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ESTUDIO DE SEGURIDAD VIAL PARA LA INTEGRACION DE LOS USUARIOS VULNERABLES
AL TRAFICO EN EL BARRIO DE BENIMACLET (VALENCIA)

RESUMEN

El auge y crecimiento de la denominada micromovilidad ha supuesto
el incremento de los conflictos de trafico entre estos nuevos usuarios
y los convencionales (vehiculos motorizados y peatones). Esto pone
de manifiesto la necesidad de adaptar al nuevo escenario urbano las
infraestructuras viarias actuales tales como intersecciones,
itinerarios peatonales y carriles bici con el objetivo de asegurar un
nivel adecuado de seguridad para todos los usuarios de la via. Asi
pues, con la incorporacion de los patinetes eléctricos y el aumento
de las bicicletas, el incremento del volumen de trafico que discurre
por los carriles bici obliga a plantear un nuevo disefio desde una
perspectiva integral que también tenga en cuenta a los usuarios
vulnerables.

En primer lugar, se ha planteado una evaluacién inicial del escenario
urbano actual afectado por el aumento de la nueva movilidad.
Analizando la red de carriles bici y caracterizando los diferentes tipos
de usuarios con el objetivo de identificar los conflictos mediante
aforos de trafico. Con los puntos conflictivos localizados, los
resultados obtenidos en ellos y las conclusiones extraidas se han
elaborado recomendaciones y criterios de disefio para mejorar la
infraestructura viaria desde el punto de vista de la seguridad vial,
valorando estas soluciones técnica y econémicamente.

Con este Trabajo Final de Grado se ha perseguido la integracion de
los usuarios vulnerables con los modos de trafico convencionales
mediante la identificacion y el andlisis de los problemas de seguridad
vial que se producen en los puntos e intersecciones méas conflictivos
del itinerario ciclista del barrio de Benimaclet (Valencia).

ABSTRACT

The growth and development of the so-called micromovility entails an
increase in the number of traffic conflicts among these new users and
the classic ones (motorised vehicles and pedestrians). This reveals
the need for adaptating the current road infrastructures such as
intersections, pedestrian itineraries and cycle lanes to the new urban
circumstances with the objective of guaranteeing an appropriate
security level for all road users. Hence, with the incorporation of
electric scooters and the rise in the amount of bycicles and in the
volume of the traffic circulating through the bike lanes, makes us think
about a new design from an integral perspective which also takes
vulnerable users into account.

Firstly, an initial evaluation of the current urban circumstances
affected by the rising new movility has been considered. Having
spotted the conflictive locations,the results and conclusions got from
them must be employed to make recommendations and design
criteria in order to improve the road infrastructures when it comes to
road safety, evaluating these solutions technically and economically.

With this Degree's Final Dissertation, the integration of vulnerable
users has been targeted with the conventional traffic modes by
means of identification and analysis of the road security problems
produced in the most conflictive locations and intersections of the
cycling itinerary in the neighbourhood of Benimaclet (Valencia).
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RESUM

L'auge i creixement de la denominada micromobilitat ha suposat
l'increment dels conflictes de transit entre aquests nous usuaris i els
convencionals (vehicles motoritzats i vianants). Aixd posa de
manifest la necessitat d'adaptar al nou escenari urba les
infraestructures viaries actuals com ara interseccions, itineraris per
als vianants i carrils bici amb l'objectiu d'assegurar un nivell adequat
de seguretat per a tots els usuaris de la via. Aixi doncs, amb la
incorporacié dels patinets eléctrics i l'augment de les bicicletes,
l'increment del volum de transit que discorre pels carrils bici obliga a
plantejar un nou disseny des d'una perspectiva integral que també
tinga en compte als usuaris vulnerables.

En primer lloc, s'ha plantejat una avaluacio inicial de I'escenari urba
actual afectat per I'augment de la nova mobilitat, tot analitzant la
xarxa de carrils bici i tot caracteritzant els diferents tipus d'usuaris
amb l'objectiu d'identificar els conflictes mitjancant aforaments de
transit. Amb els punts conflictius localitzats, els resultats obtinguts en
ells i les conclusions extretes s'han elaborat recomanacions i criteris
de disseny per a millorar la infraestructura viaria des del punt de vista
de la seguretat viaria, valorant aquestes solucions técnicament i
economicament.

Amb aquest Treball Final de Grau s'ha perseguit la integracio dels
usuaris vulnerables amb les modes de transit convencionals
mitjangant la identificacié i I'analisi dels problemes de seguretat viaria
que es produeixen en els punts i interseccions meés conflictius de
I'itinerari ciclista del barri de Benimaclet (Valeéncia).
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1. Introduccion

En los ultimos anos, en muchas ciudades se estan produciendo
cambios significativos en la movilidad urbana. De hecho, el auge y
crecimiento de la denominada micromovilidad, que ha irrumpido
ocupando el espacio urbano, estd compuesta por medios de
transporte de baja velocidad, pequefios y ligeros que funcionan con
energia eléctrica y que son utilizados en viajes de corta distancia y
ofrecen la oportunidad para avanzar en soluciones de transporte
sostenibles al reemplazar los vehiculos motorizados, reduciendo asi
las emisiones (Estévez, 2020).

Asi pues, con la incorporacion de los patinetes eléctricos y el
aumento de las bicicletas, el incremento del volumen de trafico que
discurre por los carriles bici obliga a plantear un nuevo disefno desde
una perspectiva integral que también tenga en cuenta a los usuarios
vulnerables con movilidad reducida, entre otros.

Esto ha supuesto el incremento de los conflictos de trafico entre
estos nuevos usuarios y los convencionales (vehiculos motorizados
y peatones). Lo que pone de manifiesto la necesidad de adaptar al
nuevo escenario urbano las infraestructuras viarias actuales tales
como intersecciones, itinerarios peatonales y carriles bici,
adquiriendo mayor importancia la deteccion de deficiencias, con el
objetivo de asegurar un nivel adecuado de seguridad para todos los
usuarios de la via.

Una de las principales oportunidades de la micromovilidad es
resolver el problema de la primera y ultima milla (Estévez, 2020).
Este problema aparece cuando las personas no tienen la capacidad
de llegar al transporte publico y por ese motivo siguen utilizando los
vehiculos particulares a motor. En este sentido, los vehiculos

eléctricos se pueden combinar con el transporte publico para
solucionar el problema de la primera y ultima milla (ITDP, 2019).

La movilidad urbana supone un 10% del total de emisiones de gases
de efecto invernadero (GEI) y un 40% de las emisiones de CO;
correspondientes al sector del transporte (Greenpeace Espafia,
2016). Ademas de la contaminacion, existen otras problematicas
como la congestion, el ruido, la falta de espacio o la siniestralidad,
entre otras, que obligan a tomar medidas en el ambito de la
movilidad.

Teniendo en cuenta los criterios de eficiencia energética,
medioambientales, de equidad social, vulnerabilidad, siniestralidad y
calidad de vida urbana se hace necesario crear una nueva jerarquia
de la movilidad, entendiendo como tal la prioridad que tienen los
diferentes usuarios de la via publica en el ejercicio de la movilidad,
de acuerdo al nivel de vulnerabilidad y a su contribucion a la
productividad.

Por ello, con la nueva jerarquia de la movilidad urbana se ha pasado
de otorgar prioridad al vehiculo particular a dar mayor importancia a
los usuarios mas vulnerables, a los que ocupan menos espacio
publico y generan menos emisiones de gases de efecto invernadero
(entre ellas el CO- es el que tiene mayor importancia ambiental).

Como se puede ver en la Figura 1, a los peatones se les concede la
mayor prioridad, y dentro de ellos las personas de movilidad reducida
(PMR), los de mayor edad y los nifios son los usuarios mas
vulnerables y, por lo tanto, los que mayor prioridad tienen. En el
siguiente escalon de la piramide estan los ciclistas y los nuevos
usuarios de la micromovilidad (conocidos como usuarios de
vehiculos de movilidad personal, VMP). Le siguen los usuarios y
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operadores del transporte publico y vehiculos de emergencia,
después los de transporte de carga y en el ultimo escalén estan los
usuarios de vehiculos particulares motorizados, otorgandoles a estos
la menor prioridad (UDEM, 2019).

<4 Mayor prioridad

o Peatones
I
. £
-ﬁ{ Lo % Ciclistas
Ve e

Usuarios y operadores
del transporte publico y
vehiculos de emergencia

T Usuarios y operadores

o] ) de transporte de carga

Usuarios de vehiculos
particulares motorizados

== Menor prioridad

Figura 1. Piramide de la nueva jerarquia de la movilidad urbana. Fuente: UDEM

Con el presente Trabajo Final de Grado se pretende identificar y
analizar los problemas de seguridad vial que se producen en la
actualidad para conseguir la integracion de los usuarios vulnerables
con los modos de trafico convencionales y, por lo tanto, que esta
nueva movilidad se lleve a cabo de modo seguro y eficiente.

2. Localizacion del estudio

La zona de estudio esta situada en el barrio de Benimaclet, ubicado
en el distrito numero 14 de la ciudad de Valencia. Segun el Padrén
Municipal de Habitantes a 01/01/2020, el barrio cuenta con 23.261
habitantes y con una superficie de 74,3 hectareas. Por tanto, la
densidad de poblacién es de 313,1 habitantes/hectareas.

En la Figura 2 se puede observar el detalle del barrio de Benimaclet
del Plano n°1 Localizacion del estudio realizado con QGIS.

Se debe tener en cuenta que los barrios de Benimaclet y Cami de
Vera forman el distrito de Benimaclet, pero para el presente trabajo
s6lo se va a estudiar el barrio, ya que la densidad de poblacion es
mayor que la de Cami de Vera que, segun el Padrén Municipal de
Habitantes a 01/01/2020, es 65,6 habitantes/hectareas, al tratarse de
un barrio formado principalmente por huertas.
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Figura 2. Detalle del Plano n°1 Localizacion del estudio (Barrio de Benimaclet,
Valencia). Fuente: Elaboracioén propia, a partir de QGIS

3. Caracterizacion de la movilidad en la ciudad
de Valencia

Segun el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de
Valencia de diciembre del 2013 (PMUS), a través de encuestas se
ha permitido caracterizar la movilidad urbana de la ciudad de
Valencia, obteniendo asi el siguiente reparto modal:

s

" Aple Bicicleta publica = Bus metropolitano (AVM)  » Metro/tranvia  # Coche conductor » Moto

= Bicicleta privada ® Bus urbano (EMT] © Bus interurbano u RENFE Coche acompafiants

Figura 3. Reparto modal de la caracterizacion de la movilidad de la ciudad de
Valencia. Fuente: PMUS (Ayuntamiento de Valencia, 2013)
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El porcentaje de utilizacion de medios de transporte sostenibles (a
pie, bicicleta privada, bicicleta publica, bus urbano (EMT), bus
metropolitano (AVM), bus interurbano, metro/tranvia y RENFE) es de
68,1% cuando se trata de movilidad interna y externa y de 76,4%
cuando se trata solamente de movilidad interna. Ademas, para los
desplazamientos internos cabe destacar el alto porcentaje de uso de
la bicicleta tanto publica como privada y del transporte a pie, un
52,9%, frente a un 23,6% del uso de medios de transporte privados
y motorizados, es decir, el coche y la moto.

La movilidad peatonal representa en Valencia un 41% del total de
desplazamientos diarios, teniendo en cuenta los desplazamientos
internos y externos, pero si solamente se tienen en cuenta los
internos, estos representan el 48,2%, es decir, unos 760.000 viajes
diarios (Ayuntamiento de Valencia, 2013).

El reparto modal del trafico motorizado dentro y fuera de la ciudad es
de un 55,1% y si es solamente dentro de la ciudad, de un 47,1%.
Ademas, el transporte privado, es decir, teniendo en cuenta
unicamente coches y motos, es de un 31,9% y un 23,6%
respectivamente (Ayuntamiento de Valencia, 2013).

Se debe tener en cuenta que no se han encontrado documentos con
informacion mas reciente sobre la movilidad urbana de la ciudad de
Valencia, pero si del area metropolitana de Valencia, el Plan Basico
de Movilidad del Area Metropolitana de Valéncia (PMoMe), aprobado
el 29 de noviembre de 2018.

En dicho documento el reparto modal segun el tipo de viaje para la
ciudad de Valencia es el siguiente:

Tipus de viatge Viatges no Apeu ‘Bicideta Viatges Vihicle Trarsport Altres

Total viatges dia 38,5% 34.9% 6% 61,5% 37,3% 22,5%
Viatges interns al municipl 55.2% 50.5% 4.8% 43.8% 21.5% 21.8%
Viatges amb municipés de I'area -
metropolitana 4.9% 3.6% 13% 95,1% 68, 7% 28.1%
Viatges fora de Farea

" % A 75.1% 14%
metropolitana 2.2% 0.9% 13% 97.8% 9.1 174

Figura 4. Reparto modal segun tipo de viaje para la ciudad de Valencia. Fuente:
PMoMe (Torner, 2018)

Teniendo en cuenta el area metropolitana, destaca el peso del
transporte publico (22,5% del total de los viajes) en comparacion con
el del uso vehiculo privado (37,3% del total). Y, considerando
unicamente los viajes internos, destaca que el uso del transporte
publico (21,8%) supera al del vehiculo privado (21,5%) y que el
porcentaje de viajes no mecanizados (55,2%), donde un 50,5%
corresponde a los viajes a pie y un 4,8 en bicicleta, también es
superior al de viajes mecanizados (44,8%).

En cuanto a la micromovilidad, segun un informe sobre la evaluaciéon
de contajes ciclistas en la ciudad de Valencia realizado en 5 puntos
distintos (para el presente trabajo se va a coger los datos
relacionados con un punto ubicado en la Avenida Primado Reig, por
la cercania a la zona de estudio), en los que se ha aforado la cantidad
de ciclistas (VMP), tanto en bicicleta propia como en Valenbisi,
vehiculos de movilidad personal y otros vehiculos que comparten la
infraestructura ciclista, se ha obtenido el siguiente reparto modal (ver
Figura 5):
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Avenida Primado Reig

1.5%

m Bicicletas propias
m Valenbisi

VMP

Otros

Figura 5. Reparto modal de micromovilidad en Av. Primado Reig, 2020. Fuente:
Informe sobre la evaluacion de contajes ciclistas en la ciudad de Valencia (Anaya,
2021)

En dicho reparto modal de micromovilidad se puede observar que
predomina la bicicleta con un 70.6%, siendo un 60,1% las bicicletas
propias y un 10,5% las bicicletas publicas pertenecientes a Valenbisi.
Ademas, hay un 27,9% de VMP, lo que es un hecho peculiar al haber
mas de dos veces y media mas de observaciones que de usuarios
de Valenbisi (Anaya, 2021).

3.1. Descripcion de la infraestructura ciclista

Cada vez el uso de la bicicleta como medio de transporte esta mas
presente en las zonas urbanas. En consecuencia, la red de vias
ciclistas estd mas extendida y avanzada, junto con los sistemas de
alquiler de bicicletas publicas.

Factores como el clima mediterraneo, la orografia sin pendientes y
la red de vias ciclistas bastante desarrollada de la ciudad hacen que
Valencia tenga unas condiciones para el uso de la bicicleta muy
favorables. Por ello, la movilidad en bicicleta es elevada y tiene
mucha importancia en la ciudad de Valencia. Ademas, es el modo de
transporte mas econdmico, saludable, ecoldgico, al igual que la
movilidad a pie, pero tiene una gran ventaja frente a ella, el ahorro
de tiempo en el desplazamiento.

Las diferentes tipologias de infraestructuras ciclistas urbanas estan
divididas en dos grupos, comunes y no comunes. Entre las vias
ciclistas mas comunes estan:

Pista-bici
Se trata de una via reservada exclusivamente a la circulacion de

bicicletas, con independencia tanto del trafico peatonal como del
trafico motorizado.
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Figura 6. Tipologias de vias ciclistas: pista-bici. Fuente: Documento Proyectar Vias
Ciclistas (Carrera et al, 2013)

Carril-bici

Consiste en una via que ocupa parte de la calzada como espacio
reservado para la circulacion de bicicletas. Se diferencian dos
tipologias, diferenciados en funciéon del nivel de proteccion y/o
segregacion: carril-bici y carril-bici protegido.

Carril-bici

Esta tipologia de via ciclista no esta desagregada fisicamente de la
calzada ni del trafico motorizado, sino que se delimita con marcas
viales sobre la calzada. Es exclusivamente unidireccional.

o )

e =N

—h—_

Figura 7. Tipologias de vias ciclistas: carril-bici. Fuente: Documento Proyectar Vias
Ciclistas (Carrera et al, 2013)

Carril-bici protegido

Este tipo de carril-bici esta desagregado fisicamente de la calzada
mediante bolardos, elevaciones, etc. Puede ser tanto unidireccional
como bidireccional.

l/ )

_ . ol
"A, ) i‘ﬁ. ﬁﬂj 1 ¢

e

Figura 8. Tipologias de vias ciclistas: carril-bici protegido. Fuente: Documento
Proyectar Vias Ciclistas (Carrera et al, 2013)




ESTUDIO DE SEGURIDAD VIAL PARA LA INTEGRACION DE LOS USUARIOS VULNERABLES
AL TRAFICO EN EL BARRIO DE BENIMACLET (VALENCIA)

Aceras-bici

Se trata de una via que ocupa un espacio de la acera. En ellas el
trafico ciclista coexiste con el ftrafico peatonal, estando
convenientemente sefalizado y/o diferenciado mediante marcas
viales, colores o diferentes tipologias de pavimento. Puede ser tanto
unidireccional como bidireccional.

Figura 9. Tipologias de vias ciclistas: aceras-bici. Fuente: Documento Proyectar
Vias Ciclistas (Carrera et al, 2013)

Vias mixtas o compartidas con trafico motorizado

También llamadas ciclocalles, son vias donde los ciclistas y
automovilistas comparten calzada sin ninguna restriccion de acceso,
integrando la bicicleta en el trafico general. En este tipo de
infraestructura la intensidad y velocidad maxima permitida de los
vehiculos motorizados debe ser reducida y compatible con el trafico
ciclista. Cabe destacar que este tipo de via ciclista es unidireccional,

ya que solamente se puede circular en la direccion a la que circulan
los demas tipos de vehiculos que comparten la infraestructura.

Las ciclocalles tienen el objetivo de dar continuidad y conectividad a
la red de carriles bici existente.

Por otro lado, también existen tipologias menos comunes, entre las
que destacan:

Calles peatonales y uso de la bicicleta

Son zonas en las que los peatones pueden utilizar toda la zona de
circulacion, teniendo prioridad respecto a la bicicleta. En ellas no
existe separacion fisica entre peatdn y bicicleta y los vehiculos solo
pueden circular bajo condiciones especiales.

Carriles y calles compartidas con autobuses

Se trata de vias donde los ciclistas y los autobuses comparten el
espacio reservado para autobuses. Son carriles-bus utilizados como
vias de circulacion de bicicletas.
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3.2. Descripcion de los VMP y su regulacion

En la actualidad se esta promoviendo el uso de los modos de
transporte mas sostenibles, entre ellos los vehiculos de movilidad
personal.

Segun lo establecido en el Reglamento General de Vehiculos, se
consideran VMP los vehiculos de una o mas ruedas, de una uUnica
plaza y propulsados exclusivamente por motores eléctricos que
pueden proporcionar al vehiculo una velocidad maxima de disefio
comprendida entre 6 y 25 km/h (DGT, 2021). Ademas, solamente
pueden estar equipados con un asiento o sillin si estan dotados de
sistema de autoequilibrado.

En la Figura 10 se encuentran algunos ejemplos de vehiculos de
movilidad personal que circulan por la via publica.

Iy o
= *l’ -
B  Eheomas

-~ /
\ M T vy

Figura 10. Vehiculos de movilidad personal habituales. Fuente: Fundacién Mapfre

3.2.1. Regulacion sobre la circulacion de los VMP
Normativa. DGT 2021

Desde el 30 de diciembre de 2020 ha entrado en vigor la nueva
regulacién de los vehiculos de movilidad personal, en la que se
consideran vehiculos a todos los efectos y, por lo tanto, sus
conductores estan obligados a cumplir las normas de circulacion.

Entre las normas, cabe destacar que no pueden circular por las
aceras y tienen prohibida la circulacion en vias interurbanas,
travesias, autopistas, autovias o tuneles urbanos. Ademas, sus
conductores estan sometidos a las mismas tasas maximas de
alcohol permitidas por la Ley de Seguridad Vial, asi como a la
prohibicion de conducir con presencia de drogas en el organismo.
Tampoco pueden llevar auriculares puestos, ni hacer uso del movil o
cualquier otro dispositivo mientras van conduciendo (DGT, 2021).

Para evitar la puesta en circulacion de cualquier artefacto en las vias
publicas, los vehiculos de movilidad personal deberan disponer del
correspondiente certificado de circulacion que acredite que el
vehiculo cumple con los requisitos técnicos de aplicacion conforme
a la normativa técnica nacional e internacional (DGT, 2021).

Otro aspecto importante son los nuevos limites de velocidad en vias
urbanas:

e 20km/h en vias que dispongan de plataforma unica de calzada
y acera.

e 30km/h en vias de un unico carril por sentido de circulacion.

¢ 50km/h en vias de dos o mas carriles por sentido de circulacion.
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Esta reduccion de la velocidad esta fundamentada en las nuevas
politicas de movilidad y seguridad vial de las ciudades, donde el
vehiculo a motor tiene que compartir espacio y convivir con otros
tipos de usuarios como motos, bicicletas, vehiculos de movilidad
personal y peatones, y en la demanda que numerosas ciudades han
realizado a la DGT para que realizara un cambio normativo que les
permita desarrollar adecuadamente los nuevos modelos de ciudad
(DGT, 2021).

