6550 UNIVERSITAT .
) POLITECNICA GAMI“.S

/ DE VALENCIA

Trabajo Final de Master

ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y
VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE
CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA
DE MEJORA Y REDISENO DE LA INTERSECCION
CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE
VALENCIA.

Valencia, septiembre de 2017

Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos

TITULACION: Master en Ingenierfa de Caminos Canales y Puertos
Curso: 2016/2017

AUTORA: Esther Pastor Monllor
TUTOR: Francisco Javier Camacho Torregrosa

COTUTOR: Ana Maria Pérez Zuriaga



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y 2
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA.

MEMORIA

ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y
VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS
CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333,
PROVINCIA DE VALENCIA.

INDICE GENERAL MEMORIA

INDICE DE CONTENIDOS......cuvvveveiuieeeseevsssssssssneseesessesssa s sesessess s sssnsessnns 3
INDICE DE FIGURAS.......stieeeeetetecisteeeesnesseeesssseseessntesnsas s snssssssesssss s sns e 5

INDICE DE TABLAS......cuectevcsseessesssssss s eseeeesssss s sessnsessssssenssssnsessssasessns e 8



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y 3
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA.

INDICE DE CONTENIDOS

L RESUMEN oo oo e ee e e e e e et eseee e s eveseseeeaeseseteessseseeeeeseseeesessseeetessaearanas 10
2. ANTECEDENTES ... ot eeeveeeeee e eee e eveeee e evees e esseeseeeeesseseeesesseseresessesarasessenarssaseessesanes 11
3. INTRODUGCCION .ot eee e eveeeees s eeeeraeseeseeeeeeesaseseaseeeerasenseseeesreenseneaees 12
3.1. EL CICLISMO RECREATIVO Y DE COMPETICION EN ESPANA ....oooovveveeevereo. 14
3.2. LA SINIESTRALIDAD CICLISTA EN VIAS INTERURBANAS......ooveeeeeeeeeerrerao, 16
4, ESTADO DEL ARTE .o oo eeeeeee e e eeseve e eeeeveseteessseseenesssaseeesesseseeateseaesrsessenenann 19
4.1. NORMATIVA EXISTENTES .. ov oot eeeeeteeeeeeeeeeseveeeseereeseeserseseeeeseseseessessessresessesennens 20
4.2. ESTUDIOS SOBRE CICLISTAS EN CARRETERAS CONVENCIONALES (CV).......27
4.3. ESTUDIOS SOBRE EL CARRIL BIC. vt cveeeteeeeeeeeieseveeeeeeeeveeee e evees e erees e essees e 30
4.4, INTERSECCIONES E INTERACCION CON OTROS VEHICULOS....cevevveeee e, 31
4.5. SEGURIDAD VIAL Y CONFLICTOS .o eveeee e eeeee e eeee e esvereveeee s eveee s en s senananns 35
4.6. RESUMEN ESTADO DEL ARTE c e eveeeeeeeeeeeeeeeeeve e eveee e eees e esaeessesesssesseaessneees 39
5. OBJETIVOS E HIPOTESIS ... eveveeeseteteeeeeeeeeseeeesseeesee s esssessseseseessessensnesesennseseneesseees 40
5.1, OBJETIVOS .. eoeeeeteeeeeeee e e eeeeee s eesaes e ses st seseessesseserssenenesesseesesseseessensnesesenn s nnsseses 40
5.2 HIPOTESIS ..ot eeeeeeeeeee e eve e eee e eeeeseeseseaeaeaseesesseeseeesssessaseeeesaaessesseeereesnsensasereeeaem 41

6. ANALISIS DE ACCIDENTALIDAD EN ZONA CICLISTA EN INTERSECCIONES

INTERURBANAS ... oo e oot e eeeeee e eeeveseveeee s evases e evasessaeessseseeeesssesseeeessesseesessasseesnssaeans 43
7. METODOLOGIA ..o oo eee e e e ee e eveeeeseesereeraeeeaseeeereesseseensenseseeeseesensereen 46
7.1. TRABAJO DE CAMPO ....oooeeeeeeeeeeeeeeeee s eeesesereeseesenesenessseses s ensseseansessesenmnsensessenens 47
7.2. DESCRIPCION DE LAS INTERSECCIONES ... cveeeeeeeeeeeeeeeeeeeseveeee e eveeeeeeresesesee s 68
8. TRATAMIENTO DE DATOS ...oeeeeeeeeeeeeeeeeee e eeeeeseveeeeeserees e eraeeseesesssesseeesssasseesessmnens 87
8.1. DATOS BRUTOS OBTENIDOS EN LAS SALIDAS ......cvveeeeeeeeeeee oo eeeereseere v 88
8.2. REDUCCION A PARTIR DE LOS VIDEOS GRABADOS ......ooveeeeeeeeeeeeee e eveereesen e 89
8.3. RESUMEN DE LA REDUCCION DE DATOS .. veeeeeeeeeee e e ee e esees e e venee s eresanes 109
9. RESULTADOS Y ANALISIS ..o eveeeeee et ee e eee e eveeresseseeeareeeeessesseeesssesnsessesenesensenns 111
9.1. ANALISIS DESCRIPTIVO ....veeceeeeeeeeeeee e eveeeeveseeeveeseeessesseeasesesees sesresssessseeessran 112
9.2. CORRELACIONES ENTRE VARIABLES. ......coeeeeeeeeeeeee e ee e ves e veseve e s ar e 186
10. POSIBLES LINEAS DE INVESTIGACION ..o oo ee oo eeeeeeeeeeees e ava e sanens 201
11. CRITERIOS TECNICOS Y DISCUSION ..ot e eee e e vee e eveeeeves e ereeseneeeenane 203
11.1 CRITERIOS TECNICOS PARA LA VELOCIDAD Y EL INCUMPLIMIENTO DE

STOP e et ee e er e e e eseretee e eraeseeeee et eeeeeaseseeeaesres et e eneeeeetee e ernteseeeer e teenaeananas 205



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y 4
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA.

11.3. CRITERIOS TECNICOS PARA EL CARRIL BICL...vvoueevveeeeeeveee e eeereeneeenens 211
12. CONCLUSIONES ... et oot eee e eveee e eeer e esaeeseeeessesseesessassrasesetesraseseeeessseseesanans 212
12.1. CONCLUSIONES RELACIONADAS CON LAS TOMAS DE DATOS......oveveueenn 213
12.2. CONCLUSIONES RELACIONADAS CON LOS CONFLICTOS ..vovveveveeereeeveernn. 215
12.3. CONCLUSIONES RELACIONADAS CON LA 122 ..o eeeeeeeeeveeee e eveenann 218
13. APLICACION PRACGTICA ..o cee oo e eee e ees e eveereeees e eveeesesessreesnenseseeesresannnns 220
13.1. SITUACION ACTUAL DE LA INTERSECCION Y GEOMETRIA......cocveveeeeerenn 222

13.2. LOCALIZACION DE PUNTOS PROBLEMATICOS Y ACTUACIONES A
REALIZAR ... oot s s s s b s s 223



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y

REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA. 5

INDICE DE FIGURAS

[lustracion 1:

Ciclistas fallecidos en accidentes de trafico en vias urbanas e

0TS DD =) s b= LT 17
[luStracion 2: CrUCE COM ESVIAJE.....ceuuueriueerruereeersereeeesesere e seeasssessneeessessreeesessneeeseeens 23
[lustracién 3: Evolucion ciclistas fallecidos 2003-2009.......cccviiiiiiiiiireienn e 44
[Tustracion 4: Zona 1 BALEIa........cicviiuiiiii i b e e e s 53
[Tustracion 5: Zona 2 El Saler.....cuiii it 54
[Tustracion 6: Zona 3 MONtSEITA . ...t b sn s 55
[ustracion 7: Mini cAmaras HD.......coooviiiiiei it e s b e e 58
[Tustracion 8: Ubicacion I22 € 123 .......ciiiiiiiiii it e b be e e e 59
[Tustracion 9: Itinerario Zona L........cccviiiiiii e e s b be e e s 61
[Tustracion 10: Puntos Observacion I22.....cc it e e 62
[lustracion 11: Punto de observacion 1 enI22.....ccccvcvieeiiin i e 63
[lustracion 12: Punto de observacion 2 en I22.....cccovcviieiin i e 63
[lustracion 13: Equipos e instrumentacion en toma de datos........cccoceeevecereienecienenens 65
[lustracion 14: Grabacion trafico en I22. ... 68
[lustracion 15: Nomenclatura Zonas [22.......ocoo i e e 69
[TUStracion 16: CAD IZ22..... it e e e s b e e be e e s e s sanbebee s 70
[lustracion 17: Sefializacion 122 COITeCta. ... e e 71
[lustracion 18: Sefializacion [22 ilegible.......coooi i 71
[Tustracion 19: Sefial R-102.......cciciiiiiiii it r e 71
[lustraciéon 20: Balizamiento carril DiCi....cccccooiii it e e e 72
Ilustracion 21: Angulo 0bServacion I3 1. . rereieeeeeeseeeeererees e eesseeseresss s sreenens 74
[lustracion 22: Nomenclatura Zonas I3 1 ...t e e 74
[Tustracion 23: Sefalizacion I3 1......cccviiiiiiiii i e e 75
Ilustracion 24: Angulo 0bServacion I32 ... uevreveeeeeee s eeseeesessssss s s sreenens 77
[lustracion 25: Nomenclatura Zonas [32.......o it e 77
[Tustracion 26: Vista @aérea 2.t e s s e 80
[Tustracion 27: Vista aérea I3 ...t et e e e s 81
[Tustracion 28: Vista aérea I8..........coiviiiiiii e e b e 82
[Tustracion 29: Vista aérea I20 ... ..ot s e 83
[Tustracion 30: Vista aérea I25.. ...t e e e s e 84
[Tustracion 31: Vista aérea I26.. ...t b e e e 85
[Tustracion 32: Vista aérea I28.......u it e e e e 86
[lustracion 33: Puntos entrada y salida [22.........ccoorr i 96
[lustracion 34: Puntos entrada y salida I31.......coooeeii e e 97
[lustracion 35: Puntos entrada y salida I32.......coocoeri e 97
[lustracion 36: Hoja de cAlculo T......ccoooeeiiiioiei e e 99
[lustracion 37: Hoja de cAlculo 2.........coeeiiioie e e 99
[lustracion 38: Hoja de calculo aforo vehiculos........cocovioiiiiiiiiinii e 100
[lustracion 39: Hoja de calculo aforo Ciclistas.......ccoooeioeercircieienie e e 100

[lustracion 40:

Anotacidon aparicion CiCliStas.......ooeeveerieriieeriier e 101



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y

[lustracion 41:
[lustracion 42:
[lustracion 43:
[lustracion 44:
[lustracion 45:
[lustracion 46:
[lustracion 47:

REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA. 6

Anotacion ConfliCtos... ..o e 101
Reproduccion video mediante VLC LAN......ccoooiiiiiiiiiicee e 102
Tabla aforo vehiculos manual..........ccccooiiiiiiiiiiin e 103
Captura pantalla tabla entradas y salidas resumen.............c.cc....... 105
Hoja calculo 6 analisis conflictos.........cccereiriieieiie e 106
Graficos resumen conflictos- IHveh.........ccccooiiiiiini e 106
Hoja de calculo Resumen Conflictos [22.......cccccooieiieiiiininnieenen 107

[lustracion 48: Ejemplo grafico resumen de la frecuencia con la que se dan los
distintos conflictos de la [22, su repeticidn en porcentaje..........cccceevereresseeerenenne »108
[lustracion 49: Esquema aclaratorio de todos los datos que se construyeron para

este estudio....
[lustracion 50:
[lustraciéon 51:
[lustracion 52:
[lustraciéon 53:

[lustraciéon 55:
[lustracion 56:
[lustraciéon 57:
[lustracion 58:
[lustracion 59:
[lustracion 60:
[lustracion 61:
[lustracion 62:
[lustracion 63:
[lustracion 64:
[lustracion 65:
[lustracion 66:
[lustraciéon 67:
[lustracion 68:
[lustracion 69:
[lustraciéon 70:
[lustraciéon 71:
[lustraciéon 72:
[lustraciéon 73:
[lustracion 74:
[lustraciéon 75:
[lustraciéon 76:
[lustraciéon 77:
[lustracion 78:
[lustraciéon 79:
[lustracion 80:
[lustracion 81:
[lustracion 82:
[lustracion 83:
[lustracion 84:
[lustracion 85:

.............................................................................................................. 109
Leyenda eSQUEMA. ......cceeiiireieeiee e e s e e e sn e e 109
Grafico Resumen % Vehiculos y Ciclistas........ccovecniviieiniiiinininns 118
Resumen entradas y salidas ciclistas [22........ccccoiiiniiniiiciincienne. 144
Grafico % de ocurrencia de cada tipo de conflicto el 22 de Febrero

.............................................................................................................. 149
Grafico % de ocurrencia de cada tipo de conflicto el 11 de Marzo en

.............................................................................................................. 150
Grafico % de ocurrencia de cada tipo de conflicto en la I122.......... 151
[22 Conflicto 1 TiPO A ettt e e e e e e 152
Croquis conflicto 1 tiPo A ..o e 153
Conflicto 1 Tipo A Momento 0.......cccereeerier e e 154
Conflicto 1 Tipo A Momento L.......cooeerieeriiereieeeiiee e e 154
Conflicto 1 Tipo A MOMENTO 2....ccoueiieiieieieee e e 155
Conflicto 1 Tipo A Momento 3.......ccooueiiieirier e e 155
Conflicto 1 Tipo A MOmMENTO 4.......eoeieeeieiieee et 156
Conflicto 1 Tipo A Momento 5.......cooueviieiiir e 156
Ampliacion Figura 63 ..o e e e 157
[22 Conflicto 1 TiPO B e e 158
Croquis Conflicto 1 Tipo Bu.oooeeeeie i 159
Croquis Conflicto 1 Tipo B 2. 160
122 Conflicto 2 Tipo B 160
Croquis Conflicto 2 Tipo Bu.oooeeeooe e 161
Croquis Conflicto 2 TipO B 2. 162
[22 Conflicto 1 TiPo Cuueeereeeecee e e e e 163
Croquis Conflicto 1 Tipo C...eeeeeeriieeeieieecie e e e e e 164
[22 Conflicto 2 TiPo Cuueee e e e s 165
[22 Conflicto 2 Tipo C (B) weeeoeeree e e 165
Croquis Conflicto 2 Tipo C (C+B) ceevueiieirr e e 167
Conflicto 2 Tipo C Momento 0........ceoieerieriieeriier e e 168
Conflicto 2 Tipo C MoOmMeNto 1......ccccoeveimeriieiriee e 168
Conflicto 2 Tipo C MOMENTO 2......ccueiieiiir et e eeeee e 169
Conflicto 2 Tipo C MOmMENtO 3......ccueiiierer e e e 169
Conflicto 2 Tipo C MOMENO 4......cceeiieeriee e e eseene e 170
Conflicto 2 Tipo C MOmMENtO 5.....ccoveiiiiiir e 170
Conflicto 2 Tipo C MOMENTO 6.....ceevverieeeriiee e e eeee e 171
[sdcronas Conflicto 2 Tipo Cu..eeeeeeerieerier e e e e 171
[22 Conflicto 1 TiPO Do e e 172

Croquis Conflicto 1 Tipo D...eereeeree e e 173



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y

[lustracion 86:
[lustracion 87:
[lustraciéon 88
[lustracion 89:
[lustracion 90:
[lustracion 91:
[lustracion 92:
[lustraciéon 93
[lustracion 94:
[lustraciéon 95
[lustracion 96:
[lustracién 97
[lustracion 98:
[lustraciéon 99

[lustracion 100:
[lustracion 101:
[lustracion 102:
[lustracion 103:
[lustracion 104
[lustracion 105:
[lustracion 106:
[lustracion 107:
[lustracion 108:
[lustracion 109:
[lustracion 110:
[lustracion 111:
[lustracion 112:
[lustracion 113:
[lustracion 114
[lustracion 115:
[lustracion 116:
[lustracion 117:
[lustracion 118:
[lustracion 119:
[lustracion 120:

[lustracién 121

[lustracion 122:
[lustracion 123:
[lustracion 124:

REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA. 7

Croquis Conflicto 1 TIPO D 2. e e 174
122 Conflicto 2 TIPO D + B e 174

: Croquis Conflicto 2 Tipo D+B....coooiie e 175
Croquis Conflicto 2 Tipo D...eerreerer e e 176
Croquis Conflicto 2 Tipo D (B) «eoeceerer e e 176
Croquis Conflicto 2 Tipo D+B 2. 177
122 Conflicto 1 Tipo E.ceeeee e e 178
: Croquis Conflicto 1 Tipo E..eeeeeeeiieie e 179
122 Conflicto 2 Tipo E.ceeeee e e 180

: Croquis Conflicto 2 Tipo E....ooeeeeiieiece e e 181
[22 Conflicto 3 TIPO E (1) coeerer e e e e 182

: 122 Conflicto 3 TIPO E (2) coveeeeeeeeee et e e 182
122 Conflicto 3 TIPO E (3) coeerer e e 183

: Croquis Conflicto 3 Tipo E....eeeeeeeiieie e 184
[H 122 Febrero ...t e 187
THI22 FebD Ao e 188
THI22 FED B e 188
THI22 Feb Cuunrre e 189
THI22 FeD D e 190
THI22 FED E..oor e 190
Grafico de dispersion resumen IH y Tipo Conflicto..........c.......... 191
THI22 Marzo....c it e s 192
THI22 MAr Aottt s e s 192
THIZ2Z2 Mar B 193
TH I22 MAr Coooeeeees e s e e e s 194
THIZ22 Mar Do e 194
THI22 Mar E...oooo s e s 195
Grafico de dispersiéon resumen IH y Tipo Conflicto Marzo.......... 196
Puntos conflictivos I22.........cueiiii i 198
SemMAfOr0 fOt0 I0JO..ccieii et e e 206
BT A e s 206
P-22 Presencia de CicliStas.......ccccvveieinienin s 208
Arcén I32 ahora ... 209
Arcén I32 antes.....oceiiiiier i 209
Ubicacion I22.......oooi i e 220

: Croquis puntos conflictivos 122.........ccoiiiiiiiiii e 223
AmPliacion CB........oooiii e e e e e 224
FIN CBooe s e 225
DiSeNo BTA. ..o e 226



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA. 8



ANALISIS DE CO

NFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y 9
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA.

