio

semaforitzada.
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En trama urbana interaccionen tot tipus d'usuaris, el que dificulta establir mesures
especifiques de proteccio per als ciclistes. Tot i aixi, es poden millorar els comportaments
i la conscienciacié tant dels propis ciclistes com de la resta d’'usuaris de la via.

3.3. Altres mesures per a ciclistes en zona

3.3.1. Promoci6 i elaboracié d'itineraris ciclistes i plans directors de la
bicicleta &
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6.1.4. Mesures especifiques per a motoristes

Per incrementar la seguretat dels usuaris de motocicletes i ciclomotors en travesseres
urbanes, s’ha de garantir unes velocitats de circulacié adients. Reduir la velocitat de
circulacié a 30 km/h en travesseres de marcat caracter urba és una mesura que beneficia
a tots els usuaris de la via.

Per altra banda, les caigudes a la via és una tipologia d’accidentalitat freqlient, per aquest
motiu cal que les vies estiguin en un bon estat de conservacio. Tot i que existeixen pintures
antilliscants amb tractaments superficials de microfibres de vidre, I'adheréncia no és la
mateixa que l'asfalt sense pintar, sobretot amb el paviment mullat. Cal extremar la
precaucié quan el paviment esta mullat per pluges.

Els panells d’informacié dinamica poden ajudar a reforgar el missatge de precaucio per als
conductors.

4.1. Millora per a motoristes a les interseccions

4.1.1. Cruilles segures i adequacié de les fases semaforiques

Adequacio de les fases semaforiques de les cruilles per millorar la seguretat k
de les mateixes. Implementacio de fases tot vermell per a la millora dels
creuaments dels vianants i la no prioritzacio del transit rodat.

4.1.2. Establir zones d'avancament per a motoristes a les cruilles
semaforitzades

En les cruilles semaforitzades de vies amb una important presencia de
motocicletes i ciclomotors es poden establir zones d’avangament per a
motocicletes. Aquests espais ajuden a donar visibilitat als motoristes i

permeten una acceleracié més segura.

IO -~

4.2. Altres mesures especifiques per a motoristes en zona urbana

4.2.1. Panells d'informacié dinamica

Utilitzar els panells d’informacié dinamica per reforcar missatges adregats a

motoristes sobre velocitat (sobretot amb el paviment mullat), I'is dels 83
intermitents i d’altres missatges de sensibilitzacié a la resta d’'usuaris de la

via.

4.2.2. Separadors de carril per evitar avangcaments

Col-locaci6 de separadors entre els carrils en vies de dos carrils i dos sentits

de circulacié per evitar avancaments en carril contrari. Es recomana &
localitzar aquests separadors als trams propers a parades d’autobus

urbanes properes a interseccions o passos de vianants.
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6.2. Trams interurbans

6.2.1. Mesures geneériques

Els trams fora de poblat no solen presentar itineraris protegits per a vianants i ciclistes.
Aquets han de circular pel voral o, en manca d’aquest, per la calgada. Els avancaments
poden generar situacions de risc.

Les velocitats excessives també se solen donar en aquells TCA en trama interurbana. Hi
ha diferents metodologies de control de la velocitat com la delimitacié de les amplades dels
carrils i els radars.

Linies verdes per reduir la velocitat

s Y\ La DGT va realitzar en 2016 una prova pilot a la carretera CL-
-kPOR sU SEGUR")AD] 615 de Castella i Lled. Es tracta d’'un radar de tram senyalitzat
s N\ Vverticalment (amb panells informatius) i horitzontalment (amb
\\\\T linies verdes que delimiten la secci6). Aquesta iniciativa, ja
\\\\ aplicada amb exit a Suécia i Holanda, genera en els conductors
una sensacid d’estretament del carril i indueix a moderar la

\ J
( CARRETERA DE )

velocitat.
{ VELOCIDAD CONTROLADA

Es d’aplicacié en trams amb grans rectes on resulta facil cérrer
més del compte.

5.1. Control de la velocitat de circulaci6

5.1.1. Delimitaci6 amplada de carril
Acotar 'amplada dels carrils de circulacié per reduir la sensacio de seguretat * &

al conduir a velocitats superiors de les de la via.
5.1.2. Bandes transversals d’avis

A

5.1.3. Implementacio6 de radars

5.1.4. Reforg i unificacié de la senyalitzaci6 de limit de velocitat

>
& & &
E & KB B
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La falta d'il-luminacié fora de la trama urbana pot dificultar la visibilitat dels usuaris més
vulnerables. L’adquisicié de focus d’enllumenament mobils pot resultar util per reforgar la
il-luminacié en alguns punts de manera puntual: per obres, per la preséncia d’algun
esdeveniment o per campanyes de control.