Ordenanza de movilidad de Valencia

La Ordenanza de Movilidad de la ciudad de Valencia fue aprobada
el 25 de abril de 2019 y tiene por objeto la armonizacion de los
distintos usos de las vias y los espacios urbanos, incluidos el
peatonal, el de circulacibn de los diferentes vehiculos, el
estacionamiento, el transporte de personas, la distribucién de
mercancias, y las diferentes necesidades de uso del espacio publico
relacionadas con la movilidad (Ayuntamiento de Valencia, 2019).

Dicha Ordenanza denomina Vehiculos de Movilidad Personal (VMP)
0, también conocidos como Vehiculos de Movilidad Urbana (VMU),
a los dispositivos motorizados para desplazamiento individual con
caracteristicas claramente diferenciados, tanto de las bicicletas
como de las motocicletas y ciclomotores, por su disefio y
caracteristicas técnicas. Ademas, clasifica los VMP en los siguientes
tipos:

e Tipo A, vehiculos autoequilibrados (mono-ciclos, plataformas) y
patinetes eléctricos ligeros, de menor tamafio. Estan equipados
con un motor eléctrico y su capacidad maxima de transporte es

de una plaza. Dispondran de freno. El timbre y el casco no son
obligatorios, siendo recomendables.

e Tipo B, patinetes eléctricos de mayor tamano. Estan equipados
con un motor eléctrico y su capacidad maxima de transporte es
de una plaza. Dispondran de timbre, freno, luces (delantera y
trasera) y catadioptricos. El uso del casco es obligatorio.

En cuanto a las zonas de circulacion de estos vehiculos, esta
prohibida dicha circulacion por las aceras. Ademas, atendiendo a su
tipologia, los VMP deben cumplir las siguientes condiciones:

a) Los vehiculos de tipo A circularan preferentemente, y por este
orden:

- Por los carriles situados a cota de calzada sin superar la
velocidad maxima permitida a las bicicletas, de 20 km/h, y en las
mismas condiciones que éstas.

- Por carriles bici marcados sobre las aceras (0 aceras bici) a
velocidad moderada, no superior a 15 km/h.

- Por la calzada de ciclocalles y otras vias de sentido unico donde
esté limitada la velocidad de circulacién a 30 km/h, siempre que
no se haga a una velocidad anormalmente reducida.

- Por los carriles sefializados a 30 km/h en calzadas de varios
carriles de circulaciéon, siempre que no se haga a una velocidad
anormalmente reducida.

- Porlas calles residenciales, zonas 30 y zonas de coexistencia de
diferentes tipos de usuarios.

- Por las calles peatonales a una velocidad moderada, similar a la
de una persona a pie, nunca superior a 10 km/h.

b) Los vehiculos de tipo B, circularan en las mismas zonas y
condiciones que las establecidas para los vehiculos tipo A, con
la excepcion de las calles peatonales, donde lo tienen prohibido.
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3.3. Otros medios de transporte publico sostenibles

Valenbisi

Valenbisi es el servicio de alquiler de bicicletas publicas ofrecido en
la ciudad de Valencia. Fue implantando el 21 de junio de 2010,
promovido por el Ayuntamiento de Valencia y gestionado por la
empresa JCDecaux.

Este servicio ofrece un medio de transporte, como es la bicicleta,
econdmico, rapido, respetuoso con el medio ambiente y que ademas
saludable, ya que ayuda a mejorar la salud fisica. Esta disponible
durante todo el afo las 24 horas al dia. En la ciudad de Valencia hay
un total de 2.750 bicicletas, distribuidas en 275 estaciones (Valenbisi,
2010).

Servicios de motos eléctricas

En Valencia existen 6 empresas que ofertan el servicio de motos
eléctricas compartidas, también conocido como motosharing,
Muving, Yego, Blinkee, Cooltra, Molo y Acciona. Este servicio es una
de las alternativas sostenibles a la movilidad convencional.

La flota cuenta con mas de 2000 motos eléctricas disponibles las 24
horas del dia. Todas las companiias operan a través de aplicaciones,
en las que el usuario debe registrarse para reservar y alquilar dicho
vehiculo (Gracia, 2019).

El uso de la bicicleta en el desarrollo de una movilidad sostenible
toma un papel como modo de transporte urbano por sus principales

ventajas y caracteristicas como son la eficacia, autonomia,
flexibilidad, fiabilidad, eficiencia, economia y accesibilidad. Las
bicicletas pueden cubrir de manera eficiente distancias de viaje de
hasta 7 km, o incluso mas. El uso de la bicicleta tiene gran autonomia
al estar disponible el vehiculo en cualquier momento del dia, ademas
la duracion del viaje es predecible en el entorno urbano. Se trata de
vehiculos pequenos, ligeros, ecoldgicos, silenciosos, asequibles
econdmicamente para un mayor numero de usuarios, faciles de
conducir y aparcar (DFB, 2016).

Por otro lado, el auge y crecimiento de la micromovilidad, donde
estan incluidos tanto bicicletas como vehiculos de movilidad personal
y, en consecuencia, el incremento del volumen de trafico, han puesto
de manifiesto la necesidad de adaptar al nuevo escenario urbano las
infraestructuras viarias actuales para garantizar la seguridad de
todos los usuarios de la via.

En conclusién, la importancia que tiene la bicicleta en el sistema de
transporte y el auge de los nuevos medios VMP, entre los que
destaca los patinetes eléctricos, lleva a la necesidad de caracterizar
las infraestructuras por donde circulan estos vehiculos.
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4. Caracterizacion de la movilidad en la zona
de estudio

Cabe destacar que el presente apartado es una primera descripcion
tanto de la red peatonal existente en la zona de estudio, como del
trafico motorizado y la infraestructura ciclista. Por lo tanto, el estudio
se completara mas adelante con datos de apoyo mas actualizados
obtenidos en los aforos que se llevaran a cabo en los trabajos de
campo realizados en distintos puntos del barrio de Benimaclet. Se
debe tener en cuenta dicha necesidad de realizar aforos de tréafico ya
que los datos que se han obtenido del PMUS son muy antiguos, y no
se cuenta con las intensidades de trafico concretas, tanto del trafico
ciclista como del peatonal y del motorizado, de cada punto de la zona
de estudio.

4.1. Estudio de la circulacion peatonal

La red peatonal debe facilitar la conexién, accesibilidad y utilizacion
de los espacios publicos por parte de los usuarios mas vulnerables
de la via. Es el tipo de movilidad mas eficiente desde el punto de
vista ambiental, econémico y social, por lo que es importante
fomentarlo. Del mismo modo que en la movilidad en bicicleta,
algunos factores como el clima y la orografia favorecen la movilidad
a pie en la ciudad de Valencia.

En la Figura 11 se puede contemplar las superficies peatonales de
Benimaclet marcadas en color rojo y los parques y zonas ajardinadas
en color verde.
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Figura 11. Detalle del mapa de las vias y zonas peatonales de Benimaclet de
septiembre de 2013. Fuente: Documento con los planos del PMUS (Ayuntamiento
de Valencia, 2013)

El centro de Benimaclet (rodeado con un circulo azul en la Figura 11)
cuenta con la mayoria de sus calles peatonalizadas. Tienen una
anchura de 7 metros, o incluso menos algunas de ellas, y estan
situadas alrededor de una plaza. Dichas calles poseen gran actividad
comercial y de restauracion, por lo que cuentan con una elevada
intensidad de flujo peatonal. En la Figura 12 se puede contemplar un
ejemplo de una calle peatonalizada en el centro de Benimaclet, la
calle del Sant Esperit.
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Figura 12. C/ del Sant Esperit, Benimaclet. Fuente: Google Earth

4.2. Estudio del trafico motorizado

En la Tabla 1 y Tabla 2 se puede analizar la informacion de
motorizacion del barrio de Benimaclet. Esto se traduce en un total de
12.837 vehiculos, de los cuales el 77,92% son turismos, y de estos,
el 93,75% son particulares. Como conclusién se obtiene que en cada
hogar hay un turismo, aproximadamente.

Vehiculos | Motos | Turismaos Otros] Turismos particulares
[Barrio la.ﬂaenlmaclet 12837 | 1648 | 10003 |1186 9378

Tabla 1. Indice de motorizacién. Afio 2019. Fuente: Oficina de Estadistica.
Ayuntamiento de Valencia

Personas | Hogares | Turismos/Hogar | Turismos/1000Hab | TurPart/Hogar |TurPart/10004ab)
[Rarrio 14.1] Benimaclet| 23261 | 10079 0.99 430 093 403

Tabla 2. Indice de motorizacion. Afio 2019. Fuente: Oficina de Estadistica.
Ayuntamiento de Valencia

La jerarquia vial de Benimaclet estd compuesta por calles locales,
vias colectoras y arteriales. Las vias arteriales son la Av. del Primado
Reig y C/ Alfahuir, caracterizadas por tener una gran capacidad y por
su funcién principal, la movilidad. En ellas se deben segregar los
flujos de usuarios para conseguir mayor seguridad.

Por otro lado, las vias colectoras tienen como objetivo dar acceso a
los barrios que se encuentran en la zona de influencia de una
determinada red arterial y, ademas, permiten la movilidad tanto de
vehiculos motorizados como de peatones y ciclistas. Algunos
ejemplos con la C/ del Dr. Vicent Zaragoza, C/ Emilio Baro, y la Av.
Valladolid.

Por ultimo, las vias locales estan destinadas al trafico local, para dar
acceso directo a los usos localizados en sus margenes y favorecer
la movilidad de los usuarios mas vulnerables. En este tipo de calles
es importante reducir el volumen de trafico motorizado, entre otras
cosas, para obtener mayor seguridad. Las calles peatonalizadas son
un ejemplo de este tipo de vias.

En la Figura 13 se puede observar la jerarquizacion viaria de
Benimaclet, en la que aparecen marcadas las calles mencionadas
anteriormente. Las vias arteriales se encuentran marcadas en color
verde y las colectoras en naranja. Las vias locales son el resto de
calles que no estan marcadas, pero estan dentro del poligono que
forman las otras vias.
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Figura 13. Jerarquizacion de la red viaria urbana de Benimaclet. Fuente:
Elaboracion propia, a partir de QGIS

Segun la Ordenanza de Movilidad de la Ciudad de Valencia, las
zonas 30 son zonas de circulacidon especialmente acondicionadas
que estan destinadas en primer lugar a las personas viandantes, en
las que la velocidad maxima en la banda de circulacion es de 30
km/h. Generalmente, mantienen la diferenciacion tradicional entre
calzada de circulacion y aceras, aunque se requiere que €esoOS
ambitos estén especialmente acondicionados y sefializados. En
estas vias, las personas a pie tienen prioridad, y podran atravesar la
calzada fuera de las zonas sefalizadas, para lo cual deberan
cerciorarse de que pueden hacerlo sin riesgo ni entorpecimiento
indebido, no siendo necesario implantar pasos peatonales
formalizados. Los juegos y los deportes no estan autorizados en
ellas.

Cada vez mas calles pasan a tener una velocidad maxima permitida
de 30 km/h. Valencia cuenta con 2374 calles con zona 30 (708 km)
y con 293 calles con zona 50 (240 km). En la Figura 14 se observa
que la gran mayoria de las calles de Benimaclet son zona 30, lo que
es favorable a la hora de compartir la calzada con los usuarios mas
vulnerables, como es el caso de los ciclistas. Se trata de una
actuacién muy reciente, ya que en junio de 2019 se implanté el
modelo Ciudad 30 en Valencia, al obligar a circular a una velocidad
maxima de 30 km/h por las calles de un unico carril 0 uno solo por
sentido (RTVE, 2021). Ademas, es una actuacion implementada por
el flujo intermodal de las calles y la imposibilidad de habilitar espacios
separados en la mayoria de ellas.
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Figura 14. Detalle del mapa de las calles con zona 30-50 de Valencia (Benimaclet).
Fuente: Mapa de Valenciablog.com (edicion en QGIS)

4.3. Caracterizacion de la infraestructura ciclista

A la vista de la red ciclista representada en la Figura 15, se puede
observar que en el barrio de Benimaclet esta formada por tres
tipologias de vias ciclistas distintas, ciclocalles (representadas con la
linea roja discontinua), carriles bici y aceras bici (ambas
representadas con la linea roja continua). A pesar de ello, siguen
existiendo numerosas calles que carecen de infraestructura
especifica.

Figura 15. Detalle del mapa de la red ciclista de Valencia del barrio de Benimaclet.
Fuente: Ayuntamiento de Valencia (edicion en QGIS)

Para evaluar la situacion actual de las infraestructuras destinadas al
transporte en el barrio de Benimaclet, se han utilizado la ortofoto de
Valencia del Plan Nacional de Ortografia Aérea PNOA (pnoa.ign.es)
y los demas datos del Portal de Transparencia y Datos Abiertos del
Ayuntamiento de Valencia (www.valencia.es/dadesobertes/es/data/
), como son la distribucién de barrios, la red de infraestructuras
ciclistas, las estaciones de Valenbisi y los aparcabicis, con fecha de
acceso a las paginas web el 13/05/2021.

Mediante QGIS se puede conocer la longitud de carril bici que hay
en cada barrio. Benimaclet cuenta con 20 vias ciclistas que suman
una extension total de 4940 metros aproximadamente. Ademas,
dicho barrio cuenta con 183 aparcabicis, con un total de 889 plazas,
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y con 5 estaciones de Valenbisi, con 89 plazas. En la Figura 16 se
puede observar el Plano n°2 ltinerario ciclista del barrio de
Benimaclet con las estaciones de Valenbisi y los aparcabicis
distribuidos por todo el barrio.

Figura 16. Detalle del Plano n°2 ltinerario ciclista del barrio de Benimaclet. Fuente:
Elaboracion propia, a partir de QGIS

A continuacién, se va a realizar una descripcion detallada de cada
tramo de infraestructura ciclista del barrio de Benimaclet.

La calle del Doctor Vicent Zaragoza, una de las calles principales de
Benimaclet, cuenta con via ciclista en ambos lados de la calzada.
Para el estudio, la infraestructura se ha dividido en 3 tramos:

1.

2.1.

El primer tramo pertenece al lado de la calle con los edificios de
numeros impares de portal. Este tramo va desde la glorieta a la
que llega la calle Didgenes Lopez Meché hasta el cruce con la
calle de Dolores Marqués. Se ftrata de una ciclocalle
unidireccional de 850 m de longitud con 2,8 m de anchura.
Cuenta con 64 aparcabicis distribuidos a lo largo de toda la via 'y
con una estacion con 18 plazas de Valenbisi, a la altura del cruce
con la calle Emilio Baré.

El segundo tramo corresponde por lo tanto al lado de la calle con
los edificios de numeros pares de portal. Esta divido en dos vias
ciclistas de distinta tipologia:

Una via del tipo acera-bici que va desde la Rotonda Del
Mirador hasta el cruce con la calle Ramén Asensio. Tiene una
longitud de 580 m y una anchura de 1,8 m. Ademas, cuenta
con 2 estaciones de Valenbisi de 15 y 16 plazas, y con 10
aparcabicis distribuidos en todo el tramo. La via ocupa
espacio de la acera y es bidireccional, diferenciada mediante
marcas viales en los laterales, y, ademas, en algunos tramos
el color del pavimento correspondiente a la infraestructura
ciclista es rojo y en otros tramos existe un borde o escalén
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2.2.

3.

que delimita el trafico ciclista del peatonal, ademas de la
vegetacion que también tiene dicha funcion.

Una ciclocalle unidireccional que discurre desde el cruce con
la calle Ramon Asensio hasta el cruce con la calle Emilio
Bard. Tiene una longitud de 420 m y una anchura de 2,8 m.
Ademas, cuenta con 42 aparcabicis distribuidos en todo el
tramo, pero no tiene ninguna estacién de Valenbisi.

En la calle Ramoén Asensio hay un tramo de via ciclista dividido
en dos tipologias distintas: un carril-bici protegido de unos 90 m
de longitud aproximadamente y 2 m de anchura y un tramo de
acera-bici de 175 m de longitud y 1,8 m de anchura, siendo la
longitud total 265 m. Ambos son bidireccionales. La acera-bici
esta delimitada del trafico peatonal mediante marcas viales y con
el color de pavimento rojo, mientras que el carril-bici protegido se
delimita con el borde de la acera del trafico peatonal y con marcas
viales y una fila de aparcamientos, de la circulacion del trafico
motorizado. El tramo discurre desde el cruce con la C/ del Dr.
Vicent Zaragoza hasta el cruce con la Av. del Primado Reig,
ocupando asi toda la calle. Cuenta con 0 estaciones de Valenbisi
y con 14 aparcabicis.

De la via ciclista de la calle Ramén Asensio ya mencionada sale
un ramal de acera-bici hacia la calle la Guardia Civil de unos 43
m de longitud y 1,8 m de anchura. Es bidireccional y delimita el
tréfico ciclista del peatonal con marcas viales y un color rojo de
pavimento. También existen 10 aparcabicis a una corta distancia
de la via, pero ninguna estacion de Valenbisi.

Existe otra ciclocalle unidireccional en la calle de Mistral, desde
el cruce con la calle del Doctor Vicent Zaragoza hasta el cruce
con la calle de Enrique Navarro. Tiene 2,8 m de anchuray 115 m
de longitud. Posee 8 aparcabicis y ninguna estacion de Valenbisi.

En las calles de Enrique Navarro y de Leonor Jovani, desde el
cruce con la calle de Mistral hasta el cruce con la calle Barén S
Petrillo y desde este ultimo cruce hasta el cruce con la calle
Emilio Bard, respectivamente, hay otra ciclocalle unidireccional
de 330 m de longitud y 3,2 m de anchura. Esta via ciclista cuenta
con 50 plazas de aparcabicis y 0 estaciones de Valenbisi.

Otra ciclocalle unidireccional discurre por la calle Albocacer,
desde el cruce con la calle Emilio Bard hasta el cruce con la calle
Alfahuir. Existen 44 aparcabicis y una estacién de Valenbisi con
20 plazas. Tienen una anchura de 3,2 m y una longitud de 525
m.

La calle Benicarl6 también cuenta con wuna ciclocalle
unidireccional desde el cruce con la calle de Dolores Marqués
hasta el cruce con la calle Alfahuir de 485 m de longitud y 3,2 m
de anchura. Ademas, cuenta con 42 aparcabicis y 0 estaciones
de Valenbisi.

En la avenida del Primado Reig, desde el cruce con la calle
Cofrentes hasta el cruce con la calle Almazora, existe un carril
bici compartido con el autobus, unidireccional, ya que sélo se
puede circular en el sentido al que van los demas vehiculos
motorizados. Cuenta con 320 m de longitud y 2,8 m de anchura.
No posee ni aparcabicis ni estaciones de Valenbisi. Esta
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10.

11.

12.

12.1.

delimitado mediante marcas viales de los demas vehiculos a
motor y con un borde elevado de la acera.

En el lado con edificios de niumero impar de la calle Cofrentes,
desde el cruce con la calle Almazora hasta el cruce con la
avenida del Primado Rieg, discurre otra ciclocalle unidireccional
de 330 m de longitud y 2,8 m de anchura. Cuenta con 8
aparcabicis y ninguna estacién de Valenbisi.

Por tanto, en el otro lado de la calle, que coincide con los edificios
de numero par, desde el cruce con la calle Almazora hasta el
cruce con la avenida del Primado Reig, discurre también una
ciclocalle unidireccional, con el sentido de circulacion contrario a
la anterior. Cabe destacar que parte de este tramo no
corresponde al tramo de Benimaclet, en la Figura 41, que se
muestra mas adelante, se puede observar la parte
correspondiente al barrio de estudio, con 180 m de longitud y 2,8
m de anchura. Ademas, tiene 4 aparcabicis, pero ninguna
estacion de Valenbisi.

Otro tramo de via ciclista estd ubicado en la calle Almazora,
desde el cruce con la calle de Benimuslem hasta el cruce con la
avenida del Primado Reig. Se trata de una acera-bici de 1,8 m de
anchura y 230 m de longitud. Se encuentra delimitada del trafico
peatonal con marcas viales y un color rojo en el pavimento de la
infraestructura. Ademas, cuenta con 30 aparcabicis y O
estaciones de Valenbisi.

Ademas, existe una continuacion de la via anterior con un
tramo de carril-bici protegido en la avenida del Primado Reig,
hasta el cruce con la calle Camino Viejo de Alboraya. Este

13.

13.1.

14.

carril dispone de una anchura de 1,5 m y una longitud de 26
m. Esta protegido del trafico motorizado con bolardos vy
marcas viales, y de la acera con el borde de esta. No tiene ni
aparcabicis ni estaciones de Valenbisi.

En la calle Camino viejo de alboraya hay otro tramo de via
ciclista, que discurre desde el cruce con la avenida del Primado
Reig, siendo una continuacion del carril-bici protegido anterior
(tramo 12.1), que discurre hasta el cruce con la calle Benicarlé.
Tiene una longitud de 73 m y una anchura de 1,5 m. Existen 4
aparcabicis ubicados al otro lado de la calle, pero ninguna
estacion de Valenbisi. La infraestructura ciclista es bidireccional
y cuenta con un borde elevado y marcas viales para separar el
trafico ciclista del motorizado, y el borde de la acera, ademas de
bolardos, para separarlo del peatonal.

Ademas, existe otra continuacion de carril-bici protegido del
tramo anterior en la calle Benicarld, que llega hasta el cruce
con la calle Alfahuir. Posee una longitud de 20 m y una
anchura de 1,5 m. También es bidireccional y no tiene ni
aparcabicis ni estaciones de Valenbisi en su cercania.
Ademas, estd separado del trafico motorizado mediante
marcas viales y bolardos, y del peatonal, mediante el borde
de la acera.

Otro tramo de via ciclista se encuentra en la calle Alfahuir, es una
continuacion del carril-bici protegido anterior (tramo 13.1), pero
del tipo acera-bici. Discurre desde el cruce con la calle Benicarlo
hasta el cruce con la calle Torreta de Miramar. Posee 230 m de
longitud y 1,8 m de anchura. Es bidireccional y se encuentra
delimitado del trafico peatonal mediante marcas viales y
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vegetacion, ademas, el pavimento de la infraestructura es de
color rojo. Tiene 18 aparcabicis y 0 estaciones de Valenbisi.