INDICE DE TABLAS

Tabla 1: % ciclistas y deportistas eSpanoles.........cccocviciiririinir i 15
Tabla 2: Licencias CICliSTas......uuiiiiriir et et e e e 15
Tabla 3: Inventario iNterSeCCIONES. .. ....cccviieeriie ittt e e e e s 49
Tabla 4: Calendario Toma Datos BEtera.........ccoooereriieeier e e 56
Tabla 5: Calendario Toma Datos Saler.........ccuiiiiiiiin e e e e 57
Tabla 6: Calendario Toma Datos MONtSEITat........ccereeruerrimiee e e e 57
Tabla 7: Propiedades [22..........o e e e e e s 73
Tabla 8: Propiedades 31 ... it e e e e e 76
Tabla 9: Propiedades [32......... et e e e e e 79
Tabla 10: Diccionario de variables..........ccoo i e 91
Tabla 11: Resumen grabaciones conteo ciclistas por grabacion...........ccccceevueneene. 105
Tabla 12: Frecuencia por repeticion Conflictos [22.......ccooriiiriininiin e 108
Tabla 13: Resumen Ciclistas I22 Febrero..........co e 113
Tabla 14: Resumen Ciclistas I22 Marzo........cccoooeerierieienseesee e e e 113
Tabla 15: Resumen Ciclistas I3 ... e e e e e 113
Tabla 16: Resumen Ciclistas I32.......coooiiiiiieie e e e e e 113
Tabla 17: 122 Febrero IHveh e THCICliStas........ceorviries i 115
Tabla 18: 122 Marzo IHveh e THCIclistas........ccvrieeriier i e 115
Tabla 19: 131 THveh € THCICHSTaS ...co. ei et e e 115
Tabla 20: 132 THveh € THCICHSTAS ... ei et e e 116
Tabla 21: Relacidn Ciclistas-Vehiculos [22 Febrero..........ccoovviviiniiiense v e 116
Tabla 22: Relacidn Ciclistas-Vehiculos 122 Marzo.......c.ccceeeeiviiniciense e 116
Tabla 23: Relacidn Ciclistas-Vehiculos [32.........coooiiiiiiie e 116
Tabla 24: Relacidn Ciclistas-Vehiculos [32.........ccooiiiiiiie e 116
Tabla 25: Resumen % Vehiculos y CicliStas........cuvvivriiiininin e 117
Tabla 26: M0ot0os 131 @ 132 e e e e e s 118
Tabla 27: Puntos entrada y salida ciclistas [22 Febrero..........cccccoviiiiniiiiniciseiens 120
Tabla 28: Puntos entrada y salida ciclistas [22 Marzo.........cccoeevreveiencieieiie e 126
Tabla 29: Puntos entrada y salida ciclistas I31........ccooooeiriiiiiien e 135
Tabla 30: Puntos entrada y salida ciclistas I32.........coooeiiriiin e 139
Tabla 31: Resumen entradas y salidas ciclistas [22..........ccco i 143
Tabla 32: Datos de imprudencias por dia e interseccion..........cccoeereeerierieercerseenns 145
Tabla 33: Conflictos clasificados segun dia de ocurrencia y tipo de conflicto........148
Tabla 34: Resumen tipos de conflictos en 122..........cooii i 150
Tabla 35: Resumen Tipos Conflictos 131 + I32....c..cceiriieiriiri e e 185
Tabla 36: Datos [H [22 FEDIEro....c..coiiiiie et e e s 187
Tabla 37: THIZZ2 FED Aottt s e e e e s 187
Tabla 38: TH 122 FED Bi.....eeo et e e e e e e e 188
Tabla 39: TH I2Z FED ..ottt et e s s s e s ennenn e 189
Tabla 40: TH 122 FED Dottt e e e e e e e e 189
Tabla 41: THIZ2ZZ2 FED E...oo et e e e e e 190
Tabla 42: Datos [H [22 MarZo.......coooeeiieeieies et e e e e e e s sn e see s enne s e enns 191
Tabla 43: TH I22 Mar Aot e e e e e en e e en e e 192
Tabla 44: TH 122 Mar B.....ooe et e e e e e e e nen e e 193
Tabla 45: TH I22 MAT C..ooovee et ettt en e e en e s en e e e s e e e 193
Tabla 46: TH 122 Mar Dottt e et e e e e en e e e en e s 194

Tabla 47:

|05 0 2 =Y o 195



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y 10
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA.

Tabla 48: TH I3 ..ottt s s e e e e e e e 196
Tabla 49: TH IBZ ..ottt e e e e e e e e e e 196
Tabla 50: Resumen Pelotones y Conflictos.........oocerueriieeniieeriin e e 199

Tabla 51: Resumen Imprudencias y Conflictos.........cccureiriieircieiciie e 200



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y 1 1
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA.

1. RESUMEN

El presente TFM consiste en el estudio de la demanda de ciclistas con la finalidad
de analizar la interaccion entre ellos y los vehiculos a motor, y en qué condiciones
derivan en conflictos de trafico en intersecciones. Ademas se identifican los
factores causantes de conflictos en distintas intersecciones y se proponen medidas
de seguridad.

Para el estudio se han realizado diferentes tomas de datos en distintas
intersecciones, las cuales han sido elegidas estudiando la demanda ciclista y
geometria de interseccion.

Finalmente se realiza una propuesta de mejora de la interseccion de la carretera
CV-310 con la CV-333, interseccidon en T canalizada para giros a izquierda que
presenta gran afluencia de trafico de vehiculos a motor y ciclistas.
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2. ANTECEDENTES

A continuacion se presenta el Trabajo Final de Master titulado “Anadlisis de
conflictos entre ciclistas y vehiculos en intersecciones de carreteras
convencionales. Propuesta de mejora y redisefio de la interseccion CV-310 con CV-
333, provincia de Valencia”

Este Trabajo Final de Master (TFM) es el resultado de la colaboracion de la autora
en el proyecto de investigacion bikeZ2lane denominado Mejora de la Seguridad y
Operacién de Carreteras Convencionales con Ciclistas y referencia TRA2016-
80897-R.

El citado proyecto de investigacion esta siendo desarrollado por el Grupo de
Investigacion en Ingenieria de Carreteras (GIIC) del Instituto del Transporte y
Territorio de la UPV y dirigido por el profesor Alfredo Garcia Garcia.
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3. INTRODUCCION

Las actividades deportivas y de ocio estan detras de una significativa movilidad en
las carreteras convencionales en el territorio espafiol. El ciclismo recreativo y de
competicion ha incrementado notoriamente en las vias interurbanas espafiolas en
los ultimos afios. Ello ha venido acompafiado de un importante aumento en la
siniestralidad de este colectivo.

Cabe senalar que en Espaia, a diferencia de otros paises del norte de Europa, el
ciclismo predominante es el recreativo y no a nivel movilidad como medio de
transporte. En ciudades tales como Amsterdam (Holanda) o Gante (Bélgica), cobra
mucha mayor importancia el ciclismo como medio de transporte que como
actividad deportiva o recreativa.

Se cree que la diferencia entre las velocidades de los vehiculos de motor y los
ciclistas y la invasion pueden ser algunas de las principales causas de los
accidentes en los que se ven involucrados ciclistas en vias interurbanas. Especial
interés tiene este aspecto en el disefio y la geometria de las carreteras, o la
adaptacion de las mismas a ambos traficos (vehiculos de motor y bicicletas). Este
analisis en intersecciones ha de ser muy minucioso, puesto que las velocidades
deben ser reducidas y se depende mucho de la sefalizacion y las preferencias.

Una interseccion vial hace referencia a aquellos elementos de la infraestructura
vial y de transporte donde se cruzan dos o mas caminos. Estas infraestructuras
permiten a los usuarios el intercambio de caminos. Este cruce se puede dar tanto
con una interseccion a nivel como con una interseccion a distinto nivel. En el
presente Trabajo Final de Master, se estudian Unicamente las intersecciones a
nivel en zonas interurbanas.

El presente TFM consiste en el estudio de la demanda de ciclistas con la finalidad
de analizar la interaccion entre ellos y los vehiculos a motor, y en qué condiciones
derivan en conflictos de trafico en intersecciones. Ademas se identificara qué
configuraciones geométricas son mas conflictivas, de forma que se puedan derivar
medidas de seguridad.

Para llevar a cabo la investigacion se han organizado una serie de tomas de datos,
contemplando la estacionalidad (invierno, primavera y verano), incluyendo tomas
los dias laborales y los festivos todos ellos en buenas condiciones climaticas. Los
datos y mediciones de campo han sido recogidos con mini-cAmaras HD con las
cuales, para cada sesion, se han grabado videos desde distintos puntos de la
interseccion. Estas grabaciones se han realizado en diferentes intersecciones
seleccionadas a través de un filtrado (teniendo en cuenta la IMD, el paso de
ciclistas segun Strava, la geometria de la interseccidn, la localizacidn,...) en la
provincia de Valencia.

Una vez realizada la reduccidn de los datos recogidos se ha procedido al analisis de
los resultados obtenidos, que principalmente ha consistido en un aforo y
descripcion de las trayectorias seguidas (tanto de los vehiculos de motor como de
las bicicletas) y una deteccién y descripcion de los conflictos (coche/bici y
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bici/bici). Todo ello incluyendo la deteccion de adelantamientos, situaciones de
riesgo, invasion del sentido contrario, incumplimiento de la normativa, ...).

El contenido de este proyecto final de carrera esta ordenado tal y como se han
llevado a cabo las fases de la investigacion:

1. Planteamiento de la problematica.
2. Recopilacion del estado del arte sobre la materia.

3. Obijetivos perseguidos con la investigacion e hipotesis de partida que se han
planteado.

4. Andlisis de la accidentalidad en zona ciclista en intersecciones interurbanas.

5. Metodologia experimental, donde se explica como y cuando se han
realizado las tomas en campo, las caracteristicas de las intersecciones
analizadas y el filtrado llevado a cabo en la eleccidon de las mismas.

6. Tratamiento de datos, como se han reducido e interpretado los datos para
caracterizar los conflictos observados, para a continuacidon describir las
variables geométricas de las intersecciones que influyen en los conflictos
observados en el ambito de estudio.

7. Analisis descriptivo de resultados, patrones de comportamiento e
infracciones repetidas.

8. Posibles lineas de investigacion, dada la alta novedad en la labor
investigadora en este campo concreto.

9. Discusion de los resultados y la problematica de cara al futuro.

10. Conclusiones de la investigacion.
Se finaliza este Trabajo Final de Master con la aplicacidn practica, el redisefio y la
propuesta de mejoras de la interseccidon de la carretera CV-310 con la CV-333,

interseccion en T canalizada para giros a izquierdas que presenta gran afluencia de
trafico de vehiculos a motor y ciclistas.
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3.1. El ciclismo recreativo y de competicion en Espaia

El interés por analizar los conflictos entre ciclistas y vehiculos en intersecciones
viene explicado por el importante aumento del volumen de ciclistas y de la
siniestralidad de este colectivo en carreteras convencionales en los ultimos afios, y
en concreto en los ultimos meses, donde los accidentes han aumentado
notoriamente. La pregunta es: ;Estan las intersecciones (e incluso las carreteras)
preparadas para este trafico combinado?

Actualmente existen numerosas encuestas y estadisticas que manifiestan el
importante aumento en el uso de la bicicleta y la movilidad de ciclistas en nuestro
pais. Sin embargo, la inmensa mayoria de los datos disponibles se reducen al
ciclismo urbano y en especial hacen referencia a la bicicleta como medio de
transporte para satisfacer necesidades de movilidad diaria obligada, como
desplazamientos a los centros de trabajo y de estudio. Es mas dificil encontrar
estudios y encuestas que describan el aumento del numero de ciclistas en las vias
interurbanas, aunque éste es claramente perceptible. Esto es debido en parte, a
que es mas dificil de cuantificar al estar asociado a una movilidad no obligada.

La bicicleta en vias interurbanas se utiliza principalmente de forma recreativa y
deportiva. Por tanto, para aproximarse a cuantificar el uso de la bicicleta en vias
interurbanas, hay que pensar en variables relacionadas con el deporte. El deporte
que mas ha crecido en los ultimos afios en Espafia es el ciclismo. Las sierras de la
peninsula reciben cada vez mas ciclistas los fines de semana y las tiendas se
multiplican por Espafia, como indican los mejores datos disponibles en el pais.

También es cierto que segun el indice Mundial del Ciclismo de Eco Counter (lider
mundial en sistemas de conteo de la movilidad sostenible), nuestro pais registré en
2016 el mayor incremento anual en el numero de viajes en bicicleta del planeta,
superior al 8%.

Pero centrandonos en el canal principal de uso de bicicletas, el ciclismo, podemos
destacar que segun la Encuesta de habitos deportivos en sus afios de 2005 a 2015,
publicada por el Ministerio de Educacion, Cultura y Deporte de Espafia, en nuestro
pais se ha producido un importante incremento, tanto en la practica del deporte
por los espafioles como en la importancia relativa del ciclismo con respecto a otros
deportes.

De esta manera, como se puede observar en la siguiente tabla, el porcentaje de
ciudadanos espafioles entre 15 y 75 afios que practican algiun deporte ha pasado
del 37,0% en 2005 al 53,5% en 2015. Es decir, un incremento del 16,5%. Ademas,
dentro de la poblacién que practica algun deporte, el ciclismo como deporte
recreativo y de competicion ha pasado del 19,1% al 20,7% en los ultimos 10 afios.
Esto quiere decir que cada vez hay mas poblacidn que practica deporte y que cada
vez son mas los que practican el ciclismo.
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% de poblacion espafiola % que practica ciclismo

entre 15y 75 afios que sobre poblacién que
practica algin deporte practica algin deporte
2005 37,0% 19,1%
2010 43,0% 19,8%
2015 53,5% 20,7%

Tabla 1 % ciclistas y deportistas espafioles

Otra variable que puede demostrar el gran crecimiento de ciclistas en las
carreteras interurbanas espafiolas, y que puede representar de forma aproximada
el volumen de ciclistas existentes en ellas, es el numero de ciclistas federados y su
proporcién con respecto al numero total de deportistas federados. En la Tabla 2 se
puede apreciar la evolucion en los ultimos 10 afios. De 2005 a 2015 practicamente
se ha duplicado la cifra total de federados y el porcentaje de licencias ciclistas en
relacion a las licencias totales.