Torre d’enllumenat solar ProLight de Proelectric®

Un exemple d’equip mobil d’enllumenat és la torre solar tipus ProLight. Aquest dispositiu es pot
instal-lar en qualsevol punt per donar llum a una intersecci6 o tram. No fa soroll, ja que disposa
de panells solars enlloc d’'un motor diesel.

5.2. Millora de la visibilitat en interseccions i accessos

5.2.1. Millorar lail-luminacié nocturna als creuaments

f @b

5.2.2. Eliminaci6 d'obstacles a la visibilitat (talussos, vegetacio,

mobiliari, etc.) * CONE -

5.2.3. Reforg de la senyalitzacié d'orientacio

f b aa
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6.2.2. Mesures especifiques per a vianants

Els 2% dels accidents amb vulnerables a la xarxa de carreteres de la Diputacio de
Barcelona impliquen vianants en carretera. No es detecten trams amb concentracio
d’atropellaments fora de trama urbana. Tot i aixi, per millorar l'itinerari de vianants en els
trams de carretera interurbans, es destaquen:

A més, la implementaci6 de senyalitzacio vertical pot ajudar a reduir la percepcioé de que la
via és d’us exclusiu per a vehicles motoritzats i promocionar una conduccié més atenta i
segura.

i’i
EXCURSIONES A CAMINO DE
PIE PEREGRINOS (&)

Figura 46. Senyalitzacié indicativa d’itineraris de vianants

6.1 Millores d'accessibilitat a les parades de bus / transport public

6.1.1. Fer accessibles les parades de bus / transport public

En la mesura del possible, les parades han de disposar de plataforma de k
parada per facilitar I'accés als vehicles i unes bones condicions d’espera.

6.1.2. Correcta disposici6 dels passos de vianants d'accés

Els passos de vianants han de donar accés a les parades del transport

public situades en els dos sentits de la via. La seva col-locaci6 ha de ﬁ‘
disposar-se aigiies amunt de la parada per a que el bus, al aturar-se, no

bloquegi la visibilitat del pas.

6.1.3. ltineraris accessibles fins a les parades

Les parades de bus en carretera han de ser entorns accessibles per als * &
vianants i facilment detectables pels conductors (exemple de senyalitzacié a

la BV-2421).

6.2. Itineraris segurs

6.2.1. ltineraris per a vianants i bicicletes segregats

A nivell interurba es poden establir itineraris en convivencia amb els ciclistes * @&
el que millora la seguretat dels itineraris.

6.2.2. Visibilitazar als vianants (segons IMD de la carretera)

Millorar la senyalitzacio dels itineraris de vianants interurbans per aprofitar i

potenciar aquelles vies més segures o de camins rurals. Aixi com senyalitzar k

la presencia de vianants a les carreteres en aquells trams on es detectin

fluxos considerables.
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6.2.3. Mesures especifiques per a ciclistes

A nivell d’'infraestructura, s’han de millorar els espais segurs per a les bicicletes, sobretot
en les interseccions.

7.1. Millora de les interseccions ciclistes

7.1.1. Fer mes segures les interseccions dels itineraris ciclables

Els punts més critics a nivell periurba solen ser les interseccions. Les

bicicletes han de disposar d’uns itineraris segurs per creuar la via en aquets & BV-5001
punts. Existeixen diferents configuracions d’interseccions pero cal que es

prioritzi la visibilitat en el moment del creuament

Un dels accidents ciclistes frequients i que es dona de manera concentrada en certs trams
de carretera amb concentracié d’accident son les caigudes a la via. Els motius d’'una
caiguda poden ser diversos: estat de l'asfalt, velocitats excessives, estat de la bicicleta,
obstacle a la via, etc.

Una carretera on s’han identificat dos trams de
concentracié d’accidents és a la BV-5031. Es tracta
d’'una carretera sense separacio de carrils i amb seccio
estreta. A més, la baixa visibilitat produida pels revolts
pronunciats i la vegetaci6 frondosa pot produir
situacions de risc.

De totes maneres, en aquelles ubicacions on es detecti
una elevada concentracié de caigudes es pot optar per:

7.2. Minimitzar les caigudes a la via

7.2.1. Senyalitzaci6 de trams de concentraci6 de caigudes BV-5031
En els trams on es detecten concentracié d’accidents de ciclistes, en & BV-5001
particular caigudes a la via, establir una senyalitzaci6 informativa.