14.1. También existen dos tramos de acera-bici en la calle Alfahuir,
continuacion del tramo 14 de acera-bici, que sirven para
cruzar al otro lado de la calle. Tiene unas longitudes de 30 y
32 m y una anchura de 1,8 m. Son bidireccionales y estan
delimitados del trafico peatonal mediante marcas viales y
vegetacion, ademas, el pavimento de la infraestructura es de
color rojo. No tiene ni aparcabicis ni estaciones de Valenbisi.

Durante el analisis de cada tramo de la infraestructura ciclista
existente en el barrio de Benimaclet se ha podido percibir la gran
variabilidad de tipologias de vias ciclistas y que, por lo tanto, esto
lleva a la conclusion de que dicho barrio no consta de un criterio
unificado para su disefio y que, por ello, no existe continuidad total
entre las distintas tipologias de infraestructuras ciclistas. Esto lleva a
la necesidad de estudiar detalladamente ciertos puntos en los que
haya discontinuidades o deficiencias en la via, como un cambio en
la tipologia de la infraestructura o simplemente, un mal disefio de
esta.

A continuacién, se puede observar una tabla resumen (Tabla 3) con
la numeracién dada a cada tramo, la tipologia de cada via ciclista,
una figura con la ubicacion y el recorrido de cada infraestructura, un
resumen con las caracteristicas principales de cada tramo y una foto
de ejemplo de una parte de cada tramo de via.

19



ESTUDIO DE SEGURIDAD VIAL PARA LA INTEGRACION DE LOS USUARIOS VULNERABLES
AL TRAFICO EN EL BARRIO DE BENIMACLET (VALENCIA)

Tipologia de via Ubicacion Caracteristicas Foto

- Longitud: 850 m

- Anchura: 2,8 m

- Unidireccional

- Aparcabicis: 64 plazas
AL g P il B Y - Valenbisi: 1 estacion con .

TR : 18 plazas _ AN «

Figura 17. Tramo 1 correspondiente a la C/ Figura 18. Ciclocalle en C/ Dr. Vicent

Dr. Vicent Zaragoza. Fuente: Google Earth Zaragoza. Fuente: Google Earth

1 Ciclocalle

- Longitud: 580 m

- Anchura: 1,8 m

- Bidireccional

- Aparcabicis: 10 plazas

il AL , - Valenbisi: 2 estaciones

o L SF R N con 15y 16 plazas

Figura 19. Tramo 2.1 correspondiente a la C/ Figura 20. Acera-bici en C/ Dr. Vicent
Dr. Vicent Zaragoza. Fuente: Google Earth Zaragoza. Fuente: Google Earth

2.1 Acera-bici

- Longitud: 420 m

- Anchura: 2,8 m

- Unidireccional

- Aparcabicis: 42 plazas
- Valenbisi: 0 estaciones

2.2 Ciclocalle

Figura 21. Tramo 2.2 correspondiente a la C/
Dr. Vicent Zaragoza. Fuente: Google Earth

Figura 22. Ciclocalle en C/ Dr. Vicent
Zaragoza. Fuente: Google Earth
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Tramo dividido
en dos partes:
un carril-bici
protegido y una
acera-bici

Ramoén Asensio. Fuente: Google Earth

Longitud: 265 m (90 m
aproximadamente de
carril-bici protegido y 175
m de acera-bici)
Anchura: 2 m el carril-bici
protegidoy 1,8 m la
acera-bici

Bidireccional
Aparcabicis: 14 plazas
Valenbisi: 0 estaciones

Figura 24. Carril-bici protegido en C/ Ramoén
Asensio. Fuente: Google Earth

Figura 25. Acera-bici en C/ Ramoén Asensio.
Fuente: Google Earth

Acera-bici

Figura 26. Tramo 4 correspEJndiente alaC/
la Guardia Civil. Fuente: Google Earth

Longitud: 43 m
Anchura: 1,8 m
Bidireccional
Aparcabicis: 10 plazas
Valenbisi: 0 estaciones

Figura 27. Acera-bici en C/ la Guardia Civil.
Fuente: Google Earth
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Ciclocalle

Figura 28. Tramo 5 correspndinte la C/
de Mistral. Fuente: Google Earth

Longitud: 115 m
Anchura: 2,8 m
Unidireccional
Aparcabicis: 8 plazas
Valenbisi: 0 estaciones

Ciclocalle

Figura 30. Tramo 6 correspondiente a las C/
de Enrique Navarro y C/ de Leonor Jovani.
Fuente: Google Earth

Longitud: 330 m
Anchura: 3,2 m
Unidireccional
Aparcabicis: 50 plazas
Valenbisi: 0 estaciones

W=

Figura 31. Ciclocalle en C/ de EHrique
Navarro. Fuente: Google Earth

Ciclocalle

Figura 32. Tramo 7 correspondiente a la C/
Albocécer. Fuente: Google Earth

Longitud: 525 m
Anchura: 3,2 m
Unidireccional
Aparcabicis: 44 plazas
Valenbisi: 1 estacién con
20 plazas

Figura 33. Ciclocalle y estacion Valenbisi en
C/ Albocécer. Fuente: Google Earth
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Ciclocalle

)

Figura 34. Tramo 8 coresponient alaC/
Benicarld. Fuente: Google Earth

Longitud: 485 m
Anchura: 3,2 m
Unidireccional
Aparcabicis: 42 plazas
Valenbisi: 0 estaciones

Figura 35. Ciclocalle en C/ Benicarlé. Fuente:
Google Earth

Carril
compartido con
autobus.

Se ha realizado
una actuacion
reciente, por lo
que ha pasado a
ser un:

Carril-bici
protegido

Figura 36. Tramo 9 correspondiente a la Av.
del Primado Reig. Fuente: Google Earth

Longitud: 320 m
Anchura: 2,8 m (2 m
actualmente)
Unidireccional
Aparcabicis: 0 plazas
Valenbisi: 0 estaciones

'\
Figura 37. Carril compartido con bus en Av.
del Primado Reig. Fuente: Google Earth

Figura 38. Carril-bici protegdo en Av. del
Primado Reig. Fuente: Google Earth Pro
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| A e v

.\' > ‘. Do w5 “-. F
Figura 39. Tramo 10 correspondiente a un
lado de C/ Cofrentes. Fuente: Google Earth

Longitud: 330 m
Anchura: 2,8 m
Unidireccional
Aparcabicis: 8 plazas
Valenbisi: 0 estaciones

Figura 40. Ciclocalle en é/ Cdfrentes. Fuente:
Google Earth

Figura 41. Tramo 11 correspondiente a otro
lado de C/ Cofrentes. Fuente: Google Earth

Longitud: 180 m
Anchura: 2,8 m
Unidireccional
Aparcabicis: 4 plazas
Valenbisi: 0 estaciones

~,

Figura 42. Ciclocalle en C/ Cofrentes. Fuente:
Google Earth

10 Ciclocalle
11 Ciclocalle
12 Acera-bici

Figura 43.Tramo 12 correspdente alaC/
Almazora. Fuente: Google Earth

Longitud: 230 m
Anchura: 1,8 m
Bidireccional
Aparcabicis: 30 plazas
Valenbisi: 0 estaciones

Google Earth
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- Longitud: 26 m
- Anchura: 1,5m

12.1 Carril-bici - Bidireccional

rotegido .
Protes =~ - Aparcabicis: 0 plazas
N " - Valenbisi: 0 estaciones
Figura 45. Tramo 1 .1 correspondiente a la Figura 46. Carril-bici protegido en Av. del
Av. del Primado Reig. Fuente: Google Earth Primado Reig. Fuente: Google Earth
- Longitud: 73 m
13 Carril-bici - Anchura: 1,5m

- Aparcabicis: 4 plazas

- N - Valenbisi: 0 estaciones
Figura 47. Tramo 13 correspondiente a la C/ : ~. S oY S
Camino Viejo de Alboraya. Fuente: Google Figura 48. Carril-bici protegido en C/ Camino
Earth Viejo de Alboraya. Fuente: Google Earth

- Longitud: 20 m

- Anchura: 1,5m

- Bidireccional

- Aparcabicis: 0 plazas

- Valenbisi: 0 estaciones

13.1 Carril-bici
protegido

Figura 49. Tramo 13.1 correspondiente a la Figura 50. Carril-bici protegido en C/
C/ Benicarld. Fuente: Google Earth Benicarlé. Fuente: Google Earth
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14

Acera-bici

Figura 51. Tramo 1 4 correspond/ente alaC/
Alfahuir. Fuente: Google Earth

Longitud: 230 m
Anchura: 1,8 m
Bidireccional
Aparcabicis: 18 plazas
Valenbisi: 0 estaciones

Figura 52. Acera-bici en C/ Alfahuir. Fuente:
Google Earth

141

Acera-bici

' B2 _ 5 {5
Figura 53. Tramo 1 4 1 de 30m de /ong/tud
correspondiente a la C/Alfahuir. Fuente:
Google Earth

F/gura 54 Tramo 14.1 de 32 m de /ong/tud
correspondiente a la C/Alfahuir. Fuente:
Google Earth

Longitud: 30 my 32 m
Anchura: 1,8 m
Bidireccional
Aparcabicis: 0 plazas
Valenbisi: 0 estaciones

R S
Figura 55. Acera-bici en C/ Alfahuir. Fuente:
Google Earth

Figura 56. Acera-bici en C/ Alfahuir. Fuente:
Google Earth

Tabla 3. Resumen de la infraestructura ciclista de Benimaclet. Fuente: propia
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En cuanto a los VMP, cabe destacar que, al no estar permitida su
circulacion por las aceras, estos deben desplazarse por vias con
trafico calmado, es decir, calles con limites a 30 km/h, o por carriles
bici o zonas habilitadas para estos tipos de vehiculos (Fundacion
Mapfre, 2019). Por lo tanto, en la zona de estudio, los VMP podran
circular tanto por los carriles bici como por las ciclocalles, al tratarse
estas de vias con limite de velocidad a 30 km/h y por casi la totalidad
de las calles, ya que, con los nuevos limites de velocidad en vias
urbanas, la gran mayoria de las calles de Benimaclet son a 30 km/h,
como se puede observar en la Figura 14.

5. Accidentalidad de los usuarios vulnerables

Para este apartado se van a usar los datos de la DGT de 2019, ya
que, ademas de ser el ultimo afo con datos oficiales disponibles,
2020 es un afo excepcional como consecuencia de la pandemia por
COVID-19.

El aumento del uso de la bicicleta y de los vehiculos de movilidad
personal como modo de transporte ha provocado el aumento de los
accidentes en la via publica de los usuarios vulnerables con el trafico
motorizado, caracterizados tales usuarios por su especial
vulnerabilidad en caso de accidente.

Peatones

Segun la Direccién General de Trafico, en el afio 2019, en Espana
fallecieron 381 peatones, el 22% del total de fallecidos, 1.688

resultaron heridos hospitalizados, y 12.333 heridos no
hospitalizados. Los accidentes con peatones se produjeron
mayoritariamente en vias urbanas (94%), vias que registraron la
mayor proporcion de peatones fallecidos (65%), y heridos
hospitalizados (88%) (DGT, 2020).

Respecto a 2018, en 2019 ha habido 5 peatones fallecidos menos
(-1%); distribuidos de la siguiente forma: 15 peatones menos en vias
interurbanas (-10%), y 10 mas en vias urbanas (+4%) (DGT, 2020).

Heridos Meridos no
Tipo de vie Accidantes con victimas Fallocidos hospitalizad
Nimero % Numero * Ndmero % Namero %

Vias interurbanas 825 6% 134 5% 206 12% 561 5%

Vias urbanas 12 724 A% 247 5% 1443 % 11.772 95%

Total

100% 381 100r% 1. 688 100 12,333 100%

Tabla 4. Accidentes de trafico con victimas con peatones implicados. Esparia,
2019. Fuente: DGT

Usuarios de bicicletas

En el afio 2019, en Espana fallecieron 80 ciclistas, 646 resultaron
heridos hospitalizados y 6.793 fueron heridos no hospitalizados. Los
accidentes se produjeron mayoritariamente en vias urbanas (72%),
sin embargo, el niumero mayor de ciclistas fallecidos se produjo en
vias interurbanas, 48, frente a los 32 en vias urbanas (DGT, 2020).

Respecto a 2018, en 2019 ha habido 22 ciclistas fallecidos mas;
distribuidos de la siguiente forma: 5 ciclistas mas en vias
interurbanas y 17 mas en vias urbanas (DGT, 2020).
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Heridos Heridos no
Accidentes con victimas Fallocidos”
Tipo de via hospitalizados
Nimero % Niémero Namero % Numero *
e 2213 268% 28 324 sa% 2039 0%
Interurbanas
Vias urbanas 5024 2% 32 n 0% 4754 To%
Total 7857 100% 80 646 [ 100% 6.793 100%

Tabla 5. Accidentes de trafico con victimas con usuarios de bicicletas implicados.
Espana, 2019. Fuente: DGT

Micromovilidad - VMP

En el afio 2019, en Espafia se han registrado las siguientes cifras de
siniestralidad con vehiculos de movilidad personal: 908 accidentes
con victimas, de los cuales 5 son fallecidos, 137 heridos
hospitalizados y 798 heridos no hospitalizados (DGT, 2020).

Cabe destacar que la reciente incorporacion de los VMP como nuevo
medio de transporte urbano ha generado un reto en cuanto a su
regulacién para poder integrarlo con el resto de los medios de
transporte, y reducir asimismo su siniestralidad.

Accidentes de circulacion en Valencia

En la Tabla 6 se recogen los datos sobre el tipo de vehiculo implicado
en los accidentes en 2019 en Valencia. En ella se puede analizar que

el modo de transporte que mas involucrado esta en los accidentes
es el turismo con un 66,34%, seguido de la motocicleta.

Victimas con

Victimas con

Vehiculos Victimas Muertes Heridas Graves Heridas Leves
Total 13,721 3,437 11 328 3,098
Autobus 441 62 0 5 57
Turismo 9.103 837 1 45 791
Ciclomotor 359 236 0 23 213
Motocicleta 1,428 970 2 124 844
Furgoneta 654 32 0 4 28
Taxi 131 15 1 1 13
Camidn 417 8 0 1
Tranvia 15 0 0 0
Viandante 247 220 3 25 192
Bicicleta 426 294 1 23 270
No consta 0 456 3 54 399
Otros 500 307 0 23 284

Tabla 6. Vehiculos y victimas implicados en accidentes. Valencia, 2019. Fuente:
valencia.es - Anuario Estadistica — Acceso el 22/06/2021
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Figura 57. Accidentes de circulacién con victimas. Valencia, 2019. Fuente:
valencia.es - Anuario Estadistica — Acceso el 22/06/2021

En la Figura 57 se puede contemplar que Benimaclet es uno de los
distritos de la ciudad de Valencia con menor numero de accidentes
de circulacion con victimas en el ano 2019, ya que se encuentra en

un rango entre 100 y 133 accidentes. Es necesario mencionar que
Benimaclet cuentan con varias calles peatonales y con una IMD
menor a la de otros barrios de la ciudad y de ello puede proceder el
bajo numero de accidentes de circulacién en comparacion con el
resto de los barrios de Valencia.

Analizando la Tabla 7 se observa que, en el afio 2019 en Benimaclet
el numero de accidentes con victimas es 120, es decir, un 3,81% de
los accidentes con victimas de Valencia. Y, ademas, que el nUmero
de muertes en los accidentes de circulacion es cero.

Victimas con
Victimas con

Accidentes H

Accidentes  con victimas Victimas Graves Heridas Leves Muertes

Valéncia

14 Benimaclet 73 120 129 12 117 0

Tabla 7. Accidentes de circulacion por distrito. Benimaclet, 2019. Fuente:
valencia.es - Anuario Estadistica — Acceso el 22/06/2021
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6. Recomendaciones de diseno del carril bici

Para analizar el disefio de las infraestructuras ciclistas de los puntos
a estudiar se ha seguido el Manual de recomendaciones de disefio,
construccion, infraestructura, sefnalizacion, balizamiento,
conservacion y mantenimiento del carril bici (Ministerio del Interior,
DGT, 2000).

En cuanto a las caracteristicas geométricas que intervienen en la
definicion de un carril bici son: anchura, radios de giro y pendientes,
alineaciones rectas y acuerdos verticales. En este apartado se van a
describir las que se prevén que pueden ayudar en las zonas de
estudio.

a. Anchura minima necesaria para la circulacion ciclista

Para velocidades normales, entre los 15 Km/h y los 30 Km/h, y en
condiciones adecuadas para la rodadura, se considera que la
anchura minima estricta ocupada por un ciclista en marcha es de
1,00 m, pero en el disefio de un carril bici se recomienda dar un
resguardo de 0,25 m hacia ambos lados, por seguridad ante posibles
movimientos, paradas o puestas en marcha. Por ello, en condiciones
adecuadas de circulacion, se puede considerar que el ancho estricto
necesario en carriles bici unidireccionales es de 1,50 m.

Ademas, para la circulacion en paralelo, el espacio necesario sera la
suma del que requiere cada uno mas un resguardo de 0,25 m a
ambos lados, por seguridad ante los posibles movimientos. Por
tanto, el espacio requerido sera de 2,50 m.

0.25 1.00 1.00 0.25
—. » . - »-

‘ 0.75 ‘ 0.75 [ |
i L=y

|" """ — T """"""" ‘:

) [ | (3 |

' - | |uf’ = |
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1 < 1 | \

: "___’\:‘ '){ /';' : (J‘l - _l'-Jl\ :

t [~ | 1 ! S/ |

; : : =11/

ol M

AT .

i i \ /P )

S

OO

1.00

Figura 58. Galibo para circulacion en paralelo o direccional. Fuente: Ministerio del
Interior, DGT, 2000

Cuando el carril bici discurra al lado de una linea de aparcamiento,
debe reservarse una banda o un resguardo de 0,80 m que permita la
apertura de las puertas de los coches sin peligro para el ciclista.

30



ESTUDIO DE SEGURIDAD VIAL PARA LA INTEGRACION DE LOS USUARIOS VULNERABLES
AL TRAFICO EN EL BARRIO DE BENIMACLET (VALENCIA)

| DRSS

K
N
\\
=N
N

Figura 59. Resguardo frente a bandas de aparcamiento. Fuente: Ministerio del
Interior, DGT, 2000

b. Caracteristicas geométricas

Existe un criterio geométrico de confort y de estética que debe
tenerse en cuenta a la hora de proyectar un carril bici. Cabe destacar
que la presencia de curvas, en planta y alzado, de radios pequefios
origina la aparicion de efectos antiestéticos e incbmodos siempre
rechazables en un proyecto actual de un carril bici. Es necesario, por
tanto, estudiar elementos del trazado en planta como la distancia de
visibilidad de parada y los radios de giro.

- Distancias de visibilidad de parada

El trazado en planta puede considerarse formado por alineaciones
rectas y curvas circulares de distintos radios unidas
consecutivamente, siendo siempre recomendables que la transicion

de un elemento a otro pueda ser llevada a cabo de forma gradual,
permitiendo al ciclista adaptarse a los cambios de direccion.

Las alineaciones rectas teéricamente no presentan ningun problema,
ya que el ciclista puede desplazarse a lo largo de ellas sin actuar
sobre la direccion. Pero la visibilidad disponible en la practica queda
determinada por la existencia de obstaculos laterales como: arboles,
farolas, bordes de edificaciones... etc. Es conveniente pues, definir
la distancia de visibilidad de parada, es decir, la minima necesaria
para que un ciclista pueda detenerse antes de colisionar con un
obstaculo.

A lo largo del trazado de un carril bici es necesario disponer de una
distancia de visibilidad no inferior a la distancia de visibilidad de
parada, lo que para cada tramo del trazado implicara una longitud
minima funcidn de las velocidades esperables en el tramo y de la
pendiente geomeétrica.

"

V2
S = e +3,67V
30(ftg)
donde : S = Distancia de visibilidad de parada (en pies) (1 pie = 30,5 cm)

V = Velocidad en m.p.h (1 milla = 1,6 Km)
f= Coeficiente de rozamiento =~ 0,25
¢ = Pendiente

Figura 60. Formula para el calculo de la distancia de visibilidad de parada. Fuente:
Ministerio del Interior, DGT, 2000
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- Radios de giro

El radio de giro requerido por un ciclista para tomar una curva
cémodamente depende de la velocidad a la que circula y de la
pendiente transversal.

(]
hn
wn

RADIOS (m) 10 15 20 30

VELOCIDADES (Km/h) 10 16 24 28 32 40

Figura 61. Relacion entre las velocidades y los radios realmente adoptados por un
ciclista. Fuente: Ministerio del Interior, DGT, 2000

Los ciclistas son especialmente sensibles a los cambios de
velocidades, y existe un mayor riesgo de caida en las curvas debido
a su posicion inclinada, por ello, se recomienda emplear, en la
medida de lo posible, radios suficientemente amplios no inferiores a
los 10 m.

Como ya se ha comentado, estas son algunas de las caracteristicas
geométricas que definen el disefio adecuado de los carriles bici vy,
que se van a utilizar mas adelante para estudiar determinados
tramos de carril bici.

7. Analisis de conflictos de trafico

Para llevar a cabo un estudio de seguridad vial de un elemento viario,
son necesarios datos de trafico y de accidentalidad de 3 a 5 anos
antes de implementar una determinada medida y tras la
implementacion de esta. Esto es una limitacion importante, ya que
puede llegar a suponer una demora en las actuaciones. Por ello, se
hace necesario realizar el analisis mediante conflictos de trafico, ya
que cuando no se dispone de datos de accidentes, una de las
técnicas utilizadas para evaluar la seguridad vial es realizar un
andlisis de conflictos, o incluso puede servir de modo
complementario.

El objetivo del presente apartado es la determinacién y el analisis de
los conflictos de trafico observados en diferentes tipologias de
infraestructuras en el barrio objeto de estudio. Para ello se han
realizado diversas tomas de datos in situ utilizando camaras de
grabacién de alta definicién.