N2 de licencias % de licencias Aumento de
federativas de ciclistas sobre licencias
ciclismo licencias totales federativas con
respecto a 2005
2005 41.611 1,3% -
2010 57.082 1,6% +37,2%
2011 59.717 1,7% +43,5%
2012 61.733 1,8% +48,4%
2013 65.339 1,9% +57,0%
2014 70.800 2,1% +70,1%
2015 75.855 2,2% +82,3%

Tabla 2 Licencias ciclistas

También hoy en dia con las nuevas tecnologias y los avances electronicos, ha
habido un aumento del nimero de aplicaciones méviles para registrar rutas y
entrenamientos deportivas (sea del caracter que sea, running, ciclismo, natacion,
caminata, ...). Por ejemplo con la aplicacion Strava, se pueden registrar las rutas o
trayectos (segmentos) que el ciclista realiza. Estas rutas son cada vez mas
numerosas y son cada vez mas los ciclistas por tramo.
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3.2. La siniestralidad ciclista en vias interurbanas

Usualmente es en los medios donde se encuentran las noticias referidas a
accidentes donde se ven involucrados ciclistas, estas noticias tienen gran difusion
debido a la incidencia social que comportan y la gravedad habitual de sus
consecuencias. El principal problema de este tipo de accidentes es el nivel de
gravedad de los mismos, especialmente para los ciclistas, pues son usuarios de la
via que absorben en su totalidad el impacto de un accidente, al tener escasas
protecciones. Es habitual que este tipo de accidentes finalicen con victimas graves
y mortales, principalmente en los casos en los que existe una interaccidn con otros
vehiculos.

Al igual que ha incrementado en los ultimos afios la practica del ciclismo, es légico
pensar que también lo han hecho los accidentes o el nimero de victimas ciclistas
en vias interurbanas. No obstante, el nimero de victimas ha sufrido un aumento
mas acelerado que el volumen de ciclistas.

La tendencia es la misma en las carreteras y en las ciudades, en el norte y en el sur
de Espafia, en las islas y en la Peninsula. Los heridos tras sufrir un accidente
mientras circulaban en bicicleta han aumentado en siete de cada 10 provincias
espafiolas desde 2011, segin se desprende del analisis de datos publico de la
Direccion General de Trafico (DGT). El aumento del uso de la bicicleta tanto en
carreteras interurbanas como en los centros de las ciudades, junto a una cultura
ciclista todavia muy verde en Espafia, son factores determinantes para ello. Y la
escasez de datos oficiales sobre este medio de transporte no facilita el debate.

Los accidentes que se han dado esta ultima primavera en Espafia han vuelto a
poner el foco en la seguridad vial de este colectivo. Segun varios expertos, los datos
de fallecidos no deben alarmar. Los accidentes que acaban con la vida de los
ciclistas han tocado su minimo historico en vias urbanas en 2015, cuando 10 de
ellos han perdido la vida. En las interurbanas, la tendencia también es a la baja. La
Direccion General de Trafico Proporciona los siguientes datos de ciclistas fallecidos
en accidentes de trafico, tanto en vias urbanas como interurbanas.
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Ilustracion 1 Ciclistas fallecidos en accidentes de trafico en vias urbanas e interurbanas

Esta disminucién viene de la mano, ademas, del aumento del uso de la bicicleta. El
ultimo Barometro de la Bicicleta, de septiembre de 2015, pone de manifiesto un
significante crecimiento en el uso de este vehiculo desde 2011.

La DGT permite desglosar a nivel regional o provincial el numero de accidentes en
los que hay una bicicleta involucrada solo hasta el afio 2013. A partir de esa fecha,
toca fijarse en el numero de heridos leves u hospitalizados durante mas de 24
horas (heridos graves).

En 38 de 50 provincias, es decir en el 73% ellas, los ciclistas heridos en carretera
han aumentado. El nimero de heridos hospitalizados en calzadas de este tipo ha
llegado en 2015 a los 322, una cifra que no se alcanzaba desde 1999. El nimero
total de heridos fuera de las ciudades ha pasado de los 1.460 de 2011 a los 2.306
de 2015, ultimo afio con datos disponibles. Segun indican los datos de trafico la
concentracion de accidentes en este tipo de vias se produce en las horas punta
(tanto de vehiculos como de ciclistas) del fin de semana. Sabados y domingos entre
las 10:00 y las 13:00, éstas son las horas que mas accidentes acumulan en los
ultimos afos a nivel nacional. Cierto es, que muchos ciclistas madrugan y salen a
practicar este deporte mucho antes de las 10:00 de la mafiana, pero es a partir de
esta hora cuando mas trafico de coches y ciclistas coincide.

Con ello, lo que se quiere destacar es que aunque los datos disponibles parecen
registrar un descenso en las victimas mortales ciclistas en accidentes de carretera,
si que se ve un incremento muy significativo en el nimero de ciclistas heridos en
accidentes de carretera.

En los ultimos cinco afios, ha aumentado de manera exagerada la cifra de heridos
leves. Los accidentes con este tipo de heridos no suelen tener interaccion con otros
vehiculos y suelen deberse a salidas de via del propio ciclista. Se cree que estas
salidas de via suelen ocurrir por despistes y excesos de confianza en la conduccion,
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especialmente cuando se consiguen altas velocidades por inercia en tramos de
descenso.

Por otro lado, las victimas mortales y heridos graves suelen deberse a accidentes
donde existe interaccion con vehiculos motorizados: alcances por alta diferencia
de velocidades, arrollamientos por adelantamientos en los que la distancia lateral
de seguridad es reducida, conflictos en intersecciones y glorietas, etc.

Puesto que se aprecia un incremento en el numero de ciclista, una posible cuestion
podria ser ;mas bicis significan mas accidentes o mas heridos? La comparacion con
paises donde la bicicleta es un medio de transporte al uso todos los dias indica que
no. Segiun Manuel Martin, coordinador técnico de ConBici (plataforma de defensa
de la bici en Espafia) en Dinamarca, donde el 35% de la poblacién utiliza la bici
para moverse a diario, hay menos accidentes que en Espafia. ;Puede ser esto
debido a la falta de adaptacion de las vias espafiolas a los ciclistas? ;0 a la
incorrecta geometria de las carreteras para abarcar trafico combinado (ciclistas y
vehiculos a motor)?

A nivel europeo, los ciclistas representan un 7% de las muertes en carretera, frente
al 46% de los coches. En Espafia, destaca también la falta de datos. No solo es
imposible detectar el nimero real de conductores de bicis, sino también identificar
su presencia real en las carreteras. Nos falta poder identificar el riesgo real, que se
obtendria conociendo cuales son los kilometros reales recorridos por los ciclistas a
diario. Algo que ya se puede poner en marcha, es la creaciéon de una cultura de la
bicicleta, empezando por ejemplo con incluir esta perspectiva en los cursos de
seguridad vial en los colegios.

En el presente Trabajo Final de Master, se pretende analizar estos conflictos en
intersecciones, clasificando los mismos, detectando tendencias o patrones que
suelen seguir los conflictos y establecer los posibles problemas que presenta la
geometria de las intersecciones.
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4. ESTADO DEL ARTE

En este apartado, se presenta el Estado del Arte del estudio y analisis de conflictos
entre ciclistas y vehiculos en intersecciones de carreteras convencionales. El
Estado del Arte presenta los principales resultados de normativa y estudios
previos en esta materia.

Para ello, se ha recopilado y analizado la literatura existente hasta la fecha,
prestando especial interés a los articulos mas recientes y aquellos que tuvieran
mas relacion con el objetivo de este estudio. Se ha comenzado recopilando la
normativa existente en Espafia relativa al ciclismo en carretera y recomendaciones
o manuales a nivel mundial sobre la tematica y mas adelante se ha procedido a la
busqueda de referencias de lo general a lo particular, primero se han indagado
estudios existentes relativos a bicicletas y conflictos y después se ha procedido a la
busqueda de detalles mas especificos como lo son los conflictos en carreteras
convencionales o en vias interurbanas y especificamente en intersecciones.

Cabe senalar que los estudios encontrados sobre dicha tematica son mas bien
escasos. Los conflictos entre bicicletas y vehiculos a motor no han sido todavia foco
de estudio de muchos investigadores, y resulta un tema muy novedoso, pero a la
vez urge la necesidad de conocer mas sobre estos temas, dado el gran incremento
de ciclistas que se ha visto en los ultimos afios como ya se ha comentado. La
mayoria de los estudios encontrados estaban basados en el uso de la bicicleta
como medio de transporte dentro de las granes ciudades (en zonas urbanas), pero
no en vias interurbanas (donde las velocidades de operacion son mayores).

La busqueda de informacion se ha centrado en la recopilacion de articulos e
informes publicados en revistas cientificas especializadas en seguridad vial y
transporte en general, informes basados en estudios universitarios y revistas
deportivas centradas en el ciclismo.
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4.1. Normativa existente

La normativa aplicable al ciclismo en el contexto de este estudio hay que verla
desde dos puntos de vista: por un lado se tiene, la normativa aplicable a la
conduccion de las bicicletas y todo lo que respecta a su interaccion con los
vehiculos y por otro, la normativa sobre el disefio de la infraestructura.

4.1.1. Normativa aplicable a la conduccion de bicicletas

En este caso la normativa de referencia es el Codigo de Circulacidn, que regula la
conduccion de todos los vehiculos. Segun el Cédigo, una bicicleta, o un grupo de
bicicletas, deben circular por el arcén, si existe, o lo mas cerca posible del borde
exterior de la superficie de la carretera. Durante bajadas largas, los ciclistas
pueden ocupar todo el carril para garantizar la seguridad de los mismos.

La velocidad maxima para ciclistas que contempla el Cédigo es de 45km/h. Sin
embargo, el punto 1.e del Articulo 48, de aplicaciéon en vias fuera de poblado
especifica lo siguiente:

“No obstante, los conductores de bicicletas podrdn superar dicha velocidad mdxima
en aquellos tramos en los que las circunstancias de la via permitan desarrollar una
velocidad superior.”

En cuanto a la interaccion con vehiculos a motor, especifica que pueden adelantar
a los ciclistas, manteniendo una distancia lateral superior a 1,5 metros. Ademas, a
los vehiculos de motor se les permite ocupar el carril contrario en caso de que no
haya trafico en sentido contrario (incluido bicicletas en sentido contrario), incluso
donde no se permite el adelantamiento (marca vial central con linea continua).

En general, el resto de intersecciones se regiran por las normas genéricas del
Codigo. Los ciclistas tienen que cumplir, por tanto, las mismas normas y sefiales
que el resto de vehiculos, mientras no se especifique lo contrario.

Ademas el Articulo 64 del Reglamento General de Circulacién indica que los
conductores de bicicletas tienen prioridad de paso respecto a los vehiculos de
motor:

- Cuando circulen por un carril bici, paso para ciclistas o arcén debidamente
sefalizados.

- Cuando para entrar en otra via el vehiculo de motor gire a derecha o
izquierda, en los supuestos permitidos, y haya un ciclista en sus
proximidades.

- Cuando circulando en grupo, el primero haya iniciado ya el cruce o haya
entrado en una glorieta.

En todos los restantes casos, seran de aplicacion las normas generales sobre
prioridad de paso entre vehiculos.
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También conviene recordar el Articulo 59 relativo a las intersecciones que
establece que: “Aun cuando goce de prioridad de paso, ningtin conductor deberd
penetrar con su vehiculo en una interseccion o en un paso para peatones o para
ciclistas si la situacion de la circulacion es tal que, previsiblemente, pueda quedar
detenido de forma que impida u obstruya la circulacién transversal.”

El Articulo 54 del Reglamento General de Circulacion autoriza la circulaciéon en
grupo de ciclistas, pero ir en grupo no significa ir en pelotén.

Asi los ciclistas circularan por el arcén de su derecha, si fuera transitable y
suficiente para cada uno de éstos y, si no lo fuera, utilizaran la parte imprescindible
de la calzada.

Las bicicletas, excepcionalmente, pueden circular en posicién paralela, en columna
de dos, orilldndose todo lo posible al extremo derecho de la via y colocandose en
hilera en tramos sin visibilidad y cuando formen aglomeraciones de trafico. En las
autovias solo podran circular por el arcén, sin invadir la calzada en ninguno de los
Ccasos.

En cuanto a la proteccion que deben llevar los ciclistas, el Reglamento dice que los
ocupantes de bicicletas estan obligados a utilizar el casco de proteccion en las vias
urbanas, interurbanas y travesias, en los términos que reglamentariamente se
determine siendo obligatorio su uso por los menores de dieciséis afios, y también
por quienes circulen por vias interurbanas.

Cuando sea obligatorio el uso del alumbrado, los conductores de bicicletas deben
llevar colocada alguna prenda reflectante que permita a los conductores y demas
usuarios distinguirlos a una distancia de 150 metros, si circulan por via
interurbana.

Respecto al resto de normas de trafico, conviene recordar que también son de
obligado cumplimiento para los ciclistas, por ejemplo, las tasas de alcoholemia o la
prohibicion de llevar auriculares o hablar por el moévil.

4.1.2. Normativa de diseno de intersecciones

En Espafia no existe una Normativa de disefio especifica para viales ciclistas o de
carreteras que tenga en cuenta a este colectivo a nivel estatal. Es cierto que
numerosas administraciones locales y autonomicas han desarrollado un gran
numero de documentos con recomendaciones de diseno, en base a unas directrices
que proporciono la Direccion General de Trafico (DGT) en el afio 2000. Esto se
debe a que la competencia para construir viales ciclistas recae en las comunidades
auténomas y los Ayuntamientos.

La mayoria de las recomendaciones de la DGT son aplicables a vias ciclistas de uso
exclusivo para ciclistas y dicen poco sobre como tener en cuenta a los ciclistas en el
disefio de las carreteras convencionales o como adaptar las infraestructuras
existentes al gran auge de este colectivo cuando circulan por las carreteras.

En la Norma 3.1-IC de Trazado de 2016, se ha incorporado en el apartado 8.15 una
breve descripcion de disefio de vias ciclistas adyacentes a carreteras. Las
indicaciones son minimas al no ser un objeto de la Norma y se centran en la
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interaccion de los viales ciclistas segregados exclusivos para ciclistas con las
carreteras. En ningln caso se tiene en cuenta a los ciclistas para el disefio de las
carreteras. Algo que, posiblemente, deba cambiar de cara al futuro y en vistas a un
constante crecimiento del trafico de bicicletas.

La Norma establece que los viales ciclistas que discurran en paralelo a una
carretera en un tramo interurbano deberan ir segregados con un trazado
independiente de la carretera. En los casos en los que la segregacion de plataforma
no sea posible, se podran adosar los carriles bici a la plataforma de la carretera,
pero verificando las siguientes condiciones:

- “En tramos periurbanos y urbanos de cualquier clase de carretera se disefard
un carril - bici protegido, que es la via ciclista con elementos laterales que la
separan fisicamente de la plataforma de la carretera. La franja lateral que,
actuando como berma, sirva de separacioén fisica entre la plataforma de la
carretera y el carril - bici protegido tendrd un ancho mayor o igual que un
metro y cincuenta centimetros (1,50 m).

- En tramos urbanos de carreteras convencionales y multicarril con velocidad
de proyecto (Vp) menor o igual que cincuenta kilémetros por hora (50 km/h)
y, si no fuese posible la implantacién del carril - bici protegido,
excepcionalmente y con la debida justificacion se podrd disefiar un carril -
bici, que es la via ciclista que discurre adosada a la plataforma de la
carretera. El ancho minimo de separacion entre la plataforma de la carretera
y el carril - bici serd un metro (1,00 m).”

Ademas la Norma establece que el carril bici protegido debera disponer del
sistema de contencion de vehiculos y de un cerramiento entre la carretera y el
carril bici. En ningun caso se permite ubicar vias ciclistas ocupando los arcenes de
las carreteras o que la adhesion de la via ciclista a la carretera suponga una
disminucién del ancho del arcén.