7.2.2. Informacio sobre I'estat de la xarxa ciclable

Disposar d’informacio prévia de I'estat de les carreteres pot ajudar als

ciclistes a planificar la seva ruta. Aquesta informacié ha de d’estar disponible @

en temps real a través d’una app web o mobil i es poden implementar

mecanismes de col-laboracié per a informar d’'incidéncies a la via.

A nivell de senyalitzacio, cal seguir implementant
indicacions sobre les distancies segures per avancar |ATENCIO
bicicletes (1,5 metres). En aquells trams més insegurs 1.5m

caldria implementar la senyal de prohibit avancar R-305 a'_*
i remarcar la separacié de carrils amb una doble linia

continua. L

R-305
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La velocitat de circulacid, és un altre factor clau en I'accidentalitat, tot i que la legislacié
permet circular a més de 45 km/h als ciclistes, deixa en mans de l'usuari la decisio de de
circular a més velocitat segons les particularitats de la via.

“Los conductores de bicicletas podran superar dicha velocidad maxima en aquellos tramos
en los que las circunstancias de la via permitan desarrollar una velocidad superior.”

Cédigo de Trafico y Seguridad Vial — Articulo 48.e

7N

BV-2111, final del carril bici segregat

Valors inferiors a 0,9m d'amplada fan que el voral
sigui massa estret i no sigui segura la circulacié
de vianants o ciclistes pel seu interior combinada
amb la circulacié de vehicles per la via.

Una amplada superior a 2,4m provoca un
increment excessiu de la sensacié de seguretat
dels conductors, fent que circulin a velocitats més
elevades de la recomanable i per tant augmentant
el risc de patir accidents.

7.3. Pal-liar els xocs frontolaterals i millora de la seguretat per a ciclistes

7.3.1. Senyalitzaci6 d'1,5 metres d'espai minim per avangar bicicletes .

7.3.2. Millora de vorals
En aquells punts on no es pugui contemplar un itinerari segregat del transit, k @
ampliar 'amplada dels vorals en la mesura del possible.

7.4. Proves pilot

7.4.1. Prova pilot: Carreteres "exclussives per a bicicletes"

&
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6.2.4. Mesures especifiques per a motoristes

A ligual que en el cas dels ciclistes, les caigudes en la via es poden produir per un mal
estat del ferm. Disposar d’'un ferm en bones condicions i una senyalitzacié horitzontal
antilliscant pot ajudar a evitar aquest tipus d’accidents. La carretera que presenta més
accidentalitat d’aquest tipus és la BV-5001 (en els seus trams interurbans). Per altra banda,
implementar vorals en els trams en que es pugui ampliar la cal¢ada, pot fer més segura la
circulacié de ciclomotors. A més, en la mesura del possible, cal anar implementat barreres
de seguretat amb proteccié especial per motoristes en aquells punts on es detecti risc
d’accidentalitat.

8.1. Minimitzar les caigudes a la via

8.1.1. Barreres de seguretat per a motoristes

En la mesura del possible, cal anar implementat barreres de seguretat amb P
protecci6 especial per motoristes en aquells punts on es detecti risc

d’accidentalitat.

8.1.2. Senyalitzacié de zones obagues (humitat al paviment)

CIONY >

8.1.3. Senyalitzacié horitzontal amb pintura antilliscant alta adheréncia

(CIOJY - !

Una de les caracteristigues més comuns en els TCA amb motoristes implicats analitzats
soOn les altes velocitats de circulacio. En trams on en el limit esta fixat a 50 km/h, un volum
significatiu de vehicles supera aquest valor. Cal enfortir el control de les velocitats de
circulacié.

Especificament per motoristes, la implementacié de separadors fisics en els carrils de
circulacio en certes zones on avancar genera riscos impedeix realitzar aquestes maniobres.

8.2. Millora de la seguretat per a motoristes (rectes i revolts)

8.2.1. Delimitacié amplada de carril per evitar avangcaments (pintura)
Delimitar 'amplada del carril amb pintura o una mitjana fisica. 553

8.2.2. Separadors fisics per evitar avancaments (a rectes i revolts)

A nivell d’infraestructura, es poden implementar separadors fisics entre els

carrils de circulacié com a la BP-1417 (Rabassada). Amb aguesta mesura &
pot evitar que els vehicles envaeixin el carril contrari en alguns girs molt

pronunciats.

8.2.3. Senyalitzacié horitzontal per induir als motoristes a romandre al

seu carril (revolts) CION—"

8.2.4. Millora de revolts (geometrica, paviment o senyalitzacio)

CTON -
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