7.1. Definicion de conflictos de trafico

Los conflictos de trafico son situaciones observables en las que dos
0 mas usuarios de la via se aproximan entre ellos en el tiempo y en
el espacio, de tal forma que hay riesgo de colision si sus movimientos
no varian (Amudsen y Hydén, 1977).

Dichos conflictos son situaciones que pueden acabar en accidente,
pero se evitan con maniobras evasivas. La diferencia entre los
conflictos y los accidentes es la frecuencia, pero tienen las mismas
causas y procesos. Ademas, también se diferencian en el resultado.
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Mediante la piramide de eventos de trafico que se muestra en la
Figura 62, se puede explicar como estan relacionados los conflictos
de trafico y los accidentes.
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Figura 62. Pirémide de eventos de trafico. Fuente: Documento Conflictos de
Trafico (Pérez et al., 2019)

La altura de la piramide representa la gravedad, teniendo en cuenta
que, a mayor altura, mas grave es el evento, y la seccion representa
la frecuencia, ya que cuanto mayor es esta, mas probable es que se
presente el evento correspondiente.

De acuerdo con la piramide de eventos de trafico, los accidentes y
los conflictos son parte del mismo set de eventos, pero con diferentes
condiciones de gravedad y de frecuencia. Por tanto, puede
entenderse que estan relacionados y un estudio de los conflictos de

trafico podria dar como resultado algunas conclusiones sobre
accidentes. Asi, los conflictos de trafico pueden utilizarse como
medida alternativa a los datos de accidentes: cuantos mas conflictos
de trafico se observen en un determinado elemento viario, mayor es
la probabilidad de que se produzca un accidente (Pérez et al, 2019).

6.1.1. Medicion de Conflictos de Trafico

En la bibliografia se pueden encontrar numerosos indicadores
utilizados para cuantificar conflictos de trafico como, por ejemplo,
Gap Time (GT), Deceleration Rate (DR), Proportion of Stopping
Distance (PSD), Potential Index for Collision with Urgent
Deceleration (PICUD), Potential Time To Collision (PTTC)... Pero los
mas conocidos y utilizados en este tipo de analisis son el Time To
Collision (TTC) y el Post Encroachment Time (PET).

El desarrollo del analisis de conflictos de trafico del presente Trabajo
Final de Grado se va a llevar a cabo mediante el indicador PET,
entendido como la diferencia entre el momento en el que el primer
usuario abandona la trayectoria del segundo (t2) y el momento en el
que el segundo alcanza la trayectoria del primero (t1) (Cooper, 1983).
Esta definicidon se puede observar de forma esquematica en la Figura
63.
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PET=t2-t1

Figura 63. Esquema de la definicion de PET. Fuente: (Cooper, 1983)

Es decir, se trata del tiempo que no se han llegado a encontrar dos
usuarios en una interseccidn o trayectoria, definida por una
determinada area de conflicto. Debe considerarse que un valor de
PET de menos de 1 segundo supone una situacioén critica en zonas
urbanas. Ademas, que el PET de un resultado negativo significa que
los usuarios han coincidido al mismo tiempo en la misma area.

A continuacién, se va a llevar a cabo un analisis de las posibles
ubicaciones que pueden llegar a ser conflictivas para tras ello,
observar y estudiar los conflictos mediante dos métodos de analisis:

o En primer lugar, el analisis subjetivo, que se trata del estudio
de los conflictos mediante la observacion in situ.

e Por otro lado, el analisis objetivo, en el cual los conflictos de
trafico se analizan a partir de grabaciones de video y
utilizando indicadores como el PET en este caso.

Cabe destacar que ambos métodos de analisis son complementarios
y deben realizarse conjuntamente para poder confeccionar un
estudio de Seguridad Vial mas exacto.

7.2. Localizacién de los puntos conflictivos

En primer lugar, se ha efectuado una seleccion de puntos en
diferentes localizaciones teniendo en cuenta principalmente la
existencia de infraestructura ciclista y, ademas, otros criterios como
los que se mencionan a continuacion:

- Uno de los criterios mas importantes que se ha tenido en cuenta
es la discontinuidad existente en Benimaclet por la gran
variabilidad de tipologias de infraestructuras ciclistas, es decir, se
ha optado por intersecciones o cruces en los que haya un cambio
de una tipologia de via ciclista a otra distinta.

- Ademas, también se han buscado deficiencias en la via ciclista,
como es un mal disefio de esta, que puedan llegar a provocar
conflictos.
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- Oftro aspecto significativo es que exista un paso de peatones vy,
por lo tanto, una interseccion entre la infraestructura ciclista y
este.

En la Figura 64 se encuentran seleccionados los posibles puntos
conflictivos por los que se ha optado tras una inspeccion visual
detallada del barrio y con el analisis de la infraestructura llevado a
cabo en los apartados anteriores. Por ello se establecen estos 6 tipos
configuracionales diferentes que pueden ser puntos potenciales de
conflicto y, a continuacion, se van a describir uno a uno para realizar
una seleccion detallada, teniendo en cuenta las caracteristicas ya
nombradas y las particularidades de cada uno.

Posses purtns coficivos
e

Figura 64. Determinacién de puntos conflictivos de la zona de estudio. Fuente:
Elaboracién propia, a partir de Google Earth

El primer punto se puede contemplar en la Figura 65, se trata de una
glorieta a la que llega la calle del Doctor Vicent Zaragoza y que, en
la siguiente salida se encuentra la calle Daniel Balaciart. Ambas
calles son vias de sentido Unico, con una velocidad maxima permitida
de 30 km/h. La principal caracteristica es el mal disefio de la via
ciclista que, al tratarse de un giro de 90° puede crear conflictos
cuando el semaforo para salir de la glorieta por la calle Daniel
Balaciart se encuentre en ambar para el trafico motorizado y, por lo
tanto, no se tenga buena visibilidad de los usuarios que circulen por
la infraestructura ciclista, tanto bicicletas como VMP.

Se hace referencia al mal disefio de la infraestructura ciclista porque
la acera bici tiene una anchura de 1,8 my, para un correcto y seguro
disefio de una acera bici bidireccional, el ancho minimo deberia ser
de 2,5 m (Ministerio del Interior, DGT, 2000). Ademas, cuenta con
otros condicionantes como la mala visibilidad por el giro, el poco
espacio disponible y el radio de giro insuficiente, ya que tiene una
longitud de unos 5 metros aproximadamente y se recomienda
emplear radios no inferiores a los 10 m (Ministerio del Interior, DGT,
2000).
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Figura 65. Posible punto conflictivo 1. Fuente: Elaboracién propia, a partir de
Google Earth

En la Figura 66 se puede observar otro posible punto conflictivo,
correspondiente a la interseccion de la calle de la Real Academia de
Cultura Valenciana con la calle del Doctor Vicent Zaragoza. Ambas
calles son vias de sentido unico y tienen una velocidad maxima
permitida de 30 km/h. Para pasar de la calle de la Real Academia de
Cultura Valenciana a la calle del Doctor Vicent Zaragoza no existe
regulacién semafdrica, solamente una senal de stop. Cabe destacar
que una de las principales caracteristicas de la interseccion es la falta
de carril bici en el paso de peatones, lo que puede provocar conflictos
en el trafico ciclista al no tener delimitada la zona por la que pueden
circular.

Figura 66. Posible punto confiictivo 2. Fuente: Elaboracion propia, a partir de
Google Earth

El siguiente punto se encuentra ubicado en la interseccion de la calle
del Doctor Vicent Zaragoza con la calle Ramén Asensio. Se trata de
un giro a derecha, como se puede contemplar en la Figura 67.
Ambas calles son vias de sentido unico y tienen una velocidad
maxima permitida de 30 km/h. La calle del Doctor Vicent Zaragoza
en este tramo es una ciclocalle con regulacién semaférica para el
giro a derecha hacia la calle Ramén Asensio, pero en dicha
interseccién la ciclocalle acaba y comienza otra tipologia de via
ciclista, una acera-bici. Esta discontinuidad puede dar lugar a
confusiones en la circulacién del trafico ciclista.
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Figura 67. Posible punto conflictivo 3. Fuente: Elaboracién propia, a partir de
Google Earth

En la Figura 68 se puede observar otro posible punto en el que se
produzcan conflictos, ya que se trata de una gran interseccion a la
que llegan las calles Benicarld, del Doctor Vicent Zaragoza y de
Dolores Marqués. La calle Benicarl6 es una ciclocalle que llega a una
glorieta para el trafico motorizado, ya que solo se puede girar hacia
un sentido, pero para el sentido contrario al que circula dicho trafico
tiene un pequefio tramo de carril bici unidireccional. La calle del
Doctor Vicent Zaragoza también es una ciclocalle, a la que llega el

carril bici mencionado que, por lo tanto, une ambas ciclocalles. La
calle de Dolores Marqués a la altura de la interseccién cuenta con un
carril bus y tres carriles para el trafico motorizado, y una velocidad
maxima permitida de 50 km/h.

Figura 68. Posible punto conflictivo 4. Fuente: Elaboracion propia, a partir de
Google Earth

En la Figura 69 se muestra el cruce de la avenida del Primado Reig,
en la que existia un carril bici compartido con autobus (ver Figura
37), con la calle Cofrentes, correspondiente a una ciclocalle. El cruce
cuenta con una regulacion semaforica, pero también coexiste la
circulaciéon de muchos tipos de usuarios diferentes. En la avenida, la
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velocidad maxima permitida es 50 km/h, mientras que en la ciclocalle
es de 30 km/h. Este punto podria ser conflictivo por la discontinuidad
de infraestructura ciclista existente.
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Figura 69. Posible punto conflictivo 5. Fuente: Google Maps

El sexto posible punto conflictivo se puede contemplar en la Figura
70, correspondiente a la interseccion de la calle Benicarlé con la calle
Camino Viejo de Alboraya. Ambas calles son vias de sentido unico y
tienen una velocidad maxima permitida de 30 km/h. La calle Camino

Viejo de Alboraya cuenta con un carril bici bidireccional y la calle
Benicarlé es una ciclocalle pero, ademas, en la interseccion también
existe un tramo de carril bici bidireccional que es continuacion de la
infraestructura ciclista de la calle Camino Viejo de Alboraya. Se trata
de una interseccién semaforizada para el trafico motorizado, pero no
existe un semaforo propio para el carril bici, lo que puede generar
confusién y situaciones peligrosas tanto para los ciclistas como para
los vehiculos a motor.

Figura 70. Posible punto conflictivo 6. Fuente: Elaboracion propia, a partir de
Google Earth
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7.2.1. Puntos descartados

Los puntos 3 (ver Figura 67)y 4 (ver Figura 68) se ha descartado del
estudio porque, aunque ambos sean intersecciones en las que existe
una discontinuidad en la infraestructura ciclista al haber varias
tipologias de esta, tienen una regulacion semaférica, lo que evita la
ocurrencia de un gran numero de conflictos. Ademas, no existe una
interseccién entre el paso de peatones y las vias ciclistas, por lo que
no se podria estudiar de una manera adecuada, los conflictos entre
varios tipos de usuarios vulnerables.

Otro punto que se ha descartado es el punto 5 (ver Figura 69), por la
reciente actuacion que cambia el antiguo carril bici compartido con
autobus por un carril-bici protegido en la avenida del Primado Reig,
que llega a la ciclocalle de la calle Cofrentes mediante una sefial de
ceda el paso para las bicis en el cruce. En la Figura 71 se puede
observar dicha actuacion de mejora.
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Figura 71. Punto conflictivo 5 descartado por una actuacién. Fuente: Elaboracion
propia, a partir de Google Earth

7.2.2. Seleccion de los puntos conflictivos

Tras un primer analisis, se han seleccionado los tres puntos que se
han considerado mas conflictivos por caracteristicas como los
distintos tipos de usuario que puedan verse implicados, las
condiciones semaféricas, la existencia (o falta) de via ciclista, y las
caracteristicas de esta, el tipo de interseccion, etc. En la Figura 72
estan ubicados los puntos conflictivos seleccionados.
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Figura 72. Ubicacion de los puntos conflictivos seleccionados. Fuente: Elaboracion
propia, a partir de Google Earth

El punto 1 (ver Figura 65) se ha seleccionado como punto conflictivo
para el estudio ya que, existe una via ciclista con deficiencias en el
disefo por el giro de 90° ya mencionada y, también hay interseccion
entre el paso de peatones y el carril bici, por lo que, pueden verse
implicados en los conflictos de trafico una gran variedad de usuarios:
el trafico motorizado, el peatonal y el ciclista (incluyendo en este
grupo a los VMP).

El punto 2 (ver Figura 66) tiene una particularidad por lo que se ha
elegido como punto conflictivo, la falta de un tramo de via ciclista que
coincide con el paso de peatones, que como ya se ha mencionado,

puede generar confusiones y conflictos por la falta de una zona
delimitada para la circulacién de los ciclistas. Ademas, en este punto
también pueden verse implicados en los conflictos una gran variedad
de usuarios, como son el trafico motorizado, los peatones y los que
discurren por el carril bici, tanto bicicletas como VMP.

El punto 3 (correspondiente al posible punto conflictivo 6, ver Figura
70) se ha elegido por la existencia de distintas tipologias de
infraestructura ciclista, entre ellas y con pasos de peatones vy,
ademas, por la falta de semaforizacion propia para el trafico ciclista,
que como ya se ha comentado, puede generar situaciones
peligrosas tanto para los ciclistas, como peatones y vehiculos a
motor.

7.3. Toma de datos

En las ubicaciones seleccionadas se han realizado tomas de datos
mediante grabaciones de video, de donde se han extraido los
conflictos y otras caracteristicas como la velocidad a la que circulan
los usuarios y los tiempos de entrada y salida de los usuarios, que
serviran de ayuda para realizar el diagnostico de seguridad vial y las
propuestas de mejora de la infraestructura existente.

7.3.1. Material empleado

El material empleado en la practica de campo lo ha proporcionado el
Departamento de Investigacién de Ingenieria e Infraestructuras de
los Transportes de la Universidad Politécnica de Valencia.
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Se han utilizado unas minicamaras HD que se corresponden con el
modelo VIRB ELITE de GARMIN. Sus funciones principales
consisten en el registro de la ruta GPS y la grabaciéon de video con
sonido en alta definicidon, con una resolucién maxima de 1920 x 1080,
y hasta 12 fotogramas por segundo. También dispone de otras
funciones complementarias como acelerometros de 3 gjes, la posible
grabacion en distintos modos como ojo de pez o zoom ampliado,
entre otros, y la sincronizacion de otras variables.

Cuentan con unas dimensiones reducidas de 32 mm x 53 mm x 11
mm y un peso de 177 gramos incluyendo la bateria. Tienen un boton
lateral que se desliza para empezar la grabacién y una pantalla de
1,4 pulgadas para visualizar lo que se estd grabando. Mientras la
camara esta grabando dispone de una luz led sobre la lente que
parpadea con una luz roja. En la Figura 73 y Figura 74 se puede
observar la camara descrita que se ha utilizado para la practica de
campo.

Figura 73. Minicamara HD VIRB ELITE de GARMIN. Fuente: guiaspracticas.com

Figura 74. Minicamara GARMIN utilizada en la practica de campo. Fuente:
Elaboracién propia

El departamento facilit6 3 camaras GARMIN VIRD ELITE con sus
correspondientes baterias, ademas de 3 baterias auxiliares.
También se disponia de 2 tripodes, como el que se puede
contemplar en la Figura 75 para poder realizar las grabaciones
correctamente.
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En Kinovea se han delimitado unas zonas de estudio determinadas,
que se mencionan mas adelante, y se ha pasado a Excel los tiempos
de entrada y salida de cada usuario en segundos, el intervalo de
tiempo que han estado en la zona conflictiva dichos usuarios y la
velocidad a la que circulan en m/s. En la Tabla 8 hay un breve
ejemplo de datos extraidos de las grabaciones mediante Kinovea y
Excel. El resto de los datos se encuentran en el Anexo |.

Punto conflictivo 1 Hora punta (8:30 a 9:30)
Tino de usuario Tiempo Tiempo | Intervalo | Velocidad
P entrada (s) | salida (s) | de tiempo (m/s)
Vehiculo tipo B 20.18 26.59 6.41 4.6802
Vehiculo tipo A 25.69 29.46 3.77 6.1008
Vehiculo tipo B 27.55 33.43 5.88 5.1020
Vehiculo tipo A 29.49 33.63 4.14 5.5556
Figura 75. Tripode utilizado en la practica de campo. Fuente: Elaboracién propia VehI,CUIO tleele 32.43 36.16 3.73 6.1662
Vehiculo tipo A 34.61 38.27 3.66 6.2842
Vehiculo tipo B 36.66 41.44 4.78 6.2762
.. . Vehiculo tipo A 39.63 43,54 3.91 5.8824
7.3.2. Reduccién de datos con Kinovea enictio fipo
Moto tipo A 40.84 44,71 3.87 5.9432
Para llevar a cabo la reduccion de datos de las grabaciones, es decir, Vehiculo tipo A 42.87|  47.23 4.36 5.2752
la visualizacion de estas y andlisis de los conflictos y el Bicicleta tipo CB 45.51 53.98 8.47 3.0697
comportamiento de los diferentes usuarios, se ha utilizado Kinovea. Bicicleta tipo Al 51.01 55.88 4.87 5.3388
Esta aplicacion informatica permite analizar y controlar los videos, Patinete eléct. tipo Al 52.5 57.57 5.07 5.1282
ralentizandolos, haciendo zoom, midiendo distancias y velocidades,
etc. Tabla 8. Ejemplo de datos extraidos de las grabaciones. Fuente: Elaboracion propia
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7.3.3. Zonas de estudio Ademas, para observar cdmo deben realizar el giro en la via ciclista
los usuarios de esta por las deficiencias en el disefio se ha puesto
Punto conflictivo 1 una segunda camara (ver Figura 77).

En este primer punto sélo se ha determinado una zona de estudio
que abarca un espacio de 11 metros de ancho y 23 metros de largo,
como se puede ver en la Figura 76, y que contiene diferentes areas
conflictivas, como el paso de peatones, la infraestructura ciclista
existente, la acera destinada al trafico peatonal y una parte de la
calzada perteneciente a la rotonda destinada al trafico motorizado.

Figura 77. Segunda camara para detectar las deficiencias del disefio. Fuente:
Elaboracién propia

En la Figura 78 aparecen las ubicaciones correspondientes a las
camaras utilizadas en este primer punto conflictivo, tanto la principal
como la secundaria.

Figura 76. Zona de estudio del punto conflictivo 1. Fuente: Elaboracion propia, a
partir de Kinovea
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Se trata de una zona con muchas direcciones de circulacion, por ello
se ha estudiado el nimero de usuarios de cada tipo en funcion de la
direccién y el sentido que siguen:

Figura 79. Direcciones posibles del trafico motorizado (vehiculos y motos) en el
punto conflictivo 1. Fuente: Elaboracion propia

Figura 78. Ubicacion de las camaras en el punto conflictivo 1. Fuente: Elaboracion
propia, a partir de Google Earth
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Figura 80. Direcciones posibles del trafico peatonal en el punto conflictivo 1. Figura 81. Direcciones posibles del tréfico ciclista (y VMP) en el punto conflictivo 1.
Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboracion propia
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Punto conflictivo 2

Para esta interseccion se ha determinado una sola zona de estudio,
pero la grabacién se ha tenido que realizar desde 3 perspectivas
diferentes.

La primera parte de la grabacién, desde el principio hasta el minuto
05:19 (319 segundos), cuenta con una zona de estudio de un ancho
de 5,5 metros y un largo de 11 metros, como se puede contemplar
en la Figura 82.

Figura 82. Primera perspectiva de la zona de estudio del punto conflictivo 2.
Fuente: Elaboracion propia, a partir de Kinovea

La segunda perspectiva esta comprendida entre el final de la parte
anterior y el minuto 15:16 (916 segundos). Las medidas de la zona
de estudio son las mismas que en la anterior, 5,5 metros de ancho y
11 metros de largo (ver Figura 83).

Figura 83. Segunda perspectiva de la zona de estudio del punto conflictivo 2.
Fuente: Elaboracion propia, a partir de Kinovea

Y, por ultimo, la tercera perspectiva de la zona de estudio del punto
conflictivo 2 se corresponde con el resto de la grabacién. El ancho
sigue siendo 5,5 metros, pero el largo aumenta a 14 metros, como
se puede observar en la Figura 84.
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En este caso, las direcciones que pueden seguir los vehiculos
motorizados son las siguientes:

Figura 84. Tercera perspectiva de la zona de estudio del punto conflictivo 2.
Fuente: Elaboracion propia, a partir de Kinovea

Figura 86. Direcciones posibles del trafico motorizado (vehiculos y motos) en el
punto conflictivo 2. Fuente: Elaboracion propia
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Figura 85. Perspectivas desde las que se ha realizado la grabacion en el punto
conflictivo 2. Fuente: Elaboracién propia, a partir de Google Earth
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Punto conflictivo 3

En la tercera zona de estudio se ha delimitado un poligono con las
medidas que aparecen en la Figura 87, el cual posee una amplia area
que abarca diferentes areas conflictivas, entre las que existe 2 pasos
de peatones, 2 tipos de infraestructura ciclista diferentes (ciclocalle y
carril bici), un tramo de acera destinado al trafico peatonal y otro
tramo de calzada destinado tanto al trafico motorizado como al
ciclista, al tratarse de una ciclocalle.

Figura 87. Trazado y medidas de la zona de estudio del punto conflictivo 3. Fuente:

Elaboracién propia, a partir de Google Earth

Esta interseccion se ha estudiado mediante grabaciones desde 2
perspectivas diferentes, una principal y otra secundaria (ver Figura
90), que ha servido de apoyo para analizar algunos conflictos que
desde la perspectiva principal no se aprecian correctamente. En la
Figura 88 se puede observar la zona de estudio del tercer punto
conflictivo desde la perspectiva principal, que se ha delimitado
mediante Kinovea y, en la Figura 89, desde la perspectiva
secundaria.