El apartado 10.5 de la Norma trata varios aspectos de las intersecciones. Define
interseccion como “nudo viario en el que todos los movimientos se realizan en el
mismo plano, y ninguna trayectoria cruza a otra a distinto nivel. Incluye las vias de
giro y, eventualmente, otras vias para pasar de una carretera a otra.” En una
interseccion, la via de giro es aquella via o carretera que une otras dos que
concurren en ella.

Respecto al disefio en planta de una interseccion, las vias concurrentes en una
interseccion se cruzaran, en lo posible, con un angulo lo mas préximo a uno recto,
para mejorar las condiciones de decision de la maniobra correspondiente y reducir
el tiempo para atravesar otra trayectoria.

A veces puede resultar necesario (incluso ventajoso) disponer el cruce con un
esviaje (para favorecer el movimiento de giro mas intenso) entre 80 y 120 gonios
pero, en ningun caso, fuera del intervalo entre 65 y 135 gonios.
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Ilustracion 2 Cruce con esviaje

Las alineaciones curvas de las vias secundarias deben situarse a una distancia
menor o igual a 20 metros de la zona comun de la calzada.

Cuando la IMD de algiin movimiento de las vias que concurren en una interseccion
sea mayor a 300 vehiculos por dia, la interseccion estara canalizada.

En cuanto al alzado de las intersecciones, la Norma explica que las rasantes de las
vias que concurren en una interseccion deberan tener la menor inclinacién posible,
siempre que sea compatible con el drenaje superficial.

Los acuerdos verticales no se iniciaran a menos de 20 metros de la zona comun de
la calzada y esta distancia se podra reducir en el caso de intersecciones no
canalizadas.

En su apartado 10.5.4. la Norma establece las condiciones de disefio de las
intersecciones de vias ciclistas con carreteras. Esta dice que las vias ciclistas no
podran tener intersecciones con autopistas, autovias ni con sus ramales de enlace
y vias colectoras - distribuidoras. Tampoco podran intersectar con las carreteras
multicarril (excepto en intersecciones reguladas por semaforos). En las
intersecciones con carreteras convencionales las vias ciclistas no tendran
prioridad de paso.

En su proyeccion se deberan cumplir las siguientes condiciones:

“Existencia de visibilidad de parada y cruce reciprocas.
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- Recorrido minimo de los ciclistas en el trazado en planta de la interseccion.

- Disminucién, en su caso, de refugios de espera con una longitud mayor o igual
que dos metros (>=2,00m).

- Serializacién especifica.

- Pavimento diferenciado de la via ciclista en las inmediaciones de la
interseccion.”

La Direccidon General de Carreteras tiene también una guia de Recomendaciones
para el Proyecto de Intersecciones, en la cual menciona que es fundamental elegir
el vehiculo tipo que va a pasar por la interseccidon proyectada, asi como conocer las
caracteristicas de maniobra, para poder realizar un buen disefio de la misma.

El trazado para vehiculos ligeros L puede usarse en intersecciones poco
importantes donde el espacio esté muy limitado; en vias urbanas, por
consideraciones del valor del suelo e imposibilidad de ocupar espacio adicional; en
el cruce de carreteras locales con otras principales cuando los movimientos de giro
son muy raros, y en intersecciones de dos carreteras locales con poca intensidad
de trafico.

Es conveniente, siempre que lo permitan las condiciones de espacio, economia y
otras, proyectar la interseccion para el vehiculo tipo C (trazado para camiones).

La interseccidon de dos carreteras supone la utilizacién de una misma superficie
por dos traficos distintos, lo que equivale a una discontinuidad en la circulacién y,
por consecuencia, constituye un punto critico en la capacidad de ambas carreteras.
Por ello, tanto al proyectar una carretera con un determinado nimero de carriles
para que soporte el trafico del afio horizonte, como al ordenar una interseccion
existente, debe tenerse muy en cuenta la capacidad de las intersecciones, ya que
puede ser causa de invalidacion de la solucidn elegida.

En funciéon de ciertos factores (accidentes, movimiento de peatones, etc.) se
precisara la utilizacién de semaforos o no. En el presente Trabajo Final de Master,
las intersecciones analizadas no incluyen semaforos.

Por otro lado, el Highway Capacity Manual (HCM), comenta como establece una
estimacion de los parametros de flujo de trafico tanto para vehiculos motorizados
como para bicicletas. En el caso de los vehiculos motorizados, se debe analizar el
comportamiento de una via y ello requiere asignar valores estimados a los
parametros de flujo de trafico en funcion del tiempo o la distancia. Existen tres
aproximaciones comunes para estimar los parametros de flujo de trafico: Los
modelos deterministicos, los modelos de simulacién y la toma de datos en campo a
base de observaciones, con la cual se procura medir los parametros directamente
tomando datos y analizandolos.

Por otro lado, segin el HCM, las bicicletas suelen operar en distintas calzadas y
vias con anchos variables. La capacidad de facilidades de una bicicleta depende del
numero de vias efectivas que se usan por las bicis. Ademas los carriles compartidos
suelen tener un solo carril eficaz.
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Cuando se quiere hacer un analisis sobre las facilidades que tienen las bicicletas se
debe de contar el nimero de carriles eficaces con los que se cuenta. Los anchos
estandares para un carril bici eficaz, segin este manual, son de 3,5 a 4 ft (lo que
equivale a 1,0668 a 1,2192 metros).

La asociacion americana recomienda que los caminos para bicis fuera de las calles
sean de 10ft de ancho, es decir, 3,048 metros.

Ademas el HCM también afirma que la instalacion de carriles bici con 3 carriles son
mas eficientes que los de 2 carriles.

En cuanto a la capacidad, el HCM cita que estudios daneses revelan que la
capacidad de bicicletas s6lo es relevante en intersecciones sefializadas en las
ciudades. En el presente Trabajo Final de Master, se estudian los conflictos en
intersecciones en zonas interurbanas y no en ciudades, por lo que segin el HCM,
los conceptos de capacidad no son relevantes en este caso.

El nivel de servicio (LOS) de las bicicletas en intersecciones sefializadas mejora con
una mayor separacion de las bicicletas y el trafico de vehiculos motorizados. El
calculo del LOS en vias multicarril y en carreteras convencionales con dos carriles
(uno para cada sentido) comparten la misma metodologia, por su similitud. Los
ciclistas viajan mucho mas lentos que el resto de flujo de trafico, quedandose lo
mas a la derecha posible utilizando el arcén cuando es posible. El modelo que
calcula el LOS utiliza un modelo de percepcion del viajero calibrado usando una
regresion lineal. El LOS para bicis en estas vias suele ser de 0,5 a 6,5 y esta
estratificado para producir resultados entre A-F. Dicha metodologia tiene tanto
puntos fuertes como limitaciones (como por ejemplo el no considerar el
comportamiento del conductor).

Puede resultar poco relevante el estudio del nivel de servicio, pero no es asi,
también es una de las variables que puede afectar a los conflictos que se dan en
una carretera y es por ello por lo que se ha revisado dicho manual (el HCM), para
asi tener en cuenta tanto las recomendaciones como la metodologia.

La parte 19 del volumen 3 del HCM explica la metodologia empleada para evaluar
la calidad de servicio para bicicletas que pasan por una interseccion sefializada.
Las condiciones adicionales que se tienen en cuenta en la metodologia cuando se
trata de bicis son:

- Si se trata de carriles compartidos o no: La metodologia puede ser utilizada
para evaluar el servicio cuando se comparte carril con vehiculos de motor o
cuando el carril es exclusivamente para el uso de bicis.

- Objetivo del modo de viaje.

Los datos del disefio geométrico mas relevantes son el ancho de la calle y los
anchos de la zona exterior del carril, carril bici o zona de aparcamiento.

La metodologia utilizada seria la siguiente: primero se determina el retraso de las
bicicletas (para ello hay que computar la capacidad del carril en el caso de bicis y
después computar el retraso de bicicletas), a continuaciéon se determina la
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puntuacion del nivel de servicio para bicicletas en intersecciones y finalmente se
determina el nivel de servicio.

En el volumen 3, parte 20 del HCM, se dice que no hay ninguna metodologia
especifica desarrollada para ver el comportamiento de los ciclistas en las
intersecciones controladas por dos carriles con Stop (TWSC), puesto que hay muy
pocos datos disponibles en los Estados Unidos para poder respaldar la calibracion
del modelo o la definicién del nivel de servicio (LOS).

Dependiendo del nivel de confort individual, de la habilidad, las condiciones
geométricas y las condiciones de trafico, un ciclista puede viajar por la interseccion
ya sea como un vehiculo a motor o como un peaton.

Las bicis se difieren de los vehiculos a motor en el hecho de que las bicis nunca
hacen cola en fila al llegar a un Stop.

En cuanto a las intersecciones controladas con todos los carriles o todas las
direcciones con Stop (AWSC), el proceso para estimar el retraso de los vehiculos a
motor puede ser aplicado en bicicletas que hacen cola con los vehiculos de motor
en estas intersecciones. De todos modos, el HCM asegura que las bicis no paran en
las sefales de stop como los coches, puesto que las bicis no paran alineadas unas
detras de otras. Muchas veces las bicis cruzan al mismo tiempo unas y otras en
lugar de cruzar una y después otra como los coches. Es interesante tener en cuenta
el comportamiento de bicicletas en los Stop a la hora de analizar los conflictos
entre bicicletas y vehiculos a motor en intersecciones interurbanas, donde las
velocidades son mayores y hay muchos conflictos por la lucha de espacios.
Ademas, en una AWSC con carril bici, las esperas y retrasos de bicis seran
significativamente diferentes y en general menores a los retrasos de los vehiculos a
motor. De forma excepcional, cuando las bicis van a girar hacia la izquierda, si que
hacen cola con los vehiculos a motor.
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4.2. Estudios sobre ciclistas en carreteras convencionales (CV)

En el siguiente apartado se van a exponer los documentos encontrados en relacion
a la accidentalidad de ciclistas en carreteras convencionales y los relativos a las
velocidades de operacidn de vehiculos.

4.2.1. Accidentalidad

Existe gran variedad de bibliografia referida a diversos aspectos de la circulacion
de bicicletas, pero la gran mayoria se centra en considerar inicamente el ciclismo
urbano (como medio de transporte en las ciudades), dado el mayor uso a nivel
mundial en proporcion al ciclismo recreativo y de competicion.

La gran mayoria de los estudios existentes se centran en valorar la seguridad vial
de los ciclistas. Los estudios encontrados afirman y muestran que la mayor parte
de los accidentes que incluyen una bicicleta se dan en zona urbana, pero en cambio
es en las vias interurbanas donde se producen menos accidentes pero de mayor
gravedad.

Asi por ejemplo, Boufous et. al [1] encontraron que, aunque solo un 5% de
accidentes de bicicleta en la region de Victoria (Australia) se produjo en carreteras
convencionales, su gravedad fue mayor (el 46% de los accidentes ocasionaban
heridos graves, comparado con el 33% de los accidentes urbanos). Los autores
explicaron que la causa de este resultado fue la mayor velocidad de los vehiculos
de motor.

Cierto es que la diferencia de velocidades de circulaciéon entre las zonas urbanas y
las interurbanas difiere, aumentado siempre en zonas interurbanas, donde la
circulacion suele ser mas ligera y por tanto es razonables que los accidentes sean
de mayor gravedad.

Tin Tin et al. [2] comprobaron que es menor el riesgo de accidentes en carreteras
convencionales en comparacion a las calles urbanas, aunque no analizaron la
gravedad de los mismos. En particular, Carter y Council [3] encontraron que la
frecuencia de accidentes de bicicleta, accidentes por unidad de longitud y los
accidentes por vehiculos por kildmetro fueron significativamente mayores en las
carreteras convencionales de un carril por sentido que en el resto de vias
interurbanas.

4.2.2. Velocidades de operacion

Uno de los articulos mas interesantes que se ha encontrado en este campo de
estudio es el realizado por Sergio Torres et al. que estudia la velocidad de
operacion de ciclistas deportivos en carreteras convencionales de dos carriles. En
el mismo se comenta que la diferencia entre la velocidad de un vehiculo
motorizado y una bicicleta puede ser una de las causas de la elevada severidad de
los accidentes ciclistas, que causaron 54 muertes en Espafia en el afo 2014
solamente en zonas rurales. Segun sus estudios, las curvas con reducidos radios y
elevados angulos de deflexion concentraron reducciones de velocidad e invasiones
del carril opuesto. En terreno llano o segmentos cuesta arriba, la presencia de
curvas no afecté mucho a la velocidad de operacion, siendo el gradiente el factor
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principal. El estudio estuvo basado en recolectar datos del comportamiento de los
ciclistas y vehiculos de motor desde el punto de vista del ciclista, con la
reproduccion de videos. Las bicicletas para ello se equiparon con mini cAmaras HD
(Garmin VIRB Elite). Finalmente se concluydé que el gradiente longitudinal es el
factor principal para estimar la velocidad de los ciclistas en carreteras
convencionales de dos carriles. En cambio, el alineamiento horizontal es un factor
secundario.

La velocidad de operacion de los vehiculos es la velocidad tedrica a la que optan los
conductores de vehiculos ligeros en condiciones de flujo libre, es decir bajo ningiin
condicionante meteoroldgico o de trafico. Se define como la velocidad que solo es
superada por el 15% de los vehiculos ligeros que circulan por una carretera y se
representa como Vgs.

Este concepto se suele utilizar con frecuencia para estudios relacionados con la
seguridad vial y el disefio de carreteras. En Espafa, segin la Instruccién de
Carreteras 3.1 IC: Trazado, 2016 (del Ministerio de Fomento), la velocidad de
operacion (denominada velocidad operativa en la Norma) se puede utilizar
principalmente para valorar la consistencia del trazado en planta.

La velocidad de operacion para vehiculos a motor en las carreteras convencionales
ha sido ampliamente investigada, [4], [5] v [6] y se han realizado diversas
correlaciones con la seguridad vial. La estimacion de la velocidad de
funcionamiento de los vehiculos de motor es una funcién de radios de curva,
angulo de deflexion, etc. Sin embargo, no existen estudios similares con las
bicicletas, y no hay datos sobre la velocidad de operacion de los ciclistas,
dependiendo de la pendiente o la curvatura.

Parkin y Rotheram [7] llevaron a cabo un estudio naturalistico de formular
modelos de prediccion de velocidad considerando la pendiente. Se recogieron
datos naturalistas de ciclistas en el entorno urbano de Leeds (Reino Unido). Para
ello se utilizaron rastreadores GPS, con el objetivo de estimar la velocidad y la
aceleracion en diferentes pendientes. En el estudio participaron 16 ciclistas
voluntarios (12 hombres y 4 mujeres) que realizaban pequefos recorridos por la
ciudad. En total, se obtuvieron 518 salidas validas. Con los datos recogidos se
propuso un modelo de regresion para los datos de velocidad y otro para
aceleraciones. A partir de esos modelos se calculé la potencia necesaria para
accionar la bicicleta en funcion de la pendiente. Los resultados obtenidos no se
pudieron extrapolar a las carreteras convencionales, debido a las mayores
velocidades a las que se circula en las mismas y a la prevalencia de las bicicletas de
carretera, frente a las ciudades, montafia o paseo que se suele utilizar en entornos
urbanos.

También se han revisado articulos publicados en revistas deportivas
especializadas en ciclismo, donde los estudios muestran suelen estar enfocados o
centrados en la correcta posicidon del ciclista para mejorar la aerodinamica y
conseguir la maxima velocidad en competiciones.
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El objetivo de haber buscado informes o articulos relacionados con las velocidades
de operacidn, era principalmente el entender la relacion entre las velocidades y los
accidentes. Ademas siempre resulta de gran utilidad leer las distintas
metodologias empleadas para la toma de datos del estudio, puesto que en el
presente TFM, la toma de datos ha cobrado gran importancia.
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4.3. Estudios sobre el carril bici

Son cada vez son mas frecuentes los estudios destinados al analisis de los factores
que afectan a la conduccion o al trafico, la geometria u otras variables de los
carriles bici. A pesar de que sea mas usual encontrar carriles bici en zonas urbanas,
también los hay en muchas vias interurbanas, ademas en este proyecto, se propone
la mejora y redisefio de una interseccion que incluye carril bici y esta en carretera
convencional (via interurbana) y es por ello por lo que se ha revisado la
bibliografia existente relativa a este tema.

Segun Edward Offei et al. [8] en los ultimos afios ha aumentado el interés del
tratamiento de color de los carriles bici. En Florida se realizé un estudio, probando
tres tratamientos distintos y evaluando la friccion y las caracteristicas en cuanto a
textura se refiere. Los tratamiento utilizados fueron: epoxi modificado,
termoplastico y un tratamiento de alta friccién en la superficie. El estudio se
realizo tanto en secciones sin trafico o trafico limitado como en secciones con
conflictos de trafico. El tipo de superficie es lo que mas influia en la friccién y con
ello en la conduccion de los ciclistas (paradas, rapidas frenadas, etc.). A partir de
estos resultados se permitio en Florida una mayor difusion de los carriles bici
verdes.

Por tanto, puede resultar interesante considerar como cambio o mejora a la
circulacion de bicicletas, el cambio del material del cual esta compuesta la
superficie del carril bici.

Por otra parte, Glen Koorey [9] estudio el efecto que ocasionan los carriles bicis
tanto hacia el aumento del uso de la bicicleta como la reduccién de accidentes. Esre
estudio se centré en su mayor parte en zonas interurbanas. Para ello se analizaron
12 rutas en Christchurch que se habian instalado durante mediados de 2000.
Ademas también se controlaron rutas que ya tenian carriles bici. Se estudiaron las
rutas de paso de ciclistas mas usuales o de moda del momento para instalar en
ellas los controles. Con ello se analiz6 el incremento de uso de la bici en zonas
donde si que hay carril bici y zonas en las que no lo hay. También se compararon
datos del nimero de accidentes durante el mismo periodo. Los resultados no
mostraron un paso agigantado en el incremento de ciclistas inmediatamente
después de la instalacion de los carriles bici. En cambio de forma gradual si que
parece que se esta haciendo mas uso de la bici. Esto puede ser debido al aumento
de coches y las congestiones producidas por los mismos. Pero esto ultimo esta
enfocado al uso de la bicicleta como medio de transporte en las ciudades o zonas
urbanas y no como algo recreativo o de competicidn.

En el estudio, se obtuvieron resultados en los que se veia que los accidentes de
trafico en los cuales se ven involucrados los ciclistas si se ven reducidos un 23% de
media al incluir los carriles bici.

Por lo que, segun este estudio, el carril bici no fomenta el uso de la bicicleta pero si
reduce los accidentes.
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4.4, Intersecciones e interaccion con otros vehiculos

En la primera parte de este aparatado se analizan los textos referidos a las
intersecciones y en su segunda parte se nombran los estudios referidos a la
interaccion de bicicletas con otros vehiculos.

El primero de los articulos encontrado relacionado con el disefio de intersecciones
o las opciones innovadoras como solucién al trafico mixto en intersecciones es el
realizado por Yu-Liang Liu et al. [10], en el cual se desarrolla un método practico
de sefial de trafico para intersecciones, utilizando e-bicis, con flujos de trafico
mixtos.

Como bien sabemos las bicicletas eléctricas son uno de los mayores modos de
transporte en algunas ciudades pequeiias de China. En dicho articulo se desarrolla
una formula para obtener el retraso medio en flujo de trafico mixto. Ademas, la
relacidn entre la media de retraso y la duracion del traslado en e-bicis es analizada.
Este andlisis se realiza puesto que en ciudades Chinas este nuevo modo de
transporte esta siendo muy utilizado y entonces se tiene que ver si el calculo del
tiempo de las sefiales de trafico va acorde a este nuevo transporte o si estas bicis
producen mas o menos congestion en las vias y hay que reconsiderar los tiempos
de los semaforos o la sefializacidn. Es interesante por el hecho de las soluciones
que intenta aportar el autor y la manera en que se toman los datos.

Por otra parte, Mohamed H.Zaki et al. [11] diagnostic6 la seguridad utilizando un
analisis de video automatico aplicandolo a las intersecciones urbanas en la ciudad
de Edmonton. El objetivo de este estudio era llevar a cabo un diagnoéstico
automatico de la seguridad para una mejor sefializacidon en las intersecciones de
Edmonton. Se plante6 aumentar la velocidad de la calle principal a 60km/h para
asi aumentar la seguridad, de los 50km/h que tenia inicialmente. Se realizé el
estudio para comprobar si realmente esta solucion incrementaria la seguridad de
la calle. El diagnédstico se obtuvo a partir de unas grabaciones de video en la
interseccion durante dos dias consecutivos.

Se detectaron, analizaron y categorizaron los conflictos segin criterios como
gravedad y el tipo de usuario de la via. La alta frecuencia de conflictos entre
vehiculos y usuarios mas vulnerables de las vias (como lo pueden ser los peatones
y las bicis) y la presencia de vehiculos pesados pueden llevar a conflictos mas
graves y posibles colisiones si el limite de velocidad aumenta.

Se concluy6 que era recomendable no aumentar el limite de velocidad y dejarlo en
el valor actual.

David Stanek y Charles Alexander [12] realizaron un analisis de simulacion del
tratamiento para vias en intersecciones. Ambos consideraban que el mayor
problema que se tiene en cuanto a seguridad se refiere es como manejar los
conflictos entre bicicletas y vehiculos de motor que giran hacia la derecha.
Se evaluaron los siguientes métodos para controlar la interaccion entre los
vehiculos que giran hacia la derecha y los ciclistas:

- Rendimiento de los conductores de vehiculos que giran a derechas

habiendo bicis cuando tienen sefial verde.
- Posicion adelantada en salida de intersecciones semaforizadas.
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- Las bicicletas tienen prevista una zona separada para todos sus
movimientos
- Los conductores que giran a derechas tienen prevista una fase separada de
proteccion con senal y los ciclistas proceden habiendo vehiculos
En dicho estudio se utiliz6 el software de analisis del trafico Vissim.

Stefan Bussey et al. [13] estudiaron si el simbolo de deteccion de bicicletas
cambiaba la posicidn de cola de las bicis en intersecciones sefializadas. El manual
de los dispositivos de control del trafico (Manual of Traffic Control Devices
MUTCD) incluye una marca en el pavimento con detector de bicis, segun ellos, esto
puede conducir a los ciclistas que se posicionen sobre la deteccidn de sefiales de
trafico. Este articulo presenta el resultado de una observaciéon y toma de datos
sobre un estudio en el que se evalua la sefializacion del detector de bicicletas.
Se compararon 3 configuraciones:

- Solo la marca de detector de bicis

- Lamarca del detector de bicis con el signo explicativo R10-22

- Un detector de bicis alternativo instalado sobre un rectangulo verde que

contrasta.

Se estudiaron 688 casos, alrededor de 300 horas y se detecté que a pesar de que
las tres marcas influenciaban a los ciclistas a la hora de establecer su posicién de
parada, el efecto de la marca no era sustancial.
A partir de este estudio se obtuvo un indicador que dice que so6lo el 45,4% de los
ciclistas entienden las sefiales que hay en la carretera. Algunos entendieron que
tenian que parar ahi (en la marca) para poder ser detectados y otros entendieron
que era mejor parar ahi puesto que se trataba de una marca de posicion
recomendada para la espera. Por lo que a la vista de los resultados, puede no
resultar conveniente afiadir mas sefalizacion para los ciclistas con el objetivo de
reducir conflictos y aumentar la seguridad en las intersecciones analizadas a
continuacion en el TFM.

Como bien es sabido, tanto vehiculos, como ciclistas, pasajeros, conductores de
transito, entre otros, cada uno tiene una experiencia distinta de conduccién o de
paso por un tramo. Lo que a veces hace la conduccién mas facil para un modo de
transporte, acaba suponiendo mas riesgo para otro modo. Teniendo esto en
cuenta, Shaunna K. Burbidge [14] realiza un analisis de intersecciones con alto
riesgo e intersecciones de bajo riesgo y las compara. Ademas, determina qué
caracteristicas son las que hacen que las intersecciones tengan mas riesgo para
ciclistas y peatones. Finalmente, el estudio concluye comentando que
incorporando sefiales de trafico con mayores longitudes, proporcionando
cuidadosos carriles de giro hacia la derecha y afiadiendo arboles en las calles de las
intersecciones se puede reducir el nimero de accidentes y colisiones entre modos
no motorizados (como lo son las bicicletas y los peatones). Realizando estas
mejoras puede no solo mejorar la seguridad de los usuarios no motorizados, sino
que también puede ofrecer una mejor experiencia de conduccién a los conductores
de automoviles y ser beneficioso puesto que se calma el trafico.

Por otra parte, no se han encontrado referencias que hablen sobre el disefio de las
intersecciones y cdmo afecta el mismo a la operacidn ciclista. Por ejemplo el efecto
que puede tener el hecho de que haya cebreado o no lo haya no se ha estudiado
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hasta ahora y seria informacion util para el estudio que nos ocupa. Por otro lado,
segun la Guia de Nudos, en las intersecciones los ciclistas son unos usuarios
potencialmente vulnerables. Esto se puede deber a que intentan mantener su
velocidad, cruzando la glorieta con trayectorias mas cortas y de mayor radio; asi
como a un campo de vision mas restringido que el de un coche, que se conduce sin
casco.

Para mantener la continuidad del trafico ciclista se pueden adoptar alguno de los
tratamientos siguientes:

- Compartir el espacio destinado a los vehiculos a motor, sin una ordenacién
especial: lo cual requiere que los ciclos ocupen el centro del carril, como si
fueran un vehiculo. Este tratamiento so6lo es aceptable si la IMD no rebasa
unos 5000 vehiculos para los vehiculos, ni unos 1000 vehiculos para las
bicicletas. Es el Unico que se puede adoptar en la calzada anular de una
glorieta.

- Compartir el espacio destinado a los peatones, sin una ordenacion especial.
Este tratamiento sdlo es aceptable si el entorno es interurbano y el trafico
de peatones es bajo.

- Compartir un espacio destinado a los peatones segregado del destinado a
los vehiculos a motor (acera bici).

- Disponer un carril exclusivo para los ciclos, segregado tanto del espacio
destinado a los peatones como del espacio destinado a los vehiculos a
motor (carril bici protegido). Se recomienda este tratamiento siempre que
la interseccion o la glorieta estén situadas en un itinerario dotado de
carriles bici protegidos antes y después de ellas.

En los dos ultimos tratamientos, si en las patas de acceso los ciclos circulasen por
la calzada la abandonaran antes de llegar a la interseccion o la glorieta, mediante
un ramal de conexion con la acera.

Pasando a la interaccidén con otros vehiculos, cabe destacar que son varios los
articulos encontrados relacionados con esta tematica. Walker [15] y Walker et al.
[16] desarrollaron una bicicleta equipada para observar los vehiculos a motor que
alcanzaban a la bicicleta. Chapman y Noyce [17] utilizaron también una bicicleta
instrumentada para observar las maniobras de adelantamiento en las carreteras
convencionales rurales. Love et al. [18] estudiaron el cumplimiento de la
regulacion de la separacion lateral de tres pies (1 metros) en Baltimore, Maryland,
mediante la evaluacion de la proporcién de vehiculos de motor que mantuvieron a
esa distancia.

Los estudios nombrados anteriormente no consideran la velocidad del ciclista y de
los vehiculos a motor, sin embargo, Llorca et al. [19] tuvieron en cuenta al mismo
tiempo la velocidad y la distancia lateral, identificando que una combinacion de
estos factores se relaciona con la percepcién de riesgo del ciclista alcanzado.
Entendiéndose por percepcion del riesgo la sensacion o visualizacion del riesgo
por parte del ciclista, que puede tener cierta situacion. Ademas, este estudio
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identifico el impacto de la presencia de vehiculos pesados, principalmente
relacionados con un efecto aerodinamico mas fuerte. os resultados estaban de
acuerdo con Ata y Langlois [20], que identificaban el riesgo de colisién como la
combinacién de dos factores: la ocupacion del espacio comun y el efecto
aerodinamico de camiones o autobuses al adelantar a un ciclista. Estos resultados
demostraron que diferentes combinaciones de velocidad y el espaciamiento
generan las mismas fuerzas aerodinamicas.
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4.5. Seguridad vial y conflictos

Tanto los conflictos como la seguridad que se tiene en las intersecciones son temas
de especial interés por la preocupacion que generan. Varios son los articulos que
se han encontrado relacionados con estos temas.

Los carriles compartidos (shared space) eliminan la estricta prioridad y la regla del
giro a derechas, generando un fuerte impacto en las operaciones y las facilidades
del trafico.

En intersecciones, la interaccion entre los vehiculos girando y las bicis ocurren de
forma similar a como ocurren en espacios compartidos o carriles compartidos. La
mayoria de los software de simulacién microscopica estan basados en carriles
separados y dan una informacion insuficiente en cuanto a la flexibilidad de
movimiento, por lo que acaba siendo necesario repetir el comportamiento del
vehiculo via simulacién con modelos numéricos.

Keyu Long & Ying Ni [21] presentaron un modelo de simulaciéon 2D capaz de
reproducir el comportamiento real de los vehiculos cuando interactuaban con
bicicletas en sus giros a derechas en intersecciones. Ademas proporcionaron una
herramienta para modelar el flujo heterogéneo y asi poder mejorar la seguridad
vial en espacios 2D. Anterior a ello, se habian desarrollado modelos en 1D, pero
Keyu Long & Ying Ni llegaron mas lejos.

Algunas ideas clave que comentan en su articulo son las siguientes: Los vehiculos y
las bicis en los giros a derecha interacttian sin seguir una norma de trafico estricta,
al igual que ocurre en las intersecciones.

Existen muchos estudios relacionados con la interaccion vehiculo-peaton en giros
a derechas, pero no hay tantos referidos a bicicletas.

Lo que suele ocurrir es que los coches al girar hacia la derecha en lugar de parar y
hacer el stop, pasan sin decelerar.

La metodologia que emplearon para la toma de datos de la investigacion fue la
siguiente: Se seleccion¢ la seccion de estudio, se tom¢ finalmente una interseccion
sefializada tipica de Shanghai como campo de observaciones. Con una video
camara instalada en un edificio alto que habia al lado se capt6 el comportamiento
diario entre bicicletas y coches en sus giros a derechas. Para poder modelar el giro
a derechas de los vehiculos cuando se veian influenciados por las bicicletas se
estudiaron las trayectorias a ambos lados. En la toma de datos se incluyeron
coordenadas, velocidad, aceleracién, espacio, curvatura. El video tenia una
duracion de 2h, del cual se extrajeron 152 giros a derechas de vehiculos de los
cuales en 125 intervenian bicis. Del total de giros, 76 no fueron influenciados por
las bicicletas y 75 si que lo fueron. Ambos autores afirman que tanto en las
situaciones influenciadas como en las no influenciadas, un vehiculo que pretende
girar a derechas tiene como objetivo principal la seguridad y la eficiencia durante
todo el proceso y generalmente decelera por confort o para evitar conflictos al
principio y luego llega cierto punto en el que empieza a acelerar.

En cuanto al modelo que emplearon, el objetivo primordial era predecir el
comportamiento y la ejecucion en los giros a derechas y dicho modelo se basaba en
cuatro fases: input, deteccion, prediccion, ejecucidon. Se hizo uso de un céddigo
binario y las variables de comportamiento estudiadas fueron:
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- Espacio de tiempo entre el giro del vehiculo y el giro con bicis de por medio

- Distancia a los puntos potenciales de conflicto

- Diferencia de velocidad entre un vehiculo que gira a derechas y otro que
gira a derechas cuando hay bicis de por medio

- Velocidad instantanea

- Distancia horizontal entre el giro del vehiculo con y sin bicis

- Distancia vertical entre el giro del vehiculo con y sin bicis

- Diferencia de velocidades entre el giro del vehiculo con y sin bicis

- Diferencia de velocidades entre el giro del vehiculo con y sin bicis

- Numero de bici en el area conflictiva

De forma resumida y como conclusiones, Keyu Long & Ying Ni comentan que los
resultados obtenidos muestran que el modelo de simulacién propuesto es
aplicable para situaciones de conflicto entre coches y bicis en los giros a derechas,
que el modelo puede reproducir el comportamiento real en el espacio en 2D y que
a pesar de ello se dejan de lado algunos factores que también influyen como lo son
las condiciones en las que se encuentra el conductor, la edad, el género, el clima,
etc.