Figura 88. Perspectiva principal de la zona de estudio del punto conflictivo 3.
Fuente: Elaboracion propia, a partir de Kinovea
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Esta interseccion también presenta muchas trayectorias de
circulacion diferentes, por ello se ha estudiado el nUmero de usuarios
de cada tipo en funcion de la direccion y el sentido que siguen.

Figura 89. Perspectiva secundaria de la zona de estudio del punto conflictivo 3.
Fuente: Elaboracion propia

Figura 91. Trayectorias posibles del trafico motorizado (vehiculos y motos) en el
punto conflictivo 3. Fuente: Elaboracién propia

a ..‘ + O

Figura 90. Ubicacién de las camaras del punto conflictivo 3. Fuente: Elaboraciéon
propia, a partir de Google Earth
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Figura 92. Trayectorias posibles del trafico peatonal en el punto conflictivo 3.
Fuente: Elaboracion propia

Figura 93. Trayectorias posibles del trafico ciclista (y VMP) en el punto conflictivo 3
(1). Fuente: Elaboracion propia
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7.4. Caracterizacion de los usuarios

7.4.1. Punto conflictivo 1

El primer punto conflictivo seleccionado se encuentra ubicado en la
glorieta donde se une la calle del Doctor Vicent Zaragoza con la calle
Daniel Balaciart. La grabacién se ha realizado el dia 15 de julio de
2021, con una duracién aproximada de 2 horas, de 8:30 a 9:30 y de
9:30 a 10:30, siendo la primera la hora punta y la segunda la hora
valle.

El nimero total de usuarios que han pasado por la zona de estudio
durante las dos horas de grabacion y el numero de cada tipo de
usuario se distribuye en hora punta y hora valle en la Tabla 9y Tabla
10 de la siguiente forma:

. . . e - . . Hora punta Hora valle
Figura 94. Trayectorias po(szlj)'lii gsl{ ;‘fegll(;z g;glé%i g/r(\);l\gP) en el punto conflictivo 3 Tipo de usuario (8: 30a09: 30) (9: 30 a 10: 30) Total
Vehiculos 397 332 729
Motos 31 24 55
Bicicletas 93 66 159
VMP 29 18 47
Peatones 98 87 185

Tabla 9. Resumen del reparto modal de usuarios en funcién de la tipologia en el
punto conflictivo 1. Fuente: Elaboracion propia
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. Hora punta Hora valle
Tipo de Total
usuariolfnovimiento (8:30 a9:30) | (9:30 a 10:30)
Vehiculos tipo A 202 173 375
Vehiculos tipo B 69 83 152
Vehiculos tipo CA 90 48 138
Vehiculos tipo CB 36 28 64
Motos tipo A 15 10 25
Motos tipo B 4 7 11
Motos tipo CA 6 6 12
Motos tipo CB 6 1 7
Bicicleta tipo A1 69 40 109
Bicicleta tipo A2 13 22 35
Bicicleta tipo B1 2 3 5
Bicicleta tipo B3 2 0 2
Bicicleta tipo CA 6 1 7
Bicicleta tipo CB 1 0 1
Bicicleta eléctrica tipo A2 0 1 1
Patinete eléctrico tipo A1 16 9 25
Patinete eléctrico tipo A2 12 6 18
Patinete eléctrico tipo B2 1 0 1
Patinete eléctrico tipo CB 0 2
Peatén A1 46 29 75
Peaton A2 16 28 44
Peaton B1 13 10 23
Peaton B2 7 7 14
Peatén B3 12 2 14
Peaton B4 4 11 15

Tabla 10. Reparto de usuarios en funcion del tipo y la direccion en la que circulan
en el punto conflictivo 1. Fuente: Elaboracion propia

Los tipos de usuario en funcién de cada direccion de circulacion se
pueden observar en la Figura 79, Figura 80y Figura 81.

Teniendo en cuenta el numero total de cada tipo de usuario que
circulan por la zona de estudio, se obtiene el siguiente reparto modal
(ver Figura 95): el 67% de los usuarios pertenecen al trafico
motorizado, que engloba los vehiculos y motos, y el 33% restante se
corresponde con los usuarios vulnerables, siendo el 16% peatones,
el 13% bicicletas y el 4% vehiculos de movilidad personal.

Reparto modal

@ Trafico motorizado Trafico peatonal Trafico ciclista Trafico VMP

Figura 95. Reparto modal de la zona de estudio correspondiente al punto
confiictivo 1. Fuente: Elaboracién propia
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A continuacion, en la Tabla 11 se puede observar el nimero de
infracciones en funcion del tipo y numero de usuario, teniendo en
cuenta si ha ocurrido en hora punta y en hora valle. En cuanto a los
conflictos, han ocurrido 3 en hora punta y 5 en hora valle, es decir,
un total de 8 conflictos en las 2 horas de grabacion, pero en la tabla
aparece el numero de usuarios de cada tipo que se ha visto implicado
en un conflicto. En el siguiente apartado se identificara y describira
de forma mas detallada los conflictos que han sucedido y de qué
forma se han visto implicados los diferentes usuarios.

. Numerp de Conflictos Infracciones
Tipo de usuarios
usuario Hora Hora Hora Hora Hora Hora
punta | valle | punta | valle | punta | valle
Vehiculos 397 332 1 3 - -
Motos 31 24 - - - -
Bicicletas 93 66 2 3 54 51
VMP 29 18 2 1 13 14
Peatones 98 87 1 3 20 30

Tabla 11. Conflictos e infracciones en funcion del tipo de usuario en el punto
confiictivo 1. Fuente: Elaboracién propia

En cuanto a las infracciones, hay que tener en cuenta que una
infraccion es una accion con la que se infringe una ley, norma o
pacto, pero no tiene por qué ser un conflicto, aunque si puede
producirlo. Durante las grabaciones, se han observado las siguientes
infracciones:

- Peaton, bicicleta o VMP (patinetes o bicicletas eléctricas) cruza
por el paso de peatones cuando el semaforo se encuentra en
color rojo para estos usuarios. Segun el tipo de usuario, esta
infraccion se repite de la siguiente forma: 32 peatones (16 en
hora punta y 16 en hora valle), 13 VMP (6 en hora puntay 7 en
hora valle) y 50 bicicletas (25 en hora punta y 25 en hora valle).
Cabe destacar que un conflicto se ha producido por este tipo de
infraccion.

Figura 96. Peatén cruzando el paso de peatones con el semaforo en rojo. Fuente:
Elaboracion propia

- Peatén corre o anda por la infraestructura ciclista. En total 16
peatones han cometido esta infraccidn, 3 en hora punta'y 16 en
hora valle. Este tipo de infraccion ha provocado un conflicto.
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Figura 97. Peatén circula por el carril bici. Fuente: Elaboracion propia

Peatén circula por la calzada en vez de por el paso de peatones.
Esto solo se ha producido 2 veces, una vez en hora punta y otra
en hora valle.

Figura 98. Peaton cruzando por la calzada. Fuente: Elaboracion propia

Bicicleta o VMP circula por la calzada junto con el trafico
motorizado. Esto puede no llegar a ser una infraccién, ya que la
velocidad maxima permitida de la zona de estudio es de 30 km/h,
por lo que podrian compartir espacio estos usuarios con el trafico
motorizado, pero como existe una via ciclista se va a contar como
tal. Este tipo de infraccion es producida 16 veces por bicicletas
(11 en hora punta y 5 en hora valle) y 4 por VMP (1 en hora punta
y 3 en hora valle).

Figura 99. Bicicleta circulando por la calzada. Fuente: Elaboracion propia

Bicicleta o VMP circula por la acera, ya sea durante un largo o
corto periodo de tiempo. Esto lo realizan 39 bicicletas (18 en hora
punta y 21 en hora valle) y 10 VMP (6 en hora punta y 4 en hora
valle). Cabe destacar que este tipo de infraccién es provocado en
la mayoria de las ocasiones por el mal disefio de la via ciclista,
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ya que tanto bicicletas como VMP realizan un mal giro y, por lo
tanto, se salen del carril.

Figura 100. Bicicleta circulando por la acera. Fuente: Elaboracion propia

Es preciso sefialar que la demanda de trafico sera menor de la
habitual porque los motivos de viaje en este punto son principalmente
por estudios hacia los focos de demanda, es decir, la Universidad
Politécnica de Valencia y la Universidad de Valencia, y que en otras
condiciones de demanda se habrian recogido mas conflictos, e
incluso alguna otra tipologia distinta a las analizadas. Esto afecta
principalmente a los puntos conflictivos 1y 2, pero en menor medida
también afecta al punto 3, ya que Benimaclet es un barrio muy
préximo a las universidades.

7.4.2. Punto conflictivo 2

Para el segundo punto conflictivo, correspondiente a la interseccion
de la calle de la Real Academia de Cultura Valenciana con la calle
del Doctor Vicent Zaragoza, se ha realizado una grabacion con una
duracién aproximada de 2 horas el dia 16 de julio de 2021,
perteneciendo la primera hora a la hora punta y la segunda a la hora
valle.

En las dos horas de grabacion, es decir, de 8:00 a 10:00 han pasado
los siguientes tipos de usuarios:

. - Hora punta Hora valle
Tipodeusuario | 404 29:00) | (9:00 a 10:00) | 1%

Vehiculos 234 185 419
Motos 15 14 29
Bicicletas 75 85 160
VMP 19 18 37
Peatones 53 33 86
Autobuses 2 0 2

Tabla 12. Resumen del reparto modal de usuarios en funcion de la tipologia en el
punto conflictivo 2. Fuente: Elaboracién propia

El nimero total de cada tipo de usuario teniendo en cuenta la
trayectoria que siguen se distribuye en hora punta y hora valle de la
siguiente forma:
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. Hora punta Hora valle
Tipo de Total
usuariollr)novimiento (8:00 a 9:00) | (9:00 a 10:00)
Vehiculos tipo A 165 126 291
Vehiculos tipo B 52 49 101
Vehiculos tipo B (parking) 17 10 27
Motos tipo A 12 13 25
Motos tipo B 3 1 4
Bicicletas 75 85 160
Patinetes eléctricos 19 18 37
Peatones 53 33 86
Autobuses 2 0 2

Tabla 13. Reparto de usuarios segun el tipo en el punto conflictivo 2. Fuente:
Elaboracién propia

Se debe tener en cuenta que se han contado los usuarios que pasan
por la zona de conflicto dibujada con Kinovea detallada en la Figura
84, por lo que el numero de peatones que circulan por dicha
interseccién no seria el mismo que por la zona seleccionada como
conflictiva, ya que no todos pasan por el paso de peatones. El
numero total de peatones visualizado es 121, es decir, son 35
peatones mas, de los cuales 24 giran de una calle a otra sin bajar de
la acera y, por lo tanto, sin pasar por el paso de peatones que se
encuentra en la zona de estudio, y los otros 11 cruzan por la calzada
cumpliendo una infraccién. Lo mismo ocurre con una bicicleta que
circula por las vias del tranvia cometiendo una infraccién y, por tanto,
no se ha contado al no pasar por la zona de conflictos, por lo que en
hora punta habria una bicicleta mas, 76 en lugar de 75.

Teniendo en cuenta el total de usuarios que circulan por la
interseccién, se obtiene el siguiente reparto modal (ver Figura 101):
el 58% de los usuarios pertenecen al trafico motorizado, que engloba
los vehiculos, motos y autobuses, y el 42% restante se corresponde
con los usuarios vulnerables, siendo el 16% peatones, el 21%
bicicletas y el 5% vehiculos de movilidad personal.

Reparto modal

@ Trafico motorizado Trafico peatonal Trafico ciclista Trafico VMP

Figura 101. Reparto modal de la interseccion correspondiente al punto conflictivo
2. Fuente: Elaboracién propia

A continuacion, en la Tabla 14 se puede observar el numero de
infracciones en funcion del tipo y niumero de usuario, teniendo en
cuenta si ha ocurrido en hora punta y en hora valle. En cuanto a los
conflictos, han ocurrido 8 en hora punta y 4 en hora valle, es decir,
un total de 12 conflictos en las 2 horas de grabacién, pero en la tabla
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aparece el numero de usuarios de cada tipo que se ha visto implicado

en un conflicto, como ya se ha mencionado en el primer punto
conflictivo.

. . Numerg de Conflictos Infracciones
Tipo de usuario usuarios
Hora | Hora | Hora | Hora | Hora | Hora
punta | valle | punta | valle | punta | valle
Vehiculos A 165 126 1 1 - -
Vehiculos B 69 59 3 29 32
Motos A 12 13 - - - 1
Motos B 3 1 1 - 2
Bicicletas 76 85 5 3 14 22
Patinetes 19 18 2 - 3 5
eléctricos
Peatones 60 38 4 2 18 14
Autobuses 2 - - - - -

Tabla 14. Conflictos e infracciones en funcion del tipo de usuario en el punto
conflictivo 2. Fuente: Elaboracién propia

En cuanto a las infracciones, durante las grabaciones, se han
observado las siguientes:

La infraccién que mas se ha producido es que los vehiculos y
motos tipo B no cumplan la sefial de stop, es decir, los usuarios
la realizan como un ceda el paso o se la saltan. Esto ha ocurrido
30 veces en hora punta (2 motos y 28 vehiculos) y 32 veces en
hora valle (1 moto y 31 vehiculos). Cabe destacar que por esta
infraccion se han producido 2 conflictos.

Los patinetes eléctricos y las bicicletas circulan por la calzada en
lugar de por la infraestructura ciclista. Esta infraccion ha ocurrido
10 veces en hora punta (3 patinetes eléctricos y 7 bicicletas) y 18
veces en hora valle (4 patinetes eléctricos y 14 bicicletas).
Ademas, esta infraccién también ha producido 2 conflictos de
trafico.

Figura 102. Bicicleta circulando por la calzada. Fuente: Elaboracion propia

Los patinetes eléctricos y las bicicletas circulan por la acera en
lugar de por la via ciclista. Esta infraccién se ha producido 2
veces en hora punta por bicicletas y 6 en hora valle (1 patinete
eléctrico y 5 bicicletas).
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Figura 103. Bicicleta circulando por la acera. Fuente: Elaboracién propia

Al faltar un tramo de carril bici en el paso de peatones, existe
confusién sobre la prioridad entre las bicicletas y el trafico
motorizados, tanto motos como vehiculos del tipo B. En total ha
habido 5 situaciones de confusién en hora punta 'y 3 en hora valle.
En este caso tiene prioridad el trafico motorizado, ya que, para
que los usuarios de las bicicletas tuvieran prioridad, tendrian que
bajarse de la bici e ir andando como si fueran peatones. Por ello,
se produce una infraccion cuando las bicicletas pasan por el paso
de peatones sin tener prioridad y un coche circula hacia dicho
paso de peatones. Esto ha ocurrido 3 veces en hora puntay 2 en
hora valle. Y, ademas, esta infraccion produce un conflicto
cuando el vehiculo tiene que parar bruscamente para que la
bicicleta pase sin tener la prioridad. 3 infracciones de este tipo
han dado lugar a conflictos.

Figura 104. Moto esperando a que una bicicleta pase sin tener prioridad. Fuente:

Elaboracion propia

Una moto de tipo B cruzan por las vias del tranvia. Esto ocurre
s6lo una vez en hora valle.

Figura 105. Moto cruzando por las vias del tranvia. Fuente: Elaboracion propia
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Una moto de tipo A se mete en direccion prohibida hacia la calle
de la Real Academia de Cultura Valenciana, pasando ademas
por la acera. Esto ocurre una vez en hora valle.

Figura 106. Moto se mete en direccion prohibida y circula por la acera. Fuente:

Elaboracién propia

Las bicicletas cruzan por las vias del tranvia. Esto ocurre una vez
en hora punta y otra vez en hora valle.

Otra infraccion es que los vehiculos del tipo B estacionen en
doble fila durante un largo periodo de tiempo. Esto ha sucedido
una vez en una punta y otra en hora valle.

Una bicicleta circula por las vias del tranvia. Esta infraccion
ocurre una vez en hora punta. Cabe destacar que esta bicicleta
no se ha contado en el numero de usuarios que han pasado por
la zona de estudio, ya que circula por fuera de la seccidon marcada
en Kinovea.

Figura 107. Bicicleta circulando por las vias del tranvia. Fuente: Elaboracion
propia

Como ya se ha comentado, otra infraccién es que los peatones
circulen por la calzada en lugar de por el paso de peatones.
Dentro de la zona de conflictos se han observado 12 peatones
que cometen esta infraccion en hora punta y 9 en hora valle.
Ademas, fuera de la zona de conflicto y que, por lo tanto, no se
han tenido en cuenta en el nimero de usuarios que circulan por
la zona delimitada, 6 peatones circulan por la calzada en hora
punta y 5 en hora valle.
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Figura 108. Peatén cruzando por la calzada. Fuente: Elaboracién propia

Ademas, se ha encontrado otro problema que no es una infraccion,
pero si puede llegar a producir un conflicto. Se trata de los vehiculos
de tipo B que salen del parking subterraneo y para incorporarse a la
via (C/ de la Real Academia de Cultura Valenciana) tienen que
esperar ocupando espacio de la acera y un tramo de infraestructura
ciclista. Este problema se hace mas importante cuando otro vehiculo
circula por la calle de la Real Academia de Cultura Valenciana y, por
lo tanto, el vehiculo que sale del parking tiene que esperar durante
un largo periodo de tiempo. Que dicho vehiculo haya tenido que
esperar ha ocurrido 3 veces en hora puntay 1 en hora valle.

Figura 109. Coche ocupando parte de la acera bici. Fuente: Elaboracién propia

7.4.3. Punto conflictivo 3

El tercer punto conflictivo seleccionado se encuentra ubicado en la
interseccién de la calle Camino Viejo de Alboraya con la calle
Benicarl6. La grabacion se ha realizado el dia 19 de julio de 2021,
con una duracion de 2 horas, de 8:15a9:15y de 9:15a 10:15, siendo
la primera la hora punta y la segunda la hora valle.

El nimero total de usuarios que han pasado por la zona de estudio
durante las dos horas de grabacién y el numero total de cada tipo de
usuario, dependiendo de la trayectoria que han seguido, se
distribuye en hora punta y hora valle en la de la siguiente forma (ver
Tabla 15y Tabla 16):
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. Hora punta Hora valle
Tipo de Total
usuario,fnovimient o | (8:1529:15) | (9:15a 10:15)
Vehiculos tipo AD 41 31 72
Vehiculos tipo AR 61 83 144
Vehiculos tipo Bl 10 14 24
Vehiculos tipo BR 29 29 58
Motos tipo AD 1 1 2
Motos tipo AR 5 7 12
Motos tipo Bl 2 2 4
Motos tipo BR 3 4 7
Motos tipo BD 0 1 1
Bicicleta tipo A1 15 20 35
Bicicleta tipo A1X 1 1 2
Bicicleta tipo A2 1 2 3
Bicicleta tipo A3 4 5 9
Bicicleta tipo A3X 1 2 3
Bicicleta tipo B1 53 27 80
Bicicleta tipo B1X 3 0 3
Bicicleta tipo B2 9 14 23
Bicicleta tipo B2X 1 1 2
Bicicleta tipo B3X 1 1 2
Patinete eléctrico tipo A1 4 5 9
Patinete eléctrico tipo A2X 0 1 1
Patinete eléctrico tipo A3 2 1 3
Patinete eléctrico tipo B1 16 12 28
Patinete eléctrico tipo B1X 1 1 2
Patinete eléctrico tipo B2 1 4 5

Tabla 15. Reparto de usuarios en funcion del tipo y la trayectoria que realizan en el
punto conflictivo 3. Parte 1. Fuente: Elaboracién propia

. Hora punta Hora valle
variaods | (8:1529:15) | (9:15a 10:15) | 'Ot
Peaton 1 2 1 3
Peaton 2 23 14 37
Peaton 3 19 16 35
Peatén 4 3 3 6
Peaton 5 2 6 8
Peatén 6 3 1 4
Peaton 7 6 13 19
Peaton 8 5 5 10
Peatén 9 0 2 2
Peaton 10 0 1 1
Peaton 11 0 1 1
Peaton 12 0 1 1

Tabla 16. Reparto de usuarios en funcioén del tipo y la trayectoria que realizan en el
punto conflictivo 3. Parte 2. Fuente: Elaboracion propia

Los tipos de usuario en funcién de la trayectoria de circulacion que
siguen se puede observar en la Figura 91, Figura 92, Figura 93 y
Figura 94. Se debe tener en cuenta que se han contado los usuarios
que pasan por la zona de conflicto dibujada con Kinovea que ha
detallado en la Figura 87, por lo que el numero de peatones y
bicicletas que circulan por dicha interseccion no seria el mismo que
por la zona seleccionada como conflictiva, ya que no todos pasan
por los pasos de peatones seleccionados, algunos circulan por otros
tramos de acera o calzada fuera de la zona de conflictos dibujada.
Ademas, en la Tabla 17 aparece un resumen con el nimero de cada
tipo de usuario:
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. - Hora punta Hora valle
Tipodeusuario | g4 29.00) | (9:00a 10:00) | 1%
Vehiculos 141 157 298
Motos 11 15 26
Bicicletas 89 73 162
VMP 24 24 48
Peatones 63 64 127

Tabla 17. Resumen del reparto modal de usuarios en funcion de la tipologia en el
punto conflictivo 2. Fuente: Elaboracién propia

Teniendo en cuenta el numero total de cada tipo de usuario que
circulan por la zona de estudio, se obtiene el siguiente reparto modal
(ver Figura 110): el 49% de los usuarios pertenecen al trafico
motorizado, que engloba los vehiculos y motos, y el 51% restante se
corresponde con los usuarios vulnerables, siendo el 19% peatones,
el 25% bicicletas y el 7% vehiculos de movilidad personal. En esta
interseccién destaca el porcentaje de usuarios vulnerables y, sobre
todo, el uso de la bicicleta, frente a usuarios de vehiculos a motor.