Otro articulo que comenta factores que intervienen en la seguridad de las
intersecciones es el que redactaron Wei et al. [22] en el que se estudia la seguridad
en intersecciones sefializadas en areas urbanas durante la noche, puesto que
existen muchos accidentes y conflictos nocturnos entre vehiculos-
peatones/ciclistas.
La iluminacién de las calles ha demostrado ser una medida efectiva para
incrementar la visibilidad en las intersecciones y reducir los accidentes nocturnos.
En el articulo se investiga el impacto de la iluminacién en intersecciones
sefializadas, y se estudia:

- El hecho de que ocurran accidentes nocturnos y su frecuencia

- Lagravedad de dichos accidentes
Los modelos muestran que incrementando la iluminacion en las intersecciones de
baja (< 0.2 fc) a media (>= 0.2 fc y < 1.1 fc) puede reducirse la frecuencia de los
accidentes durante la noche y el amanecer aproximadamente en un 50%.

Por otro lado, el objetivo del estudio de Kirk Paulsen et al. [23] era comparar los
datos de conflictos y de accidentes antes y después de instalar una sefial de alerta
que tenia la intencidén de redirigir los conflictos de derecho entre bicicletas. Esta
sefial se instald6 en una interseccion senalizada de Portland, Oregon. La
comparacion se hizo con la intencién de ver si se habia incrementado la seguridad
tras haber incrementado la advertencia y reducido conflictos de derecho de paso.
Se grab6 un video durante 48 horas durante las cuales 18 conflictos fueron
identificados antes de necesitar tratamiento y 6 conflictos fueron detectados
después.

Estas sefiales de alerta se disponian en paneles tipo semaforo, de forma cuadrada
en las que aparecia el derecho que se tiene como ciclista en ese momento y en esa
situacion que se estd dando en la interseccion. Informa de si hay algun coche
girando, si se debe ceder el paso, etc.
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Los resultados demostraron que la sefial de alerta reduce de forma significativa los
conflictos sobre el derecho de paso entre bicicletas y vehiculos en las
intersecciones.

Otros autores han estudiado como afecta el disefio de la ciudad al nimero de
accidentes que se dan. Los accidentes de trafico matan a mas de 1.24 millones de
personas a nivel mundial cada afio, y se prevé que para 2030 sera la quinta causa
de muerte en el mundo. El disefio de las carreteras y la distribucion urbana de las
ciudades puede ser un motivo que fomente la ocurrencia de accidentes. Ben Welle
et al. [24] establecieron los siguientes objetivos en su estudio referido a este tema:

- Reducir la exposicién al riesgo de accidentes

- Disminuir el riesgo
Segun ellos ambos propositos se pueden conseguir fomentando velocidades de
circulacion mas seguras y priorizando la seguridad de los peatones y los ciclistas.
Estimaron que las siguientes medidas mejorarian lo mencionado:

- Un disefio urbano conectado y compacto

- Medidas para calmar el trafico y garantizar una velocidad segura para los

peatones
- Controlar la seguridad en arterias urbanas protegiendo a los usuarios mas
vulnerables

- Priorizar las facilidades de los peatones

- Tener una red conectada y segura para ciclistas

- Crear accesos seguros a transporte publico de alta calidad
En este estudio se tiene muy en cuenta la visibilidad, incluso se analizan secciones
con visibilidad cero. Tras el andlisis se llega a la conclusion de que las mejoras en
las infraestructuras son necesarias para reducir los accidentes de trafico y su coste
social.

Por ultimo, el articulo que hasta el momento parecer ser el mas similar o util a lo
estudiado en este proyecto, es el realizado por Lu Bai et al. [25], sobre los factores
que afectan a la frecuencia de conflictos de trafico entre bicicletas eléctricas y
vehiculos motorizados en intersecciones sefializadas.

Se recogieron datos en 20 zonas in Kunming, China. Se detectaron tres tipos de
conflictos predominantes, que sumaban mas del 75% de los conflictos totales
identificados en las 20 zonas seleccionadas. Se desarrollaron modelos de conflictos
para poder relacionar la frecuencia a la que se dan los conflictos de trafico con
distintas variables. Tres tipos de modelos fueron comparados, incluyendo el efecto
fijo, el efecto variable y el parametro al azar con modelos de regresion lineal. Los
modelos de parametros al azar proporcionaron los mejores resultados. Analizando
la elasticidad de ciertas variables, se lleg6 a la conclusion de que los vehiculos
motorizados juegan un papel mas importante en los conflictos que ocurren en
intersecciones sefalizadas, en comparacion al papel que juegan los vehiculos de
dos ruedas. La presencia de las scooters eléctricas (e-scooters) tuvo una
considerable influencia negativa en la seguridad de las intersecciones sefializadas,
mientras que las bicis eléctricas (e-bikes) tuvieron un efecto menor en la seguridad
de las intersecciones sefalizadas. La correcta canalizacion del trafico y la presencia
de una barrera de separacion entre los carriles para vehiculos motorizados y los
carriles bici, present6 una significativa reduccion de los conflictos de trafico entre
bicicletas y vehiculos de motor en intersecciones sefializadas.
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Resulta muy importante prevenir los accidentes de trafico reduciendo los
conflictos, dos términos muy relacionados. Estudios anteriores [26-31] sugieren
que cada vez existen mas pruebas y es mas evidente que existe una fuerte relacion
entre los conflictos y los choques. Con ello se asumen que el cambio en la
frecuencia a la que se dan los conflictos refleja cambios en la seguridad vial. A
pesar de ello hay cierta controversia en este tema [32-35]. Una de las limitaciones
de los estudios anteriores es que el comportamiento de riesgo de los conductores
no puede ligarse directamente a las medidas de seguridad. Ademas es el
comportamiento de los conductores en las carreteras, el que juega el rol mas
importante, de todos modos existen otros factores como el vehiculo, las
condiciones de la via, su geometria y las condiciones medioambientales que
tampoco se pueden ignorar.
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4.6. Resumen estado del arte

A modo de conclusidn, se ha de remarcar que ninguno de los estudios aqui
expuestos satisface todas las caracteristicas del estudio y analisis que se va a
desarrollar a continuacién. Los trabajos que mas se aproximan son el de Lu Bai et
al. [25] y el de Shaunna K. Burbidge [21] por tener como foco principal el estudio
de los conflictos de trafico y el analisis de los mismo entre bicicletas y vehiculos
motorizados en intersecciones sefializadas. Pero, las bicicletas objeto de estudio en
el primero de los casos son bicicletas eléctricas y las intersecciones estudiadas se
encuentran en zona urbana y no interurbana, como el caso del este TFM. En el
segundo de los casos, el estudio también se basa en intersecciones de alto riesgo y
riesgo nulo dentro de ciudad, por lo que las condiciones no son las mismas que en
carreteras convencionales. Ademas los ciclistas que transcurren por las ciudades
no utilizan la bicicleta con la misma finalidad (medio de transporte) y velocidad
(menor) que los ciclistas que circulan por zonas interurbanas (lo hacen como
deporte o recreacidn a unas velocidades superiores).

Por tanto ninguno los puntos clave que faltan en la mayoria de los articulos
revisados y que si se han de tener en cuenta en este estudio, son la demanda de
ciclistas y los conflictos en carreteras convencionales.

El resto de estudios serviran de ayuda a la hora de definir la metodologia a seguir
en la toma de datos y a la hora de decidir las medidas a tomar para reducir los
conflictos entre vehiculos motorizados y bicicletas en intersecciones.

Por ejemplo en el caso del articulo de Keyu Long & Ying Ni, el modo en que se
seleccionan los puntos clave para las tomas de datos y la metodologia empleada en
dichas tomas, sirven de ayuda para poder enfocar el procedimiento a seguir en las
observaciones tomadas para el presente Trabajo Final de Master.

Como se ha sefialado anteriormente el objeto de este trabajo es el estudio de la
demanda ciclistas con la finalidad de analizar la interaccion entre ellos y los
vehiculos a motor, y en qué condiciones derivan en conflictos de trafico en
intersecciones. De la revision bibliografica realizada, se ha podido corroborar que
gran parte de la investigacion existente hasta el momento tiene como finalidad el
estudio de los conflictos entre vehiculos de motor y bicicletas en ciudades.

Asi pues, se tratara de solventar esta problematica y se identificaran qué
configuraciones geométricas son mas conflictivas, de forma que se puedan derivar
medidas de seguridad.
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5. OBJETIVOS E HIPOTESIS
5.1. Objetivos

El objetivo fundamental en este trabajo es el andlisis de los conflictos, incluyendo
la determinaciéon de factores geométricos de las intersecciones que mas influyen
en los mismos y proporcionar recomendaciones de disefio de intersecciones que
minimicen la conflictividad, basandose en estudios observacionales.

Uno de los primeros puntos de partida y que es uno de los objetivos secundarios se
basa en llevar a cabo una revision del estado del arte, estudiando la experiencia
adquirida en las investigaciones previas para conocer fundamentalmente el
conocimiento actual del problema y las limitaciones ante las cuales se encuentra.

Una vez recabados los datos sobre la demanda de ciclistas y vehiculos, tanto en
dias laborales como festivos, el siguiente objetivo a alcanzar es analizar conflictos
en las intersecciones estudiadas y obtener patrones de comportamiento. A partir
del analisis realizado, el objetivo de la aplicacién en un caso practico es la
propuesta de mejoras y redisefio de una de las intersecciones estudiadas
utilizando todo el conocimiento extraido del estudio.

De forma esquematica los objetivos se podrian resumir como:
- Disefiar y llevar a cabo un estudio observacional en campo, para recopilar
datos de demanda y conflictos entre bicicletas y vehiculos motorizados en

intersecciones en ambito periurbano.

- Analizar los conflictos, incluyendo clasificacion de conflictos y factores
geométricos de la interseccion.

- Proporcionar recomendaciones de disefio de intersecciones que minimicen la
conflictividad.
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5.2. Hipotesis

Las hipotesis de partida se han organizado en dos partes: por un lado, aquellas que
tienen que ver con la toma de datos y por otro aquellas que tienen que ver con el
tratamiento de los datos. A lo largo de este documento se intentara comprobar si
se verifican o no estas hipétesis.

5.2.1. Hipétesis relativas a la toma de datos

A partir de la literatura consultada en el Estado del Arte, se plantean las siguientes
hipdtesis sobre los conflictos:

- HTD-1) Se ha supuesto que a mayor intensidad de vehiculos y bicicletas (es
decir, mayor exposicion al riesgo), mayor sera la probabilidad de ocurrencia
de conflictos. Es decir, un mayor trafico supondra una mayor probabilidad
de ocurrencia de conflictos.

- HTD-2) Los dias laborales se presentara mayor trafico de vehiculos
motorizados y menor trafico de bicicletas. En cambio, en dias festivos habra
mas bicicletas que en dias laborales, pero menos coches que en dias que no
son festivos. Especialmente los domingos por la mafiana se esperan muchas
bicicletas y menos vehiculos de motor. A pesar de ello, esta hipotesis ha
sido contrastada y siempre se medira de antemano el trafico ciclista para ir
a ver conflictos.

- HTD-3) Se procurara que coincidan las tomas de datos en dias soleados y
con temperatura agradable. Cuanto mas soleado sea el dia, mas bicicletas
saldran de ruta. Es por ello por lo que se evitaran los dias lluviosos o con
mucho viento para tomar datos. El propdsito principal es poder grabar el
maximo numero de conflictos posibles. La temperatura alta y baja es mala
para el ciclismo.

-  HTD-4) Las horas pico variaran de dias festivos a dias laborales. Los fines
de semana se esperan horas pico mas tempranas (comienzo de grabaciones
a las 07:00 horas), en cambio, los dias laborales las primeras horas pico de
la mafiana se esperan sobre las 08:00 horas. En las tomas de datos que se
lleven a cabo en verano, se ha supuesto que los ciclistas salen y comienzan
la ruta mas temprano por las mafianas y mas tarde por las tardes. Esto
ultimo ademas ha sido verificado en Strava. Pero no son unicamente las
horas pico las que interesan, sino una grabacion de intensidades ciclistas y
de vehiculos. Los conflictos en horas valle también resultan interesantes,
aunque a un menor nivel.

- HTD-5) Se ha estimado la demanda de bicis usando una API (interfaz de
programacion de aplicaciones) como herramienta para extraer informacion
de la biblioteca de Strava. La informacidn que se extrae es la demanda y el
paso de ciclistas por distintas zonas.
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- HTD-6) La mayoria de los recorridos realizados por los ciclistas incluiran
una entrada o salida a la interseccion 22 pasando por el carril bici. Puesto
que dicho carril esta disefiado especificamente para los ciclistas, la l6gica
conduce a pensar que el mismo sera utilizado en la mayoria de las rutas
ciclistas.

5.2.2. Hipétesis relativas al andlisis de datos

Como no se van a tener datos de todas las horas porque es probable que algunas
grabaciones se corten y/o ademas se van a tomar cuartos o medias horas en las
grabaciones en lugar de horas completas en algunos casos, para poder extraer
informacion del analisis de datos de manera horaria se multiplicara por un factor
de manera que, por ejemplo, el dato que se tenga para media hora, acabe
representando la hora completa siendo multiplicado por dos (es decir, la
intensidad horaria equivalente). Esto no se aplicara cuando el intervalo temporal
de partida sea muy pequefio. Realmente en esa media hora de la cual no se tienen
datos se supone que los conflictos van a ser iguales que la media hora anterior o
posterior y esto puede que en la realidad no sea asi, pero se ha de llevar a cabo esta
suposicion para obtener diagramas de dispersion correctos de los conflictos por
horas.
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6. ANALISIS DE ACCIDENTALIDAD EN ZONA CICLISTA
EN INTERSECCIONES INTERURBANAS

Segun la DGT en Espafa, el uso de la bicicleta ha aumentado entre usuarios
habituales de bicicleta y se ha extendido a usuarios habituales de otros medios de
transporte por diversas razones:

- Una mayor accesibilidad a las bicicletas de uso publico. Muchas ciudades
espafiolas apuestan por la movilidad en bicicleta y facilitan a los ciudadanos
el acceso a este tipo de vehiculo mediante sistemas de trasporte publico de
bicicletas. Los ciudadanos residentes de una determinada ciudad tienen la
posibilidad de circular con bicicletas publicas y dirigirse a su destino
pudiendo estacionar la bicicleta utilizada en cualquiera de los apeaderos
disefiados para tal fin, evitando asi la dependencia que causa una bicicleta
particular. El uso flexible y el ahorro econémico que suponen estos sistemas
con respecto a otro tipo de transporte, son algunas de las ventajas de este
sistema de transporte y lo que provoca que muchos usuarios estén
incrementando su uso de la bicicleta. Es importante destacar que el acceso a
bicicletas de uso publico no afecta al objetivo del presente TFM, puesto que
el mismo se centra en las zonas interurbanas.

- Una mejora de las infraestructuras.

- Practica deportiva. La bicicleta de uso deportivo también se esta
incrementando como consecuencia de las promociones de salud tan
candentes en nuestra sociedad actual. Practicar bicicleta por montafia o por
carretera son las actividades deportivas en bicicleta mas habituales. Se
crean nuevas rutas de gran recorrido (GR) habilitadas para bicicletas (p.e.
La ruta transpirenaica). Esta es la razon fundamental que ademas afecta al
estudio de la tesina.

- Ocio. Asimismo, actividades ludicas también contemplan el uso de la
bicicleta. Pasear, hacer una ruta o salir a explorar una zona determinada
son algunas de las practicas habituales. Se crean vias verdes (antiguas vias
de ferrocarril habilitadas para bicicletas).

- Turismo. Numerosas ciudades, sobre todo ciudades grandes, ofrecen la
posibilidad de realizar turismo mediante el transporte en bicicleta. Seguir
rutas concretas con un guia o acceder a planos que indican rutas marcadas
a seguir, son ejemplos de esta practica que va en aumento. Asimismo, se
crean rutas de pequefio recorrido (PR) habilitadas para cicloturismo y
actividades turisticas de largo recorrido (Camino de Santiago en bicicleta).
Este punto no es objeto de la tesina.

Segun las ultimas estadisticas de datos de la DGT, en 2009 las bicicletas se vieron
implicadas en 3469 accidentes, en los que fallecieron 56 ciclistas y resultaron
heridos 3262. Los accidentes se produjeron mayoritariamente en zona urbana y el
mayor numero de ciclistas fallecidos se produjo en carretera (77%).
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En 2009, la cifra de ciclistas fallecidos aumenté respecto a 2008 debido al aumento
que se ha producido en la zona urbana, quedando la cifra registrada en carretera
igual que el afio anterior. Respecto de 2003, se registraron reducciones en ambas
zonas, siendo mayor en carretera que en zona urbana.

A continuacién se muestra la evolucion del numero de fallecidos en accidentes de
bicicleta en Espafia en los ultimos afios registrados por la DGT.
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Ilustracion 3 Evolucion ciclistas fallecidos 2003-2009

Si nos centramos en los datos especificos de las intersecciones, segun informacion
de la DGT, el porcentaje de ciclistas fallecidos a causa de accidentes producidos en
intersecciones varia desde un 5% (Grecia) hasta un 61% (Dinamarca), es decir, en
Dinamarca un 61% de los ciclistas fallecidos, tanto en zonas urbanas como
interurbanas, lo hacen en intersecciones. De estos, alrededor de un 68% ocurren
en cruces entre calles. De media, el porcentaje de ciclistas fallecidos en
intersecciones es de un 40%, porcentaje que supera al de cualquier tipo de
vehiculo. Un 60% de los accidentes en los que fallece un ciclista se localiza en
cruces entre calles, mientras que este porcentaje en el caso de turismos es de un
50%.

Los datos anteriores resultan bastante antiguos, en la introduccion de la tesina
aparecen datos mas recientes sobre el tema. En este apartado se han expuesto
datos de hace ocho afios por tratarse de datos mas concretos que no se han
encontrado de los ultimo afios. Para mayor informaciéon sobre los datos mas
recientes véase apartado 3.2.

A nivel de infraestructura, se puede considerar el disefio de las intersecciones e
infraestructuras destinadas al cruce de las vias, como un factor que incrementa el
riesgo de accidente en peatones y ciclistas. Esto es debido a que son los lugares
donde se produce una interaccion directa entre los distintos modos de transporte
En el Reino Unido, mas del 20% de los accidentes ocurren en espacios habilitados
para peatones que a priori, son lugares seguros, como son las aceras y los pasos
para peatones. En Dinamarca, la mitad de los accidentes con ciclistas ocurren en
las intersecciones entre vias convencionales e instalaciones destinadas para
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ciclistas, tales como carriles o vias bici. Por tanto, el disefio de las infraestructuras,
su correcta ubicacién y sefalizacion son factores importantes que influiran en el
riesgo de sufrir un accidente en peatones y ciclistas.

Por otra parte, la vulnerabilidad fisica de peatones y ciclistas es un factor de riesgo
que agrava las consecuencias de los accidentes. Por ello, cuando la victima es un
nifio o una persona mayor, las consecuencias del accidente se agravan, tal y como
indican las cifras de siniestralidad. Aqui la velocidad adquiere un papel
protagonista. La moderacion de la velocidad, es una garantia de seguridad. Para un
peaton o un ciclista, la diferencia entre 30 y 50 km/hora puede darle o quitarle la
vida o suponerle una minusvalia crénica (a 30 km/hora el riesgo de muerte es de
un 10% frente al 80% en velocidades superiores a 50 km/hora). Sin embargo, para
un automovilista, en un trayecto medio de 15 minutos por ciudad, con un limite de
30 km/hora en todas las vias urbanas s6lo le supondria un minuto de mas en la
duracion del trayecto (Dekoster y Schollaert, 2000).

Por tanto, a modo de resumen cabe destacar que el correcto disefio de la
infraestructura es primordial para el buen funcionamiento de la misma y la
reduccion de conflictos y posibles accidentes. Ademas, segin se ha comentado las
intersecciones son foco de conflictos y accidentes en los cuales se ven involucrados
los ciclistas, por lo que dichas intersecciones deben estar adecuadas a ambos
traficos (vehiculos y peatones o ciclistas). La velocidad también se ha de tener en
cuenta puesto que es un factor muy importante e influente en la gravedad de los
conflictos y repercusiones de los mismo.

El namero de ciclistas fallecidos (segun los datos recogidos de 2003 a 2009) en
carreteras es mucho mayor que en zonas urbanas. Por tanto en el presente estudio
que esta centrado en las intersecciones de carreteras y zonas interurbanas se
espera obtener un elevado nimero de conflictos.
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7. METODOLOGIA

En este epigrafe se desarrolla la metodologia que se llevo a cabo en la recogida de
datos, las caracteristicas de las intersecciones estudiadas y los pasos que se dieron
para reducir los datos recogidos hasta obtener las variables de estudio.
De forma resumida los puntos que se van a tocar a continuacién son:

- Busqueday eleccién de intersecciones.

- Datos previos.

- Criterios de seleccion de las intersecciones elegidas.

- Calendario de toma de datos (estacionalidad y horas pico y valle).

- Toma de datos in situ (descripcion de las intersecciones analizadas)
Todo ello se concentrara en tres apartados:

- Trabajo de campo.

- Descripcion de las intersecciones.
En el apartado 8 “Tratamiento de Datos” se describe la reduccién de los datos, que

en principio se quiso incluir en la metodologia, pero después se consideré mas
conveniente separarlo en un apartado distinto.
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7.1. Trabajo de campo

7.1.1. Disefio de la toma de datos

Toda la investigacidn se ha basado en la recopilacién de los datos observacionales
tomados en las intersecciones, por tanto, el correcto disefio de cdmo se debia
realizar era crucial para poder desarrollar las fases posteriores.

Con el fin de contar con unos datos que se aproximasen lo maximo posible a la
realidad y cuya obtencidn fuese posible con los medios de los que dispone el GIIC,
se optd por realizar una busqueda y filtrado de distintas intersecciones de la
provincia de Valencia. Para ello, se rastre6 el mapa de la provincia mediante
Google Earth y se contemplaron rutas tomadas por ciclistas que registran sus
entrenamientos en la aplicacion Strava (red social mediante la cual se puede llevar
un seguimiento de las carreras y entrenamientos de distintos deportistas y
aficionados).

Todas las intersecciones analizadas debian cumplir ciertos requisitos para poder
servir al analisis:

- Estar en zona interurbana (especial interés en las intersecciones entre
carreteras convencionales).

- Zonas conflictivas.
- Elevada demanda ciclista.

Antes de plantear las tomas de datos se realizé un inventario de intersecciones
interesantes observando los programas mencionados anteriormente. Se
registraron un total de 32 intersecciones, cuya nomenclatura ascendia de I1 hasta
[32. De cada una de las intersecciones se anotaron los siguientes datos, todos ellos
necesarios para poder asegurar las condiciones que se debian cumplir
mencionadas anteriormente:

- Ubicacion: En esta columna se anotaron para cada interseccidon las
carreteras o calles que incluian las intersecciones. Carreteras
convencionales tales como CV-50, CV-378; avenidas como la Avenida Camp
de Turia; carreteras nacionales como la N-III y su PK correspondiente. De
este modo se podia identificar y localizar facilmente la interseccion
realizando la busqueda mediante Google Earth.

- Titularidad: Para cada carretera que unia la intersecciéon se anotaba su
titularidad (ya fuese de la Diputacién o de la Conselleria). El objetivo de esta
clasificacion era poder pedir los permisos de las tomas de datos tanto a
Conselleria como a Diputacion. Las intersecciones que incluian vias con
titularidades distintas, precisaban del permiso tanto de Conselleria como de
Diputacion.
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- Aforo: Es necesario que el trafico tanto de bicicletas como de vehiculos de
motor sea el maximo posible para asi poder tener mayor posibilidad de
observar conflictos. Por tanto se obtuvieron datos de los ultimos registros
de aforo y se anotaron los siguientes datos:

o Codigo de la estacion de aforo
o % Vehiculos pesados

o IMD (vh/dia)

o Ao aforo

- Demanda ciclista registrada en la aplicacién Strava: Puesto que hasta el
momento no existe una fuente fiable de registro de aforo ciclista, se decidié
contar con el registro que ofrecia la aplicacion Strava. De donde se anotaron
tanto los intentos como las personas que habian realizado rutas que
pasaban por las intersecciones inventariadas. Algunas de las vias de
distintas intersecciones no incluian ruta ciclista en Strava, por lo que se
asumia que la demanda ciclista en esas zonas no seria suficiente como para
trasladar al equipo a realizar una toma de datos.

o Intentos
o Personas

Mas tarde, el GIIC programdé un modelo que preveia los ciclistas que
pasarian por esos tramos en los dias de las tomas de datos, de modo que se
podian descartar ciertos puntos en el caso de que la demanda ciclista fuese
escasa.

- Tipo de interseccion: En esta columna se describe el tipo de intersecciéon
que se tiene, yaseaen T, en Y, en cruz, si se trata de una doble interseccidn,
una glorieta hipédromo partida, una rotonda partida, una interseccién con
plaza... Se describe la geometria en planta. La idea inicialmente era poder
estudiar intersecciones con geometrias en planta muy distintas, pero las
tomas de datos no solamente dependian de la geometria de la interseccion,
sino que también dependian especialmente de la demanda ciclista y la IMD
que se fuese a tener y la zona en la que se encontrasen las intersecciones,
por lo que finalmente las tres intersecciones que se han observado han sido
en Y, pero con distintas propiedades y caracteristicas. Mas adelante se
describiran las mismas.

- Oblicuidad: El angulo que forman las vias de la interseccion en gonios.
- Giro a izquierdas: Para cada una de las carreteras o salidas que tenia la

interseccion se definia si el giro a izquierdas estaba impedido (en caso de
estar impedido si lo estaba con linea continua o balizamiento no), y en caso
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de no estar impedido los movimientos (stop, ceda el paso, ...) que se debian
hacer para poder realizar dicho giro.

- Propiedades: En esta columna se incluye una breve descripcion de
caracteristicas a tener en cuenta que pueden tener influencia en la toma de
datos o en los conflictos. Por ejemplo si se tiene un stop en la via principal,
si incluye carril bici, si los arcenes son demasiado estrechos, la presencia de
isletas intermedias, entre otras.

- Foto aérea

Una vez inventariadas las intersecciones, los criterios de seleccién mas valorados a
la hora de clasificar las intersecciones como interesantes o no, fueron:

- Demanda ciclista

- IMD

- Geometria en planta

- Propiedades de la interseccion

- Zona
En la tabla del inventario de intersecciones aparecen algunas en color gris, otras en
amarillo claro y otras en verde. Las de color amarillo claro son las que se decidié
que resultaban interesantes por los criterios antes mencionados y las de color

verde son las que finalmente se observaron. A continuacidn se muestra la tabla con
el inventario de intersecciones y todos los datos mencionados anteriormente.

Cddigo ~ Demanda STRAVA :
P IMD A
Ubicacion | Titularidad | dela es:udos , no Tipo Oblicu | . Glr.o a Propiedades
estacién (%) | (vh/dia) | aforo | |ntentos | Personas izquirdas
CV-50 Conselleria | 50120 6,4 4797 | 2015 | 8386 1905 Impedido Hay un camino
CV-50 | Conselleria | 50120 | 6,4 4797 | 2015| 8386 | 1905 Impedido GuE 2
T 20 convierta en
Impedido una
CV-378 Diputacién 378030 2,41 3565 2014 o © (Il'nea interseccion en
continua) cruz
CV-380 Diputacién | 380010 5,12 1061 2014 - - 1
CV-50 | Conselleria | 50120 | 6,4 4797 |2015| 8386 | 1905 T 10 2 (SEIENEEL I
la secundaria
CV-50 Conselleria | 50120 6,4 4797 2015 8386 1905 1
CV-372 Diputaciéon | 372010 1,38 3897 2014 - - Impedido
CV-336 Diputacion | 336010 1,61 9491 2014 8102 1787 v ) 2 Stopenla
. . principal
CV-336 | Diputacin | 336010 | 1,61 | 9491 | 2014 | 8102 | 1787 D'ri;;‘;)(s'”
CV-336 Diputaciéon | 336020 1,45 3585 2014
- T . .
CV-336 Diputaciéon | 336020 1,45 3585 2014
CVv-370 Diputacion | 370020 4,22 14028 | 2014 - - T 5 Impedido -
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Impedido
CV-370 Diputacién | 370020 4,22 14028 | 2014 - - (linea
continua)
Carrer vent Imp’edldo
- - - - - - - (linea
de ponent .
continua)
CV-3741 | Diputacién | 370030 1,87 5705 | 2014 | 7272 1710 Impedido
CV-37 | Conselleria | 37030 - 7484 | 2015 | 7272 | 1710 2 A (ORI
en la CV-3741
17 v junt
Av. Camp ) ) ) ) i ) ) ) Ju'n ok
de Turia vviendas
CV-50 Conselleria | 50120 6,4 4797 | 2015 | 7327 1790 2
CV-50 Conselleria | 50120 6,4 4797 | 2015 | 7327 1790 1
Via Pista - - - - - 688 254 3
Cami del
1g | Corraldela - - - Cruz 3 3 patas
Pedrera
Carrer
Desert de - - - 3

les Palmes
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Cv-421 | Diputacion | 421020 | 3,96 373 | 2014 12 10 Impedido | |sleta triangular
3| NI - ; - ; - | 2311 671 T 5 Impedidasy| intermediay
carril
N-III o _ _ _ _ 2311 671 |mped|d0 secundario
CV-421 | Diputacion - - i1
balizamiento
421020 3,96 373 2014 Hay dos
114 T 20 impedido intersecciones
N-l1 - 68 20 HPE enT
balizamiento
N-I11 - - - - - 68 20 Impedido
CV-379 Diputacion | 421020 3,96 373 2014 218 84 2
Ctra. Chiva i
115 ¢ iv ) ) ) T 5 ) . 3 |sIeta§
Bufiol intermedias
N-I11 - - - - - 218 84 Impedido
CV-380 Diputacion | 380030 3,37 2360 | 2014 | 4793 1514 Impedido
118 CV-380 Diputacion | 380030 337 2360 | 2014 | 4793 1514 T 5 Impedido . bz .
! intermedia
CV-3762 | Diputacion | 376020 2,66 2049 | 2014 | 1989 936 Impedido
CV-376 Diputacion | 376020 2,66 2049 2014 | 4636 1588 1
119 CV-376 Diputacion | 376020 2,66 2049 | 2014 | 4636 1588 T ) 1 3isletas
Entrada intermedias
campos i - - - - i i 2
CV-50 Conselleria | 50128 9676 | 2015 | 13201 3126 1
CV-50 Conselleria | 50128 4 9676 | 2015 | 13201 3126 1
120 Entrada Cruz o )
poligono ) ) )
Cv-373 Diputacion - - - - 2980 740 2
CV-310 Diputacion | 310030 2,72 10888 | 2014 | 39722 4698 2
122| CV-310 | Diputacién | 310030 | 2,72 | 10888 | 2014 | 39722 | 4698 T 10 | Impedido | 3 'S'Et;,sc( i)
ici
CV-333 | Conselleria | 333010 1,8 8195 | 2015 | 61554 4816 2
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CV-310 Diputacion | 310030 2,72 10888 | 2014 | 39722 4698 Impedido
CV-310 Diputacion | 310030 2,72 10888 | 2014 | 39722 4698 2
123 T 20
Entrada - 15200 | 2148 2
Poligono
Calle - - - -
124 Av. - -
Diputacién -
Provincial
CV-310 Diputaciéon | 310020 1,67 14407 | 2014 | 74424 6404 Impedido
. - 2 isletas
CV-310 Diputacién 74424 6404 2
125 Iputaci 310020 1,67 14407 | 2014 T 20 .
Via pista - - - - - 10157 1003 2
CV-310 Diputacion | 310020 1,67 14407 | 2014 | 74424 6404 2
CV-310 Diputacién | 310020 1,67 14407 | 2014 | 74424 6404 Impedido Doble
126 T - interseccion,
Urb. La ) ) } 2 una a cada lado
Providencia
. CV-310 | Diputacion | 310010 | 1,24 12628 | 2014 Rotonda Similar a una
Caminos . . . . i partida i glorieta
CV-305 Diputacion | 305010 5,24 9014 2014 | 32333 3751 Glorieta en 4 SR & U
128 CV-305 Diputacion | 305010 5,24 9014 | 2014 | 32333 3751 hipédromo - 2 glorieta
Via Pista _ . . . . _ _ partida 3 Carril bici
Camino
Paterna )
Nuevo CV-
29| 3671 : : - _ _
Camino i
pueblo - - -
Carrer de la i
Sequia
130 o o o - Cruz - -
Av. Del Sud -
CV-435 Diputacién - - - - 12900 4820 Impedido
131 CV-435 Diputacion - - - - 12900 4820 T 15 2 3isletas
CV-422 Diputacién - - - - - - 3
CV-435 Diputacién - - - - 12900 4820 Impedido
132 CV-435 Diputacion - - - - 12900 4820 T 10 2 3isletas
CV-422 Diputacién - - - i, - - 3