Reparto modal

7%

25%

19% |

@ Trafico motorizado Trafico peatonal Trafico ciclista Trafico VMP

Figura 110. Reparto modal de la zona de estudio correspondiente al punto
confiictivo 3. Fuente: Elaboracién propia

A continuacién, en la Tabla 18 se puede observar el nimero de
infracciones en funcion del tipo y numero de usuario, teniendo en
cuenta si ha ocurrido en hora punta y en hora valle. En cuanto a los
conflictos, han ocurrido 6 en hora punta y 9 en hora valle, es decir,
un total de 15 conflictos en las 2 horas de grabacion, pero en la tabla
aparece el numero de usuarios de cada tipo que se ha visto implicado
en un conflicto, como ya se ha mencionado en los apartados
anteriores.
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. Numerg de Conflictos Infracciones
Tipo de usuarios
usuario Hora Hora Hora Hora Hora Hora
punta | valle | punta | valle | punta | valle
Vehiculos 141 157 2 4 - 2
Motos 11 15 - - 2 3
Bicicletas 89 73 4 5 39 23
Patinete 24 24 1 1 9 10
eléctrico
Peatones 63 64 3 6 20 19

Tabla 18. Conflictos e infracciones en funcion del tipo de usuario en el punto
conflictivo 3. Fuente: Elaboracién propia

En cuanto a las infracciones, durante las grabaciones, se han
observado las siguientes:

Bicicleta o patinete eléctrico pasa del carril bici a la calzada, en
vez de seguir la trayectoria del carril bici, para reducir la distancia
del recorrido. En algunas ocasiones, esto ocurre porque circulan
otras bicicletas o patinetes eléctricos en sentido contrario y el
carril bici es estrecho. A pesar de que la calle Benicarlo sea una
ciclocalle y, por lo tanto, las bicicletas y los patinetes eléctricos
podrian circular también por la calzada, existe una linea continua
que cierra el carril bici y no permite que se pase de este a la
calzada (ver Figura 111). Ademas, es mas seguro seguir el
recorrido del carril en el tramo del paso de peatones porque al
cruzar por la calzada, deben cumplir el semaforo y, como para la
via ciclista no existe regulacion semaférica, cuando las bicicletas
se salen de dicha via a la calzada, no cumplen dicha regulacion.
Esta infraccion se ha producido 50 veces por bicicletas, 32 en

hora punta y 18 en hora valle, 18 veces por patinetes eléctricos,
9 en hora punta y 9 en hora valle. Por ello, se han podido producir
3 conflictos.

Figura 111. Linea continua que no permite salir del carril bici. Fuente: Google Earth

Peaton cruza por el paso de peatones, pero en un largo o corto
periodo de tiempo circula por la calzada y/o el carril bici, lo que
suele ocurrir para acortar la distancia del recorrido. Este tipo de
infraccion se ha producido un total de 39 veces, 20 en hora punta
y 19 en hora valle. 2 conflictos se han producido por esta
infraccion.
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Figura 112. Bicicleta pasa por la linea continua del carril bici para salir a la calzada

y peaton circula por la calzada. Fuente: Elaboracion propia

Bicicleta o moto circula en direccién prohibida, en ocasiones
subiéndose a la acera. Esta infraccion la han realizado una moto
en hora valle y 4 bicicletas, 2 en hora punta y 2 en hora valle.
Cabe destacar que un conflicto se ha producido porque una
bicicleta circulaba en direccion prohibida.

Vehiculo o moto se salta el semaforo en rojo y se queda parado
ocupando el paso de peatones hasta que el semaforo se vuelve
a poner en color verde. Este tipo de infraccion la han realizado
una moto en hora valle y un vehiculo en hora valle también.
Moto circula por la infraestructura ciclista para salir a la calzada
o adelantar a otro vehiculo. Esta infraccion se ha producido 3
veces, 2 en hora puntay 1 en hora valle.

Figura 113. Moto circulando por el carril bici. Fuente: Elaboracion propia

Bicicleta o patinete eléctrico circula por la acera y, a veces, por
la calzada, siendo una ciclocalle o existiendo un carril bici. Esta
infraccion ha ocurrido una vez en hora valle por un patinete
eléctrico y 5 veces por bicicletas, 4 en hora punta y 1 en hora
valle.

Bicicleta circula por la calzada correspondiente a la calle Camino
Viejo de Alboraya en vez de ir por la via ciclista de dicha calle.
Esto ocurre en 3 ocasiones, 1 en hora punta y 2 en hora valle.
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Figura 114. Bicicleta circula por la calzada en vez de por el carril bici. Fuente:
Elaboracién propia

Otro problema provocado por la falta de regulaciéon semaférica para
VMP y bicicletas, es la confusién sobre quién tiene prioridad. Por ello,
han tenido que frenar para ceder el paso 10 bicicletas, 3 en hora
punta y 7 en hora valle, y 2 patinete eléctrico, 1 en hora puntay 1 en
hora punta. Este problema no se trata de una infraccion. En 3
conflictos se ha visto implicado este problema, es decir, que 3
bicicletas tengan que esperar a una distancia préxima a un vehiculo
motorizado para evitar el choque.

Cabe destacar que casi ninguna bicicleta ni patinete eléctrico cumple
correctamente el recorrido que sigue el carril bici, pasando siempre
por una parte del paso de peatones o de la calzada. Ademas, gran
parte de los peatones se saltan el semaforo en rojo, provocando de
esta manera algunos de los conflictos analizados. No se ha podido
detallar el niumero exacto de peatones que realizan esta infraccion,
ya que esto no se ha podido observar en las grabaciones.

7.5. ldentificacion de los conflictos

En primer lugar, se va a realizar un resumen general o clasificacion
previa de los tipos de conflictos que pueden producirse en las
diferentes intersecciones del estudio.

Clasificacion previa de los conflictos

Tipo Descripcion . Usuarios Total
involucrados
Un usuario vulnerable se cruza con Usuario
otro usuario vulnerable que circula vulnerable
A en sentido con.trario,.que(?apdo Usuario 7
ambos a una distancia préxima. vulnerable
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Un usuario vulnerable y un vehiculo Usuario
motorizado pasan por el paso de vulnerable

peatones quedando a una distancia Vehiculo
muy proxima un usuario del otro. motorizado

12

-

Una bicicleta o VMP circula por el Bicicleta o
espacio destinado al peatén, es VMP
decir, por la acera, y un peaton se .
. Peaton
encuentra de frente al otro usuario.

KI
.wi‘_s_'

\ ek
. 3 T

Un peatén circula por la Peaton
infraestructura ciclista y una
bicicleta o VMP se encuentra de Bicicleta o
frente al peaton. VMP

_—
D

SRR AL e s

-

Bicicleta o

Una bicicleta o VMP circula por la VMP
calzada cruzandose a través del Vehicul
trafico motorizado. ehiculo
motorizado
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Una bicicleta o VMP cruza el paso Bicicleta o Un usuario vulnerable pasa a una Usuario
E de peatones sin tener prioridad, VMP 4 H distancia muy proxima de otro vulnerable 7
originando que un vehiculo Vehiculo usuario vulnerable, ya sea para Usuario
motorizado tenga que frenar. motorizado adelantarlo o rodearlo. vulnerable

V'

Un vehiculo motorizado no cumple Veh'.CUIO
G la sefial de stop y obliga a frenar a motorizado 2 Tabla 19. Clasificacién previa de los conflictos detectados. Parte 2. Fuente:
otro vehiculo motorizado. Vehiculo Elaboracion propia
motorizado

Cabe mencionar que los conflictos del tipo G, en los que estan
involucrados solamente vehiculos motorizados, es decir, cuando no
hay ningun usuario vulnerable en el conflicto, no se van a tener en
cuenta para el analisis de conflictos, pero si se han incluido en las
fichas de conflictos del Anexo II.
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7.5.1. Punto conflictivo 1

A continuacion, se van a explicar los conflictos detectados en esta
zona de estudio en funcién de la tipologia. En el Anexo Il se
encuentran las fichas de cada conflicto, con sus detalles particulares.

o Conflictos de tipo A1. Consiste en que una bicicleta y/o VMP
que circula por la via ciclista, se cruza con otra bicicleta y/o VMP
que discurre en sentido contrario por la via ciclista, teniendo que
salirse uno de ellos del carril bici ocupando parte de la acera que
es destinada al trafico peatonal para evitar el choque entre
ambos usuarios. Este conflicto ocurre 2 veces.

e Conflictos de tipo B1. En este tipo de conflicto estan
involucrados un peatén o bicicleta y un vehiculo motorizado,
cuando ambos pasan por el paso de peatones quedando a una
distancia muy proxima un usuario del otro. Puede ser que el
semaforo se encuentre en verde para los peatones y las
bicicletas y, por ello, haya sido el vehiculo el que ha provocado
el conflicto, o viceversa. Este conflicto se ha producido 3 veces,
con diferencias entre ellos.

¢ Conflictos de tipo C1. Este tipo de conflicto se produce cuando
una bicicleta circula por el espacio destinado al peatén, es decir,
por la acera, y un peatén que circula por donde debe, se
encuentra de frente a la bicicleta, quien gira bruscamente hacia
la via ciclista para evitar chocar con el peatdn. Esta tipologia de
conflicto ha ocurrido una vez.

¢ Conflictos de tipos D1. Se trata del conflicto contrario al de la
tipologia, es decir, cuando un peatén esta circulando por la

infraestructura ciclista y una bicicleta que circula por donde debe,
se encuentra de frente al usuario que circula de manera
incorrecta. Este tipo de conflicto también se ha producido una
sola vez.

e Conflictos de tipo E1. Es un conflicto peculiar, ya que en él esta
involucrado un patinete eléctrico (también podria haber sido una
bicicleta, pero en el andlisis se ha observado un VMP), que
circula por la calzada cruzandose a través del trafico motorizado
y haciendo frenar a los usuarios que circulan por la calzada.
Solamente ha ocurrido en una ocasion.

A continuacion, se puede observar la Tabla 20, en la que se resumen
los 8 conflictos con los usuarios involucrados en cada uno, el tiempo
en el que entra y sale cada usuario, el tiempo que estan dentro de la
zona de conflicto y la velocidad a la que circula cada usuario.
Ademas, en la ultima columna se encuentra el calculo Post
Encroachment Time (PET), que consiste en la diferencia entre el
tiempo de entrada del usuario 2 y el tiempo de salida del usuario 1.

Se debe tener en cuenta que la medicion de los conflictos de trafico
mediante el analisis del PET puede llevar a error, ya que en el
momento en el que pare alguno de los dos usuarios y, por lo tanto,
tarde mucho tiempo en salir de la zona de estudio, el PET puede
incrementar mucho, tanto en positivo como en negativo. En los
conflictos influye la velocidad a la que circula cada usuario porque si
la diferencia de velocidad entre ambos es muy grande, la gravedad
del conflicto puede incrementar notablemente. Por ello, los conflictos
también se pueden analizar midiendo la velocidad a la que accede
cada usuario y el espacio que queda entre ellos en el momento del
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conflicto, porque de esta manera se puede ver lo grave que es el
conflicto, como se vera mas adelante.

. Tiempo Tiempo Intervalo Velocidad . Tiempo Tiempo Intervalo Velocidad Post

N2 de Usuario 1 entrada elemia | de i Usuario 2 entrada sl | de (m/s) |Encroachment
conflicto (s) B (s) WEED Time

1 Bicicleta tipo Al 539.15 544.57 5.42 4.7970 | Bicicleta tipo A2 539.57 548.94 9.37 2.7748 -5

2 Patinete eléct. tipo A2 | 1027.49 1035 7.51 3.4621 | Patinete eléct. tipo Al 1029.19 1036.3 7.11 3.6568 -5.81

3 Vehiculo tipo B 1945.5| 1952.47 6.97 4.3042 | Peatdn tipo B4 1947.93| 1954.57 6.64 1.5060 -4.54

4 Peatdn tipo A2 3790.36| 3809.05 18.69 1.4981 | Bicicleta tipo Al 3793.5| 3800.84 7.34 3.5422 -15.55

5 Bicicleta tipo Al 5186.95| 5197.06 10.11 2.5717 [ Vehiculo tipo B 5189.02| 5194.09 5.07 5.9172 -8.04

6 Vehiculo tipo A 5304.57| 5308.64 4.07 5.6511 [ Patinete eléct. tipo CB 5304.57| 5313.38 8.81 2.9512 -4.07

7 Peatdn tipo A2 6169.79| 6191.84 22.05 1.2698 | Bicicleta tipo Al 6173.06| 6180.07 7.01 3.7090 -18.78

8 Peatdn tipo B3 6203.32| 6217.47 14.15 0.7067 | Vehiculo tipo B 6209.56 6212.5 2.94| 10.2041 -7.91

Tabla 20. Resumen de los conflictos y valor PET del punto conflictivo 1. Fuente:
Elaboracién propia, a partir de Excel
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En primer lugar, se ha realizado un primer analisis mediante un
grafico correlacionado entre la velocidad del usuario que va a mayor
velocidad en km/h y el PET, que como ya se ha comentado, es la
diferencia entre el tiempo de entrada del usuario 2 y el tiempo de
salida del usuario 1. Cabe destacar que cuando el PET da un valor
negativo, significa que los dos usuarios estan en la misma area al
mismo tiempo. Teniendo en cuenta los factores mencionados, se ha
obtenido el siguiente grafico (ver Figura 115):

Grafico correlacionado Velocidad - PET
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Figura 115. Grafico correlacionado Velocidad — PET del punto conflictivo 1.
Fuente: Elaboracion propia, a partir de Excel

Como se ha comentado anteriormente, el PET tiene una
problematica asociada y por ello se recurre a otro tipo de andlisis,
para realizar un analisis final mas exacto. Como se puede observar
en la Figura 115, los valores del PET localizados por debajo de la
grafica dan resultados altos, lo que significa que uno de los usuarios
ha parado y ha tardado mucho tiempo en salir de la zona de estudio.
En este tipo de conflictos donde un usuario se detiene el analisis
mediante el PET puede ser erréneo, por ello, se ha optado por
realizar otro tipo de analisis que consiste en elaborar una grafica x-y
que tenga en el eje “x” la velocidad de aproximacion del usuario que
vaya a mayor velocidad en km/h y en el eje “y” la distancia entre
usuarios en el momento del conflicto.

Un aspecto importante que se debe mencionar es que antes de
realizar los dos graficos, se han analizado visualmente los conflictos
uno a uno 'y, se ha escogido su categoria de gravedad en funcién de
lo que se ha percibido. Por ello, en la ficha de cada conflicto (ver
Anexo ) se ha optado por definir la categoria de gravedad cada
conflicto segun la percepcion que se ha comentado.

En cuanto al grafico Velocidad - Distancia, teniendo en cuenta que la
velocidad a la que circulan los usuarios influye en la gravedad de los
conflictos, en los que dicha velocidad sea mayor y la distancia entre
usuarios menor, seran los mas graves y, en los que la velocidad sea
menor y la distancia mayor, seran los conflictos leves. En la Figura
116 se puede observar este grafico.
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Grafico correlacionado Velocidad - Distancia
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Figura 116. Grafico correlacionado Velocidad — Distancia entre usuarios del punto
confiictivo 1. Fuente: Elaboracién propia, a partir de Excel

Con la Figura 117 se puede concluir que en el grafico correlacionado
Velocidad — PET, los valores con un PET alto son graves y, en este
caso, coincide con la percepcion de quien ha realizado el analisis,
pero también puede ocurrir que uno de los dos usuarios tarde en salir
de la zona de conflicto porque haya realizado una parada, por
ejemplo. Esto se puede observar en los conflictos leves que, uno esta
por debajo y otro mezclado con los moderados. Esto ocurre porque
la zona de conflicto tiene unas dimensiones amplias y, los usuarios
suelen tardar en salir de la zona delimitada, lo que provoca que el
PET de un analisis erroneo para los conflictos leves en este caso,
que como se vera a continuacion, el grafico Velocidad — Distancia
soluciona este problema.

Por otro lado, en el grafico correlacionado Velocidad — Distancia, se
puede observar que coincide mas con la percepcion de quien ha
realizado el analisis, ya que los conflictos que tienen una distancia
entre usuarios mayor en el momento del conflicto coinciden con los
leves vy, los que tienen una velocidad de aproximacién alta y/o una
distancia entre usuarios corta, son los graves.

Grafico correlacionado Velocidad - PET

Moderado e Grave

Grafico correlacionado Velocidad - Distancia
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Figura 117. Comparacion de los dos métodos de analisis para el punto conflictivo
1. Fuente: Elaboracioén propia, a partir de Excel
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7.5.2. Punto conflictivo 2

A continuacion, se van a explicar los conflictos detectados en esta
interseccién en funcion de la tipologia. Al igual que en el punto
conflictivo anterior, en el Anexo Il se encuentran las fichas de cada
conflicto, con sus detalles particulares.

Conflictos de tipo B2. Un vehiculo del tipo B esta ocupando el
paso de peatones de la calle de la Real Academia de Cultura
Valenciana mientras realiza la senal de stop para salir a la calle
del Doctor Vicent Zaragoza y un patinete eléctrico o bicicleta
cruce por detras de este a una distancia muy proxima, en lugar
de frenar y esperar a que el vehiculo salga del paso de peatones.
Este tipo de conflicto ha ocurrido 2 veces.

Conflictos de tipo F2. Consiste en que una bicicleta cruce el
paso de peatones sin parar y sin tener prioridad, teniendo asi el
vehiculo o moto de tipo B, que circula por la calle de la Real
Academia de Cultura Valenciana y va a salir a la via principal,
tenga que frenar. Esta tipologia de conflicto se ha producido 4
veces.

Conflictos de tipo G2. Es un conflicto en el que estan
involucrados dos usuarios del trafico motorizado, ya sea vehiculo
o moto. Una moto o vehiculo de tipo B que circula por la calle de
la Real Academia de Cultura Valenciana se salta la sefial de stop
para salir a la via principal y, otro vehiculo que circula por esta
tiene que frenar bruscamente. Este tipo de conflicto se ha
producido 2 veces.

e Conflictos de tipo H2. Se trata de que uno o varios peatones
cruzan por la calzada o el paso de peatones y una bicicleta o
patinete eléctrico los rodea o adelanta a una distancia muy
préxima para esquivarlos y adelantarlos. Esta tipologia de
conflicto ha ocurrido 4 veces.

Seguidamente, del mismo modo que en el punto conflictivo anterior,
se puede observar en la Tabla 21 el resumen de los 12 conflictos con
los usuarios involucrados en cada uno, el tiempo en el que entra y
sale cada usuario, el tiempo que estan dentro de la zona de conflicto,
la velocidad a la que circula cada usuario y el Post Encroachment
Time (PET).
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N de Usuario 1 Tiempo Ti(?mpo Intejrvalo Velocidad Usuario 2 Tiempo Tiémpo Intejrvalo Velocidad EncroPac:s:ment
conflicto entrada (s)| salida (s) |de tiempo| (m/s) entrada (s) | salida (s) |detiempo| (m/s) Time
9 Vehiculo tipo B 1796.96 1806.86 9.9 1.4141]Bicicleta 1799.92 1801.96 2.04 2.6961 -6.94
10 Vehiculo tipo B (P) 1962.41 1975.36 12.95 1.0811|Bicicleta 1965.48 1967.42 1.94 2.8351 -9.88
11 |Vehiculo tipo B 2047.13 2053.2 6.07|  2.3064|Patinete eléctrico 2049.53 2051.3 1.77) 3.1073 -3.67
12 Peatdn (x3) 2218.2 2228.08 9.88  0.5567|Bicicleta 2220.21 2222.81 2.6 2.1154 -7.87
13 Peatdn (x3) (R) 2218.2 2228.08 9.88  0.5567|Patinete eléctrico 2222.41 2225.08 2.67| 2.0599 -5.67
14 Moto tipo B 3042.88 3052.79 9.91 1.4127|Bicicleta 3043.48 3045.92 2.44 2.2541 -9.31
15 Moto tipo B (R) 3042.88 3052.79 9.91 1.4127|Vehiculo tipo A 3050.39 3055.4 5.01| 1.0978 -2.4
16 Bicicleta 3393.87 3399.24 5.37]  2.6071|Peatdn 3395.87 3400.47 4.6/ 1.1957 -3.37
17  |Vehiculo tipo B 3699.94 3710.62 10.68/  1.3109|Bicicleta 3707.25 3709.92 2.67| 2.0599 -3.37
18  |Vehiculo tipo B 4183.29 4190.6 7.31 1.9152|Bicicleta 4184.62| 4187.23 2,61 2.1073 -5.98
19 Vehiculo tipo B (R) 4183.29 4190.6 7.31 1.9152(Vehiculo tipo A 4189.3 4193.23 3.93 1.3995 -1.3
20 Peatdn (x2) 4793.52 4801.8 8.28|  0.6643|Bicicleta 4797.09] 4799.23 2.14f 2.5701 -4.71

Tabla 21. Resumen de los conflictos y valor PET del punto conflictivo 2. Fuente:
Elaboracion propia, a partir de Excel
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Del mismo modo que en el apartado anterior, antes de realizar los
graficos, se han analizado los conflictos visualmente para
seleccionar la categoria de conflicto en funcion de la gravedad que
se percibe y asi se ha definido en las fichas técnicas del Anexo /I. A
partir de ahi, se ha vuelto a realizar un analisis mediante el grafico
correlacionado entre la velocidad del usuario que va a mayor
velocidad en km/h y el PET, obtenido asi el siguiente grafico (ver
Figura 118):

Grafico correlacionado Velocidad - PET
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Figura 118. Gréafico correlacionado Velocidad — PET del punto conflictivo 2.
Fuente: Elaboracion propia, a partir de Excel

Por la problematica asociada al PET ya comentada, se recurre a otro
tipo de analisis, para realizar un analisis final mas exacto. Como en

el caso anterior también se puede observar en la Figura 118, que los
valores del PET localizados por debajo de la grafica dan resultados
altos, lo que significa que uno de los usuarios ha parado y ha tardado
mucho tiempo en salir de la zona de estudio. Por ello, se ha optado
por volver a realizar un grafico correlacionado con la velocidad de
aproximacion del usuario que vaya a mayor velocidad en km/h y la
distancia entre usuarios en el momento del conflicto. En la Figura 119
se puede contemplar dicho grafico:

Grafico correlacionado Velocidad - Distancia
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Figura 119. Gréafico correlacionado Velocidad — Distancia entre usuarios del punto
confiictivo 2. Fuente: Elaboracién propia, a partir de Excel

74



ESTUDIO DE SEGURIDAD VIAL PARA LA INTEGRACION DE LOS USUARIOS VULNERABLES
AL TRAFICO EN EL BARRIO DE BENIMACLET (VALENCIA)

En la Figura 120 se puede observar que por el tipo de interseccion
los usuarios tienden a ir a una velocidad baja, siendo la mas alta unos
11 km/h aproximadamente. En cuanto al grafico correlacionado
Velocidad — PET, los conflictos que se han percibido leves, son los
que a mayor velocidad circulan y, ademas, uno de ellos tiene el
mayor valor de PET, pero como ya se ha comentado, es porque un
usuario ha tardado en salir de la zona delimitada de estudio y el
analisis no es correcto. Y ocurre algo parecido con los conflictos
graves y moderados, que algunos tienden a mezclarse.

En este caso, con el grafico Velocidad — Distancia el analisis es mas
preciso ya que los conflictos leves son los que estdn a mayor
distancia y, aunque también sean los que a mayor velocidad circulan,
esto no tiene mucha importancia porque la diferencia de velocidad
no es muy alta. Por otro lado, dos de los conflictos graves si
coinciden con lo percibido, pero otros dos se siguen mezclando con
los moderados. Esto sucede porque existen otras variables, como
por ejemplo el tipo de usuarios que se ven implicados en el conflicto,
lo que también es significativo para la gravedad.

Los conflictos del tipo G, en los que estan involucrados solamente
vehiculos motorizados, no se han tenido en cuenta para el analisis
de conflictos, porque no son comparables los valores que pueden
resultar de los conflictos donde esta implicado solamente el trafico
motorizado con los que hay usuarios vulnerables.

Grafico correlacionado Velocidad - PET
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Figura 120. Comparacién de los dos métodos de analisis para el punto conflictivo
2. Fuente: Elaboracion propia, a partir de Excel
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7.5.3. Punto conflictivo 3

A continuacion, se van a explicar los conflictos detectados en esta
interseccién en funcién de su tipologia. Del mismo modo que en el
punto conflictivo anterior, en el Anexo Il se encuentran las fichas de
cada conflicto, con sus detalles particulares.

Conflictos de tipo A3. Consiste en que una bicicleta, patinete
eléctrico o peatdn se cruce con otra bicicleta, patinete eléctrico o
peatén que circule en sentido contrario, quedando ambos a una
distancia proxima. Y en algunas ocasiones, teniendo que cambiar
de trayectoria, frenar o parar, alguno de los usuarios para evitar
el choque. Este tipo de conflicto ha ocurrido 5 veces.

Conflictos de tipo B3. Se trata de que un peatdn o bicicleta que
esta pasando por el paso de peatones o, por el carril bici que hay
en este, cuando el semaforo esta en color verde para los
vehiculos a motor y, por ello, los peatones y bicicletas tienen que
parar para evitar el choque. En cuanto a las bicicletas, esto
ocurre por la falta de regulacion semaférica de bicicletas y VMP
y, la confusion de prioridad que deriva de ello. Esta tipologia de
conflicto ha ocurrido 7 veces. Hay un conflicto de este tipo (el
nuamero 22) que es una excepcion, ya que la bicicleta circulaba
en sentido contrario.

Conflictos de tipo H3. Consiste en que una bicicleta, patinete
eléctrico o peatdn se cruce con otra bicicleta, patinete eléctrico o
peatén, quedando ambos a una distancia muy proxima. Se
diferencia de los conflictos de tipo A3 en que en este caso no
circulan en la misma direccion, pero en sentido contrario, si no

que cada uno lleva una direccion diferente. Este tipo de conflicto
ha ocurrido 3 veces.

Seguidamente, del mismo modo que en los puntos conflictivos
anteriores, se puede observar en la Tabla 22 el resumen de los 12
conflictos con los usuarios involucrados en cada uno, el tiempo en el
que entra y sale cada usuario, el tiempo que estan dentro de la zona
de conflicto, la velocidad a la que circula cada usuario y el Post
Encroachment Time (PET).
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Tiempo . Intervalo , Tiempo . Intervalo . Calculo Post
Ne de Usuario 1 entrada T|§mpo de LSRR Usuario 2 entrada T|§mpo de LR Encroachment
; salida(s) | .. (m/s) salida (s) | .. (m/s) i
conflicto (s) tiempo () tiempo Time
21 Bicicleta Al 349.68 353.65 3.97 3.7783 | Bicicleta B1 350.61 353.38 2.77 4.3321 -3.04
22 Vehiculo AD 1715.73 1718.97 3.24 2.1605 | Bicicleta B2X 1720.2| 1728.01 7.81 1.1524 1.23
23 Peatén 3 2578.23| 2592.18 13.95 1.4337 | Bicicleta B1 2586.84| 2589.74 2.9 4.1379 -5.34
24 Peatén 2 2823.31| 2840.09 16.78 1.1919 | Patinete eléctrico Al 2830.05| 2833.05 3 5.0000 -10.04
25 Peatén 3 2812.9| 2833.62 20.72 0.9653 | Patinete eléctrico A1 (R) | 2830.05| 2833.05 3 5.0000 -3.57
26 Peaton 2 (R) 2823.31 2840.09 16.78 1.1919 | Vehiculo AD 2835.39| 2838.02 2.63 2.6616 -4.70
27 Bicicleta B1 3699.01| 3706.38 7.37 2.0353 | Vehiculo BR 3699.84| 3703.54 3.7 3.2432 -6.54
28 Peatén 3 4628.39| 4644.64 16.25 1.2308 | Vehiculo AR 4635.77| 4637.43 1.66 4.8193 -8.87
29 Bicicleta A1 5133.36 5140.5 7.14 2.1008 | Vehiculo BR 5134.66| 5139.27 4.61 2.6030 -5.84
30 Peatén 2 5954.84| 5973.07 18.23 1.0971 | Bicicleta A1 5955.01| 5958.88 3.87 3.8760 -18.06
31 Peatdn 2 6041.8| 6055.58 13.78 1.4514 | Vehiculo AD 6049.09| 6051.27 2.18 3.2110 -6.49
32 Peatén 3 6109.36| 6126.28 16.92 1.1820 | Patinete eléctrico B1 6116.41| 6118.07 1.66 7.2289 -9.87
33 Peatén 5 6672.33| 6689.81 17.48 1.0297 | Bicicleta Al 6683.4| 6691.81 8.41 1.7836 -6.41
34 Bicicleta A1 (R) 6683.4| 6691.81 8.41 1.7836 | Vehiculo BR 6686.47 | 6690.08 3.61 3.3241 -5.34
35 Bicicleta A1 6915.64| 6918.41 2.77 5.4152 | Peatén 7 6916.14| 6923.64 7.5 1.6000 -2.27

Tabla 22. Resumen de los conflictos y valor PET del punto conflictivo 3. Fuente:
Elaboracion propia, a partir de Excel
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Asimismo, como en los apartados anteriores, antes de realizar los
graficos, se han analizado los conflictos visualmente para
seleccionar la categoria de conflicto en funcion de la gravedad que
se percibe y asi se ha definido en las fichas técnicas del Anexo /. Y
también se ha vuelto a realizar un andlisis mediante un grafico
correlacionado entre la velocidad del usuario que va a mayor
velocidad en km/h y el PET, obtenido asi el siguiente grafico (ver
Figura 121):

Grafico correlacionado Velocidad - PET
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Figura 121. Gréafico correlacionado Velocidad — PET del punto conflictivo 3.
Fuente: Elaboracion propia, a partir de Excel

Por la problematica asociada al PET ya comentada, se ha vuelto a
recurrir a otro tipo de analisis, para llevar a cabo un analisis final mas
exacto. Como en los casos anteriores también se puede observar en
la Figura 121, que los valores del PET localizados por debajo de la
grafica dan resultados altos, lo que puede significar que uno de los
usuarios ha parado y ha tardado mucho tiempo en salir de la zona
de estudio. Ademas, la zona de conflicto delimitada en esta
interseccién es amplia, lo que puede provocar que los valores del
PET aumenten en determinados conflictos. Otro aspecto a destacar
es el valor de PET positivo que se observa en la Figura 121, ya que
el conflicto al que corresponde se produce fuera de la zona de
estudio delimitada y por ello, el grafico correlacionado Velocidad —
PET no permite realizar un analisis adecuado. Por lo tanto, se ha
optado por volver a realizar un grafico correlacionado con la
velocidad de aproximacion del usuario que vaya a mayor velocidad
en km/h y la distancia entre usuarios en el momento del conflicto. En
la Figura 122 se puede contemplar dicho grafico:
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Grafico correlacionado Velocidad - Distancia
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Figura 122. Grafico correlacionado Velocidad — Distancia entre usuarios del punto
conflictivo 3. Fuente: Elaboracién propia, a partir de Excel

En la Figura 123 aparece la comparacién de ambos métodos. En ella
se puede apreciar que, en el analisis mediante el PET los conflictos
segun la gravedad percibida aparecen distribuidos aleatoriamente.
Y, que esto cambia con el grafico correlacionado Velocidad —
Distancia, donde los conflictos aparecen mas agrupados. Por
ejemplo, los que se encuentran arriba del grafico son los leves y
coincide con los conflictos que tienen una distancia entre usuarios
mayor en el momento del conflicto. En cuanto a los conflictos graves,
se pueden observar en la parte mas baja de la grafica, es decir, los
que tienen una distancia entre usuarios menor y, los moderados,
aparecen en medio del grafico. Cabe mencionar que los conflictos

graves y moderados se mezclan en alguna ocasién como, por
ejemplo, el conflicto grave que se encuentra a la izquierda de la
grafica o el moderado que esta mas a la derecha, pero como ya se
ha comentado, esto puede ser causa de otras variables, como los
tipos de usuarios que estas involucrados o si algun usuario esta
distraido, entre otras.
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En la Tabla 23 se puede observar un ejemplo de ficha técnica, del

Grafico correlacionado Velocidad - PET conflicto n°1, el resto de las fichas de conflictos se incluyen en el
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Figura 123. Comparacién de los dos métodos de anélisis para el punto conflictivo
3. Fuente: Elaboracion propia, a partir de Excel
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N° DE CONFLICTO 1
UBICACION

Una bicicleta se cruza con otra que
circula en sentido contrario,
teniendo que salirse una de ellas
del carril bici ocupando parte de la

Glorieta donde se une la C/ del Dr. Vicent
Zaragoza con la C/ Daniel Balaciart

FECHA HORA acera destinada a los peatones
Jueves 15 de julio de 2021 08:39 para evitar el choque. Cabe
destacar que detras van otra

USUARIOS INVOLUCRADOS bicicleta y un patinete eléctrico que

deben realizar la misma accion,
1 Bicicleta pero de manera menos brusca.
2 Bicicleta ARAGTER ‘ - ;
.L.N ~ . ~
Velocidad | 17,27 km/h 2 peu a
f". 2 L
PET -5 \ (ORI |
G e
Tipologia v |
del AT -
conflicto 33 a -
Categoria K '*;,;“;_.j:__"
del Moderado .f%,
conflicto > >
o =

Tabla 23. Ejemplo de ficha de conflictos. Fuente: Elaboracién propia
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8. Diagnostico de sequridad vial

Punto conflictivo 1

Tras realizar el analisis de los conflictos de trafico es necesario
identificar y analizar los problemas que se han detectado en la
interseccion.

Un punto a destacar en esta zona es que la glorieta se encuentra
ubicada muy préxima a la escuela secundaria IES Francesc Ferrer i
Guardia y, sobre todo, en periodo escolar el trafico aumentara y con
ello, los conflictos.

En esta zona de estudio destaca el mal disefio de la infraestructura
ciclista, ya que se trata de una acera-bici, que ocupa gran parte de
la acera y por ello, queda poco espacio para el trafico peatonal.
Ademas, el giro de 90° de la via ciclista hace que los ciclistas y VMP
ocupen mayor parte de la acera al realizar el giro. Esto puede agravar
los conflictos, ya que la diferencia de velocidad entre los diferentes
tipos de usuarios es elevada. Este disefio defectuoso de la
infraestructura ciclista se puede observar en la Figura 124.

Figura 124. Mal disefio de la infraestructura ciclista en el punto conflictivo 1.
Fuente: Google Earth

Este problema provoca varias infracciones que ya han sido
comentadas como, por ejemplo, que el trafico ciclista (y VMP) circule
por la parte de la acera destinada al trafico peatonal, ya sea por un
largo o corto periodo de tiempo. En la Figura 125 hay dos ejemplos,
el de la derecha es un VMP y el de la izquierda una bicicleta, ambos
estan circulando por la acera en vez de por la via ciclista en el
momento en el que estan realizando el giro.
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Figura 125. Bicicleta y VMP circulando por la acera. Fuente: Elaboracion propia

Cabe destacar que, del mismo modo que el trafico ciclista circula en
algunas ocasiones por la acera, el trafico peatonal también lo hace
por la via ciclista.

El hecho de que las bicicletas y los VMP circulen en algunas
ocasiones por la calzada junto al trafico motorizado, en vez de ir por
la infraestructura ciclista existente, también se debe a las
deficiencias en el disefo de la acera-bici y, a la falta de continuidad
en el itinerario ciclista de la zona de estudio que ya se ha mencionado
anteriormente. En la Figura 126 se puede observar una secuencia
de imagenes en la que se ve como una bicicleta se desvia de la via
ciclista unos 15 metros antes de llegar al giro y baja a la calzada
compartiendo espacio con el trafico motorizado.

LT

Figura 126. Bicicleta bajando a la calzada antes de realizar el giro. Fuente:
Elaboracion propia
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Punto conflictivo 2

El principal problema detectado en esta zona de estudio es la falta
de continuidad en el itinerario ciclista. El carril bici ocupa parte de la
acera destinada al trafico peatonal que, ademas, como ya se ha
comentado también pasa por la salida de un parking subterraneo vy,
por lo tanto, al salir de este los vehiculos deben invadir el carril bici
para salir a la via. Al faltar un tramo de infraestructura ciclista en el
paso de peatones, existe confusion sobre la prioridad entre el trafico
ciclista y el motorizado. Ademas, peatones, ciclistas y VMP tienen
que compartir el mismo espacio de circulacién a pesar de que la
diferencia de velocidad entre los diferentes usuarios es elevada, lo
que puede agravar los conflictos de trafico.

A pesar de la existencia de una via ciclista, se ha detectado en
numerosas ocasiones que tanto los patinetes eléctricos como las
bicicletas circulan por la calzada, por la acera e incluso por las vias
del tranvia. Este problema llega de la interseccion anterior, de la calle
Ramon Asensio con la calle del Doctor Vicent Zaragoza, como se
puede observar rodeado en rojo en la Figura 127, en la que la via
ciclista pasa de ser ciclocalle a acera-bici. Cabe destacar que dicha
interseccidén se corresponde con el posible punto conflictivo 3 (ver
Figura 67). En la Figura 127 también se puede contemplar el quiebro
del itinerario ciclista de la interseccién de estudio, es decir, del punto
conflictivo 1.

Figura 127. Discontinuidad en el itinerario ciclista. Fuente: Google Earth

La infraccion que mas se ha producido es que los vehiculos y motos
tipo B no cumplan la sefial de stop, es decir, los usuarios la realizan
como un ceda el paso o se la saltan. Esto ha ocurrido 30 veces en
hora punta (2 motos y 28 vehiculos) y 32 veces en hora valle (1 moto
y 31 vehiculos). Cabe destacar que a causa de esta infraccion se
han producido 2 conflictos. EI nimero total de usuarios que pueden
cometer esta infraccién en hora punta es 72 y en hora valle es 60,
por lo que el 41,67% de las veces se comete esta infraccion en hora
punta y el 53,33% en hora valle.
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Punto conflictivo 3

Del mismo modo que en las zonas de estudio anteriores, el principal
problema y, del que derivan otros problemas, es la discontinuidad en
el itinerario ciclista, al coexistir en una misma interseccion distintas
tipologias de vias ciclistas. Los problemas que derivan de dicha
discontinuidad son de los que proceden infracciones como, por
ejemplo, que las motos circulen por el carril bici, que las bicicletas y
los patinetes eléctricos circulen en direccion prohibida, por la acera
o por la calzada, siendo una ciclocalle o existiendo carril bici.
Ademas, casi ninguna bicicleta ni patinete eléctrico cumple
correctamente el recorrido que sigue el carril bici, pasando siempre
por una parte del paso de peatones o de la calzada.

También que bicicletas y patinetes eléctricos pasen del carril bici a la
calzada atravesando por la linea continua en vez de seguir la
trayectoria del carril bici, para reducir la distancia del recorrido, como
se ha comentado anteriormente. Ademas, es mas seguro seguir el
recorrido de este cuando transcurre por el paso de peatones, ya que
al no existir un semaforo para el trafico ciclista, cuando las bicicletas
pasan del carril bici a la calzada no suelen cumplir la regulacién
semaférica de esta, que va destinada a todos los usuarios que
pueden circular por la ciclocalle. Tras analizar los conflictos, se ha
detectado que algunos usuarios de la via ciclista, es decir, bicicletas
y patinetes eléctricos, circulan a una velocidad considerablemente
alta para tratarse de una interseccion donde existen varios pasos de
peatones que tienen que cruzar. Estos valores de velocidad se
pueden contemplar en la Figura 128.

Otro problema provocado por la falta de regulacion semaférica para
VMP vy bicicletas, es la confusion sobre quién tiene prioridad entre
los diferentes tipos de usuarios.

Velocidad de los usuarios de la via ciclista (km/h)
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Figura 128. Velocidad a la que circulan las bicicletas y los patinetes eléctricos en
km/h. Fuente: Elaboracion propia, a partir de Excel
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9. Propuestas de mejora

9.1. Caracterizacion de las propuestas

Puntos conflictivos 1y 2

Como el principal problema de la zona de estudio es la falta de
continuidad en el itinerario ciclista, la mejor opcién seria tratar los
puntos conflictivos 1 y 2 al mismo tiempo ya que se encuentran en la
misma calle y algunos problemas se repiten en ambas zonas de
estudio. Ademas, como ya se ha comentado, para dar una solucion
al punto conflictivo 2, habria que tener en cuenta el posible punto
conflictivo 3 (ver Figura 67) para proponer una mejora en el problema
de la continuidad de la infraestructura existente.

Teniendo esto en cuenta, a continuacion, se va a realizar una ficha
con los problemas detectados en una columna y la descripcion de
cada mejora en otra.
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PROPUESTAS DE MEJORA

PROBLEMAS

MEJORAS

Punto conflictivo 1

Al tratarse de una acera-bici y coexistir trafico ciclista y peatonal en
la acera, el espacio que queda para la circulacion de ambos
usuarios es muy pequeno. Ademas, la diferencia de velocidad entre
los diferentes usuarios es elevada, lo que puede agravar los
conflictos.

Existencia de un disefio defectuoso en la via ciclista por un giro de
90°, que provoca que bicicletas y VMP circulen por la acera o
directamente por la calzada.

Para estos dos problemas la mejor solucién seria realizar una
ciclocalle que discurra desde el posible punto conflictivo 3 hasta la
glorieta del punto conflictivo 1, es decir, desde la ciclocalle ya
existente de la calle del Doctor Vicent Zaragoza, que acaba en la
interseccién con la calle Ramon Asensio, hasta la glorieta del punto
conflictivo 1, donde la ciclocalle tiene que acabar en otra tipologia
de via ciclista ya que la siguiente glorieta, la Rotonda Del Mirador,
esta muy congestionada por el trafico motorizado.

Ademas, en la glorieta habria que incluir unas marcas viales
indicando que por esa glorieta circulan bicicletas y VMP junto al
trafico motorizado, pero sin restringir la zona por la que tiene que
pasar el trafico ciclista. Y disefiar la incorporacion mencionada.

Zona préxima a un centro escolar.

Limitar la velocidad a 20 km/h en la glorieta y en las zonas mas
préximas a esta, en particular al trafico motorizado.
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PROPUESTAS DE MEJORA

PROBLEMAS

MEJORAS

Punto conflictivo 2

Falta de un tramo en el itinerario ciclista en el paso de peatones, lo
que lleva a confusién en la prioridad entre los diferentes tipos de
usuario.

La acera-bici ocupa parte del espacio destinado al trafico peatonal
y, al convivir diferentes tipos de usuarios, la diferencia de
velocidades entre ellos puede agravar los conflictos.

Invasion del carril bici por parte de los vehiculos que salen del
parking subterraneo.

Tanto VMP como bicicletas circulan en numerosas ocasiones por
la calzada, acera e incluso por las vias del tranvia. Este problema
llega del posible punto conflictivo 3, por la discontinuidad en el
itinerario ciclista, ya que pasa de ser una ciclocalle a una acera-
bici, sin estar bien sefalizado.

Para mejorar la continuidad del itinerario ciclista, del mismo modo
que en el punto conflictivo anterior, la mejor solucion seria realizar
la ciclocalle ya mencionada, dejando de esta manera la acera
unicamente para los peatones. Al tratarse de una calzada de
sentido unico de circulacién, donde la velocidad maxima permitida
es de 30 km/h, la pueden compartir vehiculos motorizados con VMP
y bicicletas. Solamente hay que colocar marcas viales, pintar
nuevas y despintar la acera-bici existente.

Asimismo, al dejar la acera solamente para la circulacion peatonal,
se solucionarian los problemas de convivencia entre los diferentes
usuarios.

Incumplimiento de la sefial de stop por parte del trafico motorizado.