Tabla 3 Inventario intersecciones

Como este TFM esta integrado dentro del proyecto BikeZ2lane que se esta llevando
a cabo por el Grupo de Investigacion en Ingenieria de Carreteras (GIIC) de la
Universidad Politécnica de Valencia, las tomas de datos planteadas debian
contemplar distintos propoésitos y abarcar distintas observaciones. Al igual que en
el presente TFM se estudian los conflictos en las intersecciones, otros compafieros
han llevado a cabo estudios similares de conflictos en rotondas o de aforo de
ciclistas para realizar una comparativa con la aplicacion Strava.
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Las tomas de datos se disefiaron para captar tanto los conflictos en intersecciones
y rotondas como distintos tramos de carreteras convencionales donde poder
aforar el paso de ciclistas. Es por ello, que se asignaron distintas zonas de
observacion, en las cuales se tenian rotondas e intersecciones muy conflictivas y
tramos interesantes. Finalmente se fijaron tres zonas importantes, en las cuales
tres de las intersecciones inicialmente seleccionadas pudieron ser foco de estudio.
En concreto, la 122, 131 y la I32. La interseccion 123 fue grabada desde el mismo
punto desde el cual se grabo la 122, por la proximidad a la [22 y porque se preveia
que la mayoria de los conflictos de la interseccién 22 tendrian relaciéon con la
existencia de una interseccion tan proxima a la misma, pero las grabaciones
finalmente solo sirvieron como extra para asegurar algunos conflictos o tener una
perspectiva mejor. Se estimaba que la interseccidn 122 tendria alguna relacién o
conexion con la [23. Esta prevision que mas tarde fue confirmada, se dio porque la
mayoria de las rutas registradas en la aplicacion movil Strava cruzaban de una
interseccion a otra, por lo que los ciclistas pasaban de una a otra interseccion
cruzando las vias.

El resto de intersecciones se descartaron por no quedar proximas a las zonas o no
tener previsto un paso ciclista lo suficientemente elevado como para que se
produjesen suficientes conflictos.

La primera zona en la que se tomaron datos fue la denominada Zona 1 Bétera, cuyo
itinerario era el mostrado a continuacion, donde se tomaron distintos puntos
posibles de observacién y de los cuales en cada toma de datos se analizaron varios.

sSerra
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Esta zona incluye tres glorietas (G9, G14 y G15), una interseccion (122) y 5 tramos
rectos (P1, P2, P3, P4 y P5). El punto P1 se encuentra en una glorieta y es un punto
que Unicamente sirve para aforar. Los puntos P2 y P3 también son puntos que
sirven Unicamente para aforar y se encuentran en intersecciones.
Por tanto existen 3 grabaciones que se dan en intersecciones, pero realmente es
Unicamente una interseccion en la cual se analizan los conflictos.

En esta primera zona es en la que mas salidas se han llevado a cabo, sumando un
total de 6 salidas hasta la fecha. Dos de ellas en invierno (una en laboral y otra en
festivo - miércoles y sabado), dos en primavera (también una en laboral y otra en
festivo) y las dos ultimas en verano (un martes y un domingo). Las primeras tomas
se llevaban a cabo tanto por la mafiana como por la tarde pero una vez entrados en
verano, donde las horas punta de ciclistas cambian por el calor, se tomaron datos
Unicamente por las mafianas.

La segunda zona es la llamada Zona 2 El Saler, donde se estudian 3 glorietas (la
G21,1a G26 y la G24). El croquis de esta zona se muestra a continuacion.

En El Saler se tomaron datos dos dias de primavera, un festivo (sabado) y un
laboral (miércoles).

Mareny de Barraquetes
Muntanyetaidels Sants %

llustrai()n 5 Zona 2 El Saler
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Finalmente, la tltima zona de observacidn fue la Zona 3 Montserrat, la cual incluye
una glorieta, dos intersecciones y dos tramos rectos. La glorieta es la G34, las dos
intersecciones son la 131 y la I32 y los tramos rectos se encuentran en la CV-424 en
el PK9y enla CV-422 en su PK9 también.

De esta tercera zona se han tomado datos 2 dias, hasta la redaccién del TFM, pero

se pretende seguir con la investigacion. El itinerario que muestra la localizacion de
cada punto se muestra en la siguiente figura (Ilustraciéon 6).

& ,5»7 “" - ek
ElfRellan o= .
-“'::“_é . N
. s o L

Por otro lado, una vez planteadas las zonas, se programo6 un calendario de toma de
datos, que aunque ha sido muy cambiante, al final las tomas de datos debian tener
en cuenta la estacionalidad (meses mas calidos y meses mas frios, meses con mas
luz y meses con menos luz), las horas pico y las horas valle de demanda ciclista y
ademas se debian incluir datos en dias laborales y en dias festivos.

Se planted realizar el maximo numero de tomas de datos por los siguientes
motivos:
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- Tener el mayor namero de datos posibles.

- Utilizar la primera salida como toma de contacto o prueba piloto para
realizar mejoras en el disefio de las siguientes tomas de datos (alimentacion
de la metodologia propuesta inicialmente).

- Caracterizar mas intersecciones, rotondas y tramos de carretera.

- No depender de unos datos unicos, que al fin y al cabo no resultan tan
representativos.

- No depender de los errores en los aparatos de medicion y grabacion (como
las baterias o las camaras fallidas) u otros problemas que podian suponer
no poder realizar adecuadamente el estudio.

- Disponer de caracteristicas de trafico ciclista y del resto de vehiculos
motorizados en diferentes épocas del afio (en este caso las tomas de datos
fueron en invierno, primavera y verano, pero realmente las observaciones
dirigidas al presente TFM se concentraron principalmente en invierno y
primavera).

Calendario

El calendario de toma de datos final, hasta la fecha, se muestra a continuacion para
cada una de las zonas:

Zona 1: Bétera

Fecha Dia Estacion Horario Puntos Aforados
Aproximado
12/11/2.01 Sabado Invierno - G9, G14, P1, P2, P3,
6 P4y P5
22/2/2.017 Miércole Invierno De 9:45a 14hy de G9,G14,G15el22
S 15:45a1%h
11/3/2.017 Sabado Primaver De7a15h G9,G15e122
a
05/04/2.01 Miércole Primaver De8al2hydel5 G9,G14,G15el22
7 S a al7h
27/06/2.01 Martes Verano De 7ha 12h P1, 122, G9 y P2
7 Aforar
09/07/2.01 Domingo Verano De 7a10:30 122, G9 y P2 Aforar
7

Tabla 4 Calendario Toma Datos Bétera
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Zona 2: El Saler

Fecha Dia Estacion Horario Puntos Aforados
Aproximado

08/04/2.01 Sabado Primaver De7a13h G21,G26y G24

7 a

17/05/2.01 Miércole Primaver De 7 a1lhy de 15 G21,G26y G24

7 S a al7h

20/07/2.01 Jueves Verano De 7 a 10:30h G21,G26y G24

7

Tabla 5 Calendario Toma Datos Saler

Zona 3: Montserrat

Fecha Dia Estacion Horario Aproximado Puntos

Aforados
03/06/2.01 Sabado Primaver G34 de 8-12h (34,131,132
7 a Intersecciones de 9-12h

Tabla 6 Calendario Toma Datos Montserrat

En el calendario se muestran todas las salidas que se han llevado a cabo en el
ultimo curso, pero no todas ellas estaban centradas en el proyecto de las
intersecciones. Solamente aquellas en las que se aforan y observan las
intersecciones 122, 131 e 132. Es decir, la zona 2 de Montserrat no incluye datos
utiles para este proyecto.

Instrumentacion

Se pretendia recopilar datos de la trayectoria que realizaban los ciclistas y
fundamentalmente de la interaccion con los vehiculos a motor, prestando especial
atencion a los conflictos entre bicicletas y vehiculos motorizados.

Los datos se recogerian mediante instrumentacion en los puntos clave estudiados
y analizados inicialmente (desde los cuales se abarcase la mayor visibilidad posible
de la interseccion) con mini-camaras HD. De esta manera quedaria registrada la
interaccidon de los ciclistas con otros vehiculos con los videos grabados con la
camara.

Las mini-cAmaras HD que se utilizaron corresponden al modelo VIRB ELITE del
fabricante de camaras deportivas GARMIN. Sus funciones principales consisten en
registrar rutas GPS y grabar videos con sonido de alta definicién (con una
resolucion maxima de 1920 x 1080) y hasta 12 fps (fotogramas por segundo).
Ademas estas camaras disponen de otras funcionalidades adicionales como
acelerometro de 3 ejes, la posible grabacion en distintos modos (ojo de pez, zoom
ampliado, etc.) y la sincronizacion de variables del ciclista mediante sensores
(como la cadencia del ciclista, el pulso cardiaco, la temperatura, etc.)



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y 9
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA. 5

Fisicamente tienen unas dimensiones reducidas (32 mm x 53 mm x 111 mm) y un
peso de 177 gramos (con la bateria incluida). Dispone de un gran botdn lateral
para empezar a grabar video de forma sencilla y una pequefia pantalla de 1,4
pulgadas para visualizar lo que se esta grabando en cada momento. La apariencia
de la camara se puede ver en la siguiente figura (Ilustracién 7).

Ilustracion 7 Mini camaras HD

La decision de como y donde colocar las camaras fue estudiada con detenimiento.
Puesto que el Unico contacto que se habia tenido con la zona de estudio era via
satélite, con el programa Google Earth, era dificil acertar en cuanto a la posicion de
las camaras y la visibilidad que se tendria en cada uno de los puntos. Esto sucedié
en cada toma de datos, cuando se proponia una zona de estudio en la que no se
habia estado anteriormente.

Via satélite y con las imagenes de las que dispone Google se podia prever la
presencia de un arcén estrecho, arboles que dificultasen la vision, etc. y con estas
imagenes se llevo a cabo el primer planteamiento de los puntos desde los cuales se
colocarian las mini-camaras HD. Puntos que fueron modificados in situ en la toma
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de datos. También se cont6 con tripodes por si las cAmaras no podian sujetarse o
apoyarse sobre ningun sitio seguro.

Un inconveniente que hay que tener en cuenta es el hecho de que el departamento
dispone de equipos limitados y a la hora de salir a tomar datos para distintos
proyectos se debian repartir los instrumentos entre los distintos puntos de
observacion, siempre acorde a lo que se debia analizar en cada punto. Habia
puntos en los que se necesitaban camaras de 3609, otros puntos no requerian
tripode o necesitaban un laser y habia otros que precisaban de un mayor nimero
de camaras para poder abarcar toda la vision que se necesitaba para el estudio y
posterior analisis.

En el caso de la interseccion de Bétera, foco principal de estudio en este TFM y
sobre la cual se pretende proponer una mejora de la geometria, en un principio se
quiso abarcar tanto la interseccidn 122 como la 123 por lo que desde un mismo
punto se colocaron dos camaras, cada una mirando hacia una de las dos
intersecciones. Mas adelante, se valoré a qué variables o eventos del analisis
posterior podrian afectar la pérdida de informacién derivada de no colocar una de
las camaras mirando hacia la interseccion 123. Se concluyé que no suponia un gran
problema, dado que con la mini-camara HD colocada de cara a la interseccion 122
(que era la interseccion que mas interesaba y la unica de la cual se plante6
inicialmente obtener informacion) se abarcaban todos o la gran mayoria de los
conflictos, variable principal en este proyecto. Ademas la intersecciéon 23 no es una
gran interseccion y también es una interseccion en T. Por la [23 circulan muchos
ciclistas, pero todos ellos pasan antes o después por la interseccion 22 por la cual
hay mucho trafico de vehiculos de motor y es ahi donde se ocasionan los conflictos.

No obstante, en la primera y segunda toma de datos se colocé una cAmara mirando
hacia la interseccién 123 pero en las siguientes tomas de datos se eliminé esta
camara y asi se podia contar con mas equipo para tomar datos en otros puntos. En
la siguiente imagen se muestra la posicion en planta de ambas intersecciones.
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Las baterias de las camaras eran de litio y recargables mediante puerto USB. Su
capacidad de recarga era de 2.000 mAh (miliamperios por hora), con un voltaje de
funcionamiento de 3,7 voltios.

Se testearon en el departamento la duracion de las baterias de las camaras, para
determinar la duracion maxima de las mismas en unas condiciones de grabacion
similares a las del dia de la prueba y saber de cuantas baterias seria necesario
disponer para el tiempo que iba a durar cada toma de datos. Por tanto, la
interseccion 23, la mas analizada y conflictiva de este TFM, necesitaba tinicamente
una camara y varias baterias (una bateria cada hora y media o dos horas) para
poder superar el dia completo de grabacién. algunas de las baterias resultaron
estar dafiadas, al igual que algunas camaras daban error, pero esto no se supo
hasta el momento en el que se tomaron los datos in situ, a pesar de haber probado
antes el funcionamiento de todas ellas en el departamento. Que alguna camara
fallase suponia tener ciertas lagunas en las grabaciones, por ello siempre se debia
ir previstos de mas camaras y baterias de las necesarias, para abarcar ese margen
de error. A pesar de ello, en alguna ocasion, se cortaron minutos de video por fallos
imprevistos.

La puesta en funcionamiento de las camaras para que comenzaran a grabar era
muy simple, pues bastaba con la pulsacion de un solo boton. Pero para ello se debia
asegurar primero que la vision desde el punto de colocacién de la mini-cAmara era
la correcta o la que mas angulo abarcaba y que la camara estaba en un lugar seguro
y estable donde no hubiese problemas de caida de la misma durante la grabacién u
otros.

7.1.2. Ejecucion de la toma de datos

Una vez descrito el disefio inicial que se llevé a cabo antes de las tomas de datos, a
continuacidon se pasa a describir las caracteristicas de cada una de las salidas,
mostrando los aspectos mas relevantes que sucedieron y sefialando los cambios
que se tuvieron que hacer con respecto al disefio inicial que se habia previsto.
Puesto que como ya se ha comentado anteriormente, las tomas de datos incluian
recopilacién de datos para distintos proyectos, solamente se van a detallar en este
TFM las tomas de datos relevantes al mismo y/o que incluyen intersecciones como
puntos de observacion.

Primera salida

Realmente la primera toma de datos del proyecto Bike2lane se llevd a cabo el
sabado 12 de noviembre de 2016, pero en esta primera salida no se grab6 ninguna
interseccion, sino que se tomaron datos de las glorietas G9 y G14 y de los puntos
P1, P2, P3, P4 y P5. Por tanto, la primera salida que tuvo que ver con el presente
TFM y en la cual se grabaron ya intersecciones, se llevo a cabo el miércoles 22 de
febrero de 2017. Se escogi6 la zona uno para recopilar estos datos y fueron 5
personas para colocarse en los distintos puntos. La autora de este proyecto se
coloco en la interseccion 122 desde la cual finalmente se colocaron 2 camaras, una
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enfocada hacia la interseccion 123 y otra hacia la interseccion 122, a pesar de no ser
este el plan inicial previsto.

La interseccion 122 es una interseccion en T con una oblicuidad de unos 10 gonios
y cuyos giros a izquierdas requieren de 1 o 2 movimientos, en funcion de donde se
esté posicionado. Ademas incluye 3 isletas y un carril bici. Se encuentra entre la
CV-310 (Autoridad: Diputacion) y la CV-333 (Autoridad: Conselleria) con una IMD
de 10.888 vehiculos/dia. Son mas de 4.600 personas distintas las que han
registrado rutas por dicha interseccidén en Strava y se han llevado a cabo casi
40.000 intentos. Se trata de una interseccion interurbana muy conflictiva