Para solucionar este problema se podria que poner sefializacion
horizontal (STOP). Como no se puede colocar una linea de
detencion después del paso de peatones, habria que estudiar la

| isibidad de cruce para ponerla antes del paso de peatones.
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Un problema asociado al tramo de estudio que comprenden los
puntos conflictivos 1 y 2 es que la calle cuenta con mucho trafico vy,
al ser de un solo carril, al hacerla ciclocalle va a aumentar la
congestién. Pero a pesar de que se perjudique la funcionalidad, al
dar dicha continuidad se va a ganar seguridad en cuanto a los
usuarios vulnerables. Ademas, como se ha detectado en las
grabaciones, numerosas bicicletas y patinetes eléctricos (VMP) ya
circulan por la calzada como si fuera una ciclocalle, por lo que a la
via soélo se le va a dar el caracter que debe tener.

Punto conflictivo 3

El hecho de que en la misma interseccidén haya dos tipologias
distintas de vias ciclistas, carril bici y ciclocalle, impide que exista una
continuidad total en el itinerario ciclista. Por ello, se propone
mantener el trazado de las infraestructuras ciclistas como se
encuentra en la actualidad y, afadir a este, una serie de propuestas
de mejora complementarias que permitan una conduccidon mas
segura, sobre todo, para los usuarios vulnerables, es decir, para los
ciclistas, VMP y peatones, al tratarse de un carril bici que pasa por
dos pasos de peatones.

A continuacion, se puede contemplar una ficha con los problemas
detectados en la interseccion de la tercera zona de estudio en una
columna y la descripcidon de cada mejora en otra.
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PROPUESTAS DE MEJORA

PROBLEMAS

MEJORAS

Punto conflictivo 3

Discontinuidad en el itinerario ciclista, al coexistir dos tipologias
distintas de via ciclista y, los problemas que derivan de ello y que
provocan algunas infracciones.

Para dar una solucion que mejore estos problemas se debe
provocar en los usuarios (bicicletas y patinetes eléctricos) una
sensacion que haga resaltar el carril bici y llame mas la atencion

Franqueo de la linea continua para pasar del carril bici a la calzada
en lugar de seguir el recorrido del carril bici.

sobre la trayectoria que deben seguir los diferentes usuarios. Por
lo tanto, una solucién seria pintar de un color rojo el carril bici. De

Circulacién por parte de las bicicletas y los patinetes eléctricos a
una velocidad considerablemente alta al tratarse de una
interseccién donde hay dos pasos de peatones que tienen que
cruzar.

esta manera, se actua sobre el comportamiento de los usuarios, al
verse mas atraidos por seguir el recorrido de la via ciclista,
reduciendo asi su velocidad y estando mas atentos a las
condiciones del entorno.

Falta de regulacion de semaforos propia para el trafico ciclista y los
VMP, lo que lleva a confusion sobre quién tiene prioridad entre los
diferentes tipos de usuarios.

Establecer semaforos para el carril bici, dotando de prioridad al
trafico ciclista (y VMP) ante el trafico motorizado y el peatonal
cuando su semaforo se encuentre en color verde.

=

o= =
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9.2. Plan de actuacion

Plan de actuacion para los puntos conflictivos 1y 2

En algunas vias con intensidades de trafico y velocidades maximas
permitidas bajas, se puede integrar el trafico ciclista sin que esto
imponga una pérdida de seguridad para ellos. Las vias en las que se
permite el trafico mixto, coches y bicicletas, son denominadas “zona
30” por ser la velocidad maxima permitida, 30 Km/h (Ministerio del
Interior, DGT, 2000).

Las caracteristicas de estas vias han de ser muy peculiares, con
secciones estrechas, pues la presencia del trafico ciclista obliga a
que la velocidad del trafico motorizado sea igual a la del ciclista, ante
la imposibilidad de adelantamiento del vehiculo a la bicicleta. Cuando
se admite la circulacién integrada de vehiculos motorizados y
ciclistas, se deben realizar actuaciones para disminuir la intensidad
y la velocidad del trafico motorizado, para hacer compatibles ambos
traficos (Ministerio del Interior, DGT, 2000).

Por ello, se pretende continuar la ciclocalle existente en la calle del
Doctor Vicent Zaragoza que llega al cruce con la calle Ramodn
Asensio hasta la siguiente glorieta, con una longitud de 300 metros
(ver Figura 129). De esta manera, se eliminaria la acera bici,
quedando la acera exclusivamente para uso peatonal. Ademas,
habria que limitar la velocidad a 20 km/h en la glorieta y en las zonas
mas proximas a esta, ya que en las inmediaciones hay un centro
escolar y asi, ayudaria al trafico motorizado a reducir la velocidad de
circulacion para disminuir posibles conflictos y que, los que se
produzcan, sean lo menos graves posibles.

Figura 129. Ciclocalle que abarca los puntos conflictivos 1y 2. Fuente: Elaboracion
propia, a partir de Google Earth

En cuanto a las glorietas, el tamafo y el disefio influyen en la
accidentalidad del ciclista: aquellas que obligan a una mayor
disminucion de la velocidad, igualando las de los ciclistas y la de los
automovilistas, resultan mas seguras para los primeros (Ministerio
del Interior, DGT, 2000). Pero en este caso, en la glorieta existente
no tiene unas dimensiones muy grandes, por lo tanto, la mejor opcién
seria dejarla sin dotacién especifica para bicicletas y limitar la
velocidad a 20 km/h en la glorieta y en las zonas mas proximas a
esta, en particular al trafico motorizado, para asi dificultar e incluso,
impedir el adelantamiento del trafico motorizado al ciclista. Es
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importante sefializar que el trafico ciclista y el motorizado va a
circular por el mismo espacio.

A la vista de la Figura 130, se puede observar rodeada con un circulo
de color rojo una entrada que habria que realizar para que los
usuarios del carril bici tuvieran una entrada a la glorieta y/o salida por
de la misma, por la continuacion de la calle del Doctor Vicent
Zaragoza. Este aspecto es importante porque la circulacién del
trafico ciclista dentro de la glorieta debe ser unidireccional, en el
mismo sentido que el trafico motorizado y, por ello, se debe sefializar
muy bien el sentido en el que tienen permitido y/o prohibido circular
(con una senal de direccion obligatoria sefalando el sentido en el
que se puede circular y otra sefal de prohibido el paso para el
sentido contrario) los usuarios del carril bici. Ademas, habria que
eliminar la infraestructura ciclista actual (la parte izquierda de la
entrada marcada) para evitar confusiones.

Figura 130. Detalles importantes de la glorieta. Fuente: Elaboracion propia, a partir
de Google Earth

En el punto conflictivo 2, para solucionar el incumplimiento de la
sefal vertical de stop por parte del trafico motorizado, se podria
anadir sefalizacidon horizontal, colocando también una linea de
detencion anterior al paso de peatones. Para ello, habria que
estudiar la visibilidad de cruce, mediante la Norma 3.1-IC Instruccion
de Carreteras:

e Se considerara como visibilidad de cruce, la distancia que precisa
ver el conductor de un vehiculo para poder cruzar otra via que
intersecta su trayectoria, medida a lo largo de la carretera
atravesada. Y, estara determinada por el conductor de un
vehiculo que circula por una via puede ver si otro vehiculo se
dispone a cruzar dicha via.

e Se tomara como altura del punto de vista del conductor un metro
y diez centimetros (1,10 m).

e Se considerara que el vehiculo que realiza el movimiento de
cruce desde la conexion o el acceso, parte del reposo y esta
situado a una distancia, medida perpendicularmente al borde del
carril mas proximo de la via preferente, de siete metros (7,00 m),
es decir, antes del paso de peatones, que es donde se prevé
colocar la linea de detencién para realizar el stop.

e Las intersecciones se proyectaran de manera que se obtenga
para todos los movimientos de cruce permitidos una visibilidad
de cruce mayor que la distancia de cruce minima
correspondiente, siendo esta la obtenida a partir del valor de la
velocidad de proyecto (V,) de la via atravesada.

e Se define como distancia de cruce D¢, para un determinado
movimiento de cruce, la distancia que puede recorrer un vehiculo
sobre una via, durante el tiempo que otro emplea en realizar el
citado movimiento de cruce atravesando dicha via total o
parcialmente. Se estimara mediante la formula:

92



ESTUDIO DE SEGURIDAD VIAL PARA LA INTEGRACION DE LOS USUARIOS VULNERABLES
AL TRAFICO EN EL BARRIO DE BENIMACLET (VALENCIA)

V-tc En la Figura 131 se puede contemplar la visibilidad de cruce que, en
3,6 este caso, se ha medido hasta la primera fila de aparcamientos de
vehiculos, unos 16 metros.

D. =

Siendo:
D¢ = Distancia de cruce (m).
V = Velocidad (km/h) en la via atravesada (V = 30 km/h).

tc = Tiempo en segundos que se tarda en realizar el
movimiento completo de cruce.

El valor de tc se obtiene de la siguiente férmula:

2:-3+1+w)

tc=t
c=tpt 98-

Siendo:

tp = Tiempo de percepcion y reaccion del conductor, en
segundos. Se adoptara un valor de dos segundos (tp = 2 s).

| = Longitud (m) del vehiculo que atraviesa la via (I = 4,8 m

? Figura 131. Visibilidad de cruce actual. Fuente: Elaboracioén propia, a partir de
para turismos). Google Earth

w = Ancho (m) de los carriles atravesados (w = 2,8 m).

j = Aceleracion del vehiculo que realiza el movimiento de Teniendo en cuenta una velocidad de 30 km/h, faltaria mucha

cruce, en unidades "g" (j = 0,15 para turismos). distancia para que la visibilidad de cruce sea mayor que la distancia

de cruce minima. Por ello, como se ha comentado anteriormente, al

existir en las proximidades un centro escolar, se puede bajar la

Por lo tanto, la distancia de cruce que se obtiene es D; = 48,33 m. velocidad de la via a 20 km/h, siendo asi la distancia de cruce 32,22
m.

Teniendo en cuenta los valores mencionados, el valor de tc seria 5,8.
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Figura 132. Visibilidad de cruce necesaria para V = 20 km/h. Fuente: Elaboracién
propia, a partir de Google Earth

Se puede concluir que bajando la velocidad de la calle a 20 km/h por
los motivos razonados, habria que quitar dos plazas de
aparcamiento para que la visibilidad de cruce sea mayor que la
distancia de cruce (32,22 m). Por lo tanto, se quitarian unos 11
metros de aparcamiento para estar del lado de la seguridad.

Plan de actuacion para el punto conflictivo 3

La zona de estudio es una interseccién que no esta muy concurrida
pero si destaca el uso de la bicicleta y los patinetes eléctricos, siendo
el porcentaje de ambos traficos un 32% del trafico total. La mayoria
de los conflictos que se han observado se podrian evitar mediante
una regulacién del trafico con semaforos propios para los usuarios
del carril bici. Por ello, se pretende incorporar semaforos en ambos

sentidos del carril, en la misma linea que estan los semaforos que
controlan el trafico motorizado, pero con regulado con distintos
periodos de tiempo.

La incorporacion de semaforos especificos para los ciclistas permite
la programacion diferenciada de fases, lo que mejora su seguridad
(Ministerio del Interior, DGT, 2000).

El ciclo actual de los semaforos es de 1 minuto para cada tipo de
trafico, es decir, durante un minuto esta en verde el semaforo para
los peatones y durante el siguiente minuto para los vehiculos a
motor. Al haber dos pasos de peatones en la interseccion, cuando
en uno el semaforo esta en verde para el trafico motorizado y en rojo
para el peatonal, en el otro esta en verde para los peatones y en rojo
para los vehiculos motorizados. Por lo tanto, al incorporar un
semaforo propio para los usuarios del carril bici, el ciclo actual debe
cambiar, por ejemplo, dividiendo los dos minutos que dura el ciclo
completo, es decir, un minuto en el que pasan peatones mas otro
minuto en el que pasan vehiculos, entre 3 tipos de usuario diferentes,
quedando las siguientes fases:

- Fase 1. Durante los primeros 40 segundos, el semaforo para
usuarios de la via ciclista (C) esta en color rojo. Mientras que en
la calle Camino Viejo de Alboraya, los semaforos se encuentran
en color rojo para peatones (P) y en verde para vehiculos a motor
(M), y en la calle Benicarlo, en rojo para vehiculos a motor (M) y
en verde para peatones (P).
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4

ARG

Figura 133. Representacion grafica de los semaforos en la fase 1. Fuente:
Elaboracién propia

Fase 2. Durante los siguientes 40 segundos, el semaforo para
usuarios de la via ciclista (C) sigue en color rojo y, los semaforos
para peatones (P) y para vehiculos motorizados (M) de las calles
Camino Viejo de Alboraya y Benicarlé, cambian de color al
contrario del que estaban.

Figura 134. Representacion grafica de los semaforos en la fase 2. Fuente:
Elaboracién propia

Fase 3. Durante los ultimos 40 segundos del ciclo, los semaforos
para el trafico peatonal (P) y motorizado (M) estan en color rojo y
para el tréafico ciclista (C) en color verde, en ambas calles.
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Figura 135. Representacion grafica de los semaforos en la fase 3. Fuente:
Elaboracién propia

Teniendo en cuenta que A se refiere a la calle Camino Viejo de
Alboraya y B ala calle Benicarld, en la Tabla 24 se puede contemplar
un resumen con las fases de los semaforos de los diferentes tipos de
usuario.

Fase 1 Fase 2 Fase 3

Trafico peatonal A

Trafico motorizado A

Trafico ciclista A

Trafico peatonal B

Trafico motorizado B

Trafico ciclista B

Tabla 24. Resumen de las fases de la mejora de la semaforizacién. Fuente:
Elaboracion propia

Ademas, para dar mayor sensacion de continuidad al itinerario
ciclista, se debe resaltar el carril bici pintandolo de color rojo oscuro,
para que llame mas la atencion sobre la trayectoria que deben seguir
los usuarios que circulen por este. Asi, como ya se ha comentado,
los usuarios se ven mas atraidos a seguir el recorrido de la via, con
un comportamiento mas atento a las condiciones del entorno. Por lo
tanto, se debe pintar el carril bici con pintura termoplastica roja y
marcar las lineas tanto continuas como discontinuas del carril bici y
de los pasos de peatones que hagan falta.
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9.3. Valoracion econdmica de las propuestas

Valoracion econdmica para los puntos conflictivos 1y 2

CODIGO DESCRIPCION MEDICION PRECIO IMPORTE

| CAPITULO 1: DEMOLICIONES Y TRABAJOS PREVIOS 1.947 |
M2 Demolicion y levantado de aceras 5,5 10 55
M2 Despintado de acera bici existente 756,8 2,5 1.892

| CAPITULO 2: PAVIMENTACIONES 196,41 |
M Pintura marca discontinua carril bici 3,7 2,2 8,14
M Pintura marca discontinua carril bici 1,2 2,2 2,64
M2 Pintura termoplastica roja 7,5 10,5 78,75
M2 Pintura blanca STOP 5,344 20 106,88

| CAPITULO 3: SENALIZACION Y BALIZAMIENTO 3.074 |
ub Simbolo flechas direccion ciclocalle 18 8 144
ub Simbolo de bicicleta 10 8 80
ub Senfal ciclocalle 6 210 1260
ubD Sefial prohibido el paso 1 120 120
ub Senfal direccion obligatoria 1 120 120
ub Senal velocidad limite 20 km/h 6 120 720
ub Senfal peligro zona escolar 6 105 630
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CODIGO DESCRIPCION MEDICION PRECIO IMPORTE

| CAPITULO 4: SEGURIDAD Y SALUD 130,44 |
2,5% 5217,41

| TOTAL PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL 5.347,85 |
Gastos generales (13%) 695,22
Beneficio industrial (6%) 320,87

| TOTAL PBL SIN IVA 6.363,94 |
IVA (21%) 1.335,43

| TOTAL PBL (CON IVA INCLUIDO) 7.700,37 |

El Presupuesto Base de Licitacién asciende a la expresada cantidad
de SIETE MIL SETECIENTOS EUROS con TREINTA Y SIETE
CENTIMOS (7.700,37 €).
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Valoracion econdémica para el punto conflictivo 3

CODIGO DESCRIPCION MEDICION PRECIO IMPORTE

| CAPITULO 1: PAVIMENTACIONES 1.034,59 |
M Pintura marca continua carril bici 36,6 2,2 67,71
M Pintura marca discontinua carril bici 7,5 2,2 13,88
M2 Pintura termoplastica roja 66 10,5 693
M2 Pintura blanca para paso de peatones 10 20 200
M2 Pintura blanca para paso ciclista 3 20 60

| CAPITULO 2: SENALIZACION Y BALIZAMIENTO 919,5 |
M Pintura linea continua transversal 1.5 5 7,5
ubD Simbolo de bicicleta 4 8 12
ubD Semaforos para carril bici 2 450 900

| CAPITULO 3: SEGURIDAD Y SALUD 48,86 |
2,5% 1.954,09

| TOTAL PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL 2002,69 |
Gastos generales (13%) 260,35
Beneficio industrial (6%) 120,16

| TOTAL PBL SIN IVA 2.383,2 |
IVA (21%) 500,48

| TOTAL PBL (CON IVA INCLUIDO) 2.883,68 |

99



ESTUDIO DE SEGURIDAD VIAL PARA LA INTEGRACION DE LOS USUARIOS VULNERABLES
AL TRAFICO EN EL BARRIO DE BENIMACLET (VALENCIA)

El Presupuesto Base de Licitacién asciende a la expresada cantidad
de DOS MIL OCHOCIENTOS OCHENTA Y TRES EUROS con
SESENTA Y OCHO CENTIMOS (2.883,68 €).

10. Obijetivos de Desarrollo Sostenible y AUE

En este apartado se han analizado tanto los problemas como las
soluciones propuestas del presente Trabajo Final de Grado desde el
punto de vista de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ONU, 2015)
de las metas de la Agenda Urbana Espafola (Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana Espafola, 2019).

En cuanto al principal problema hallado en el itinerario ciclista de
todas las zonas de estudio, es decir, la falta de continuidad de la
infraestructura existente, por la combinacién de diferentes tipologias
de vias ciclistas, existe relacion con los siguientes ODS, y sus
correspondientes metas, y con los objetivos estratégicos de la AUE:

e Objetivo 3 (Salud y bienestar): Garantizar una vida sana y
promover el bienestar para todos en todas las edades.
o Meta 3.6 Para 2020, reducir a la mitad el numero de muertes
y lesiones causadas por accidentes de trafico en el mundo.
Al mejorar la infraestructura actual para darle mayor
importancia a los usuarios vulnerables se persigue reducir el
numero de accidentes y la gravedad de estos.

e Objetivo 9 (Industria, innovacién e infraestructura): Construir

infraestructuras

resilientes, promover la industrializacion

sostenible y fomentar la innovacion.

O

Meta 9.1 Desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles,
resilientes y de calidad, incluidas infraestructuras regionales
y transfronterizas, para apoyar el desarrollo econémico y el
bienestar humano, haciendo especial hincapié en el acceso
asequible y equitativo para todos. Al darle continuidad al
itinerario ciclista, se mejora la accesibilidad y la calidad de la
infraestructura.

o Objetivo 11 (Ciudades y comunidades sostenibles): Lograr
que las ciudades sean mas inclusivas, seguras, resilientes y
sostenibles.

O

Meta 11.1 De aqui a 2030, asegurar el acceso de todas las
personas a viviendas y servicios basicos adecuados,
seguros y asequibles y mejorar los barrios marginales.

Meta 11.2 De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas
de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles
para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante
la ampliacién del transporte publico, prestando especial
atencion a las necesidades de las personas en situacion de
vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con
discapacidad y las personas de edad.

Al acabar con dicha discontinuidad, se mejoran la
accesibilidad y seguridad del barrio y de las distintas
infraestructuras.

Meta 11.6 De aqui a 2030, reducir el impacto ambiental
negativo per capita de las ciudades, incluso prestando
especial atencion a la calidad del aire y la gestion de los
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desechos municipales y de otro tipo. Al promover medios de
transporte sostenibles como ir a pie, la bicicleta o los VMP.

Objetivo 13 (Accion por el clima): Adoptar medidas urgentes
para combatir el cambio climatico y sus efectos.

@)

Meta 13.3 Mejorar la educacion, la sensibilizacion y la
capacidad humana e institucional respecto de la mitigacién
del cambio climatico, la adaptacion a él, la reduccién de sus
efectos y la alerta temprana. Al promover medios de
transporte sostenibles como ir a pie, la bicicleta o los VMP.

Objetivo estratégico 3: Prevenir y reducir los impactos del
cambio climatico y mejorar la resiliencia.

O

3.2 Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero.
Al favorecer el uso de transportes sostenibles, como son los
VMP y las bicicletas, o incluso, ir a pie, se ayuda reducir la
dependencia de los desplazamientos motorizados ',
consecuentemente, la reduccion de las emisiones
contaminantes y de gases de efecto invernadero.

Objetivo estratégico 5: Favorecer la proximidad y la movilidad
sostenible.

O

5.1 Favorecer la ciudad de proximidad. Al promover la
conectividad urbana y accesibilidad; establecer un reparto
equilibrado del espacio urbano destinado a movilidad
motorizada y no motorizada, acorde con las politicas de
desarrollo sostenible de las ciudades; priorizar, en la medida
de lo posible, la ciudad para el peatén favoreciendo los
itinerarios continuos, seguros y responsables y propiciando
una forma de vida mas saludable y activa; fomentar la
eficacia y la calidad de los modos de transporte mas

econdémicos y al alcance de todos los grupos de edad:
transporte publico, bicicleta y a pie; desarrollar redes
peatonales y ciclistas, incluyendo los nuevos desarrollos
urbanos, garantizando desplazamientos no motorizados
seguros y en un entorno amigable.

5.2 Potenciar modos de transporte sostenible. Al adoptar
medidas para reducir los viajes en transporte privado y
mejorar la calidad de los desplazamientos peatonales
(prioridad peatonal en la circulacién urbana); potenciar la
movilidad ciclista mediante el disefio de vias exclusivas o
prioritarias para bicicletas.

Valencia, septiembre de 2021

Descalzo Escribano, Maria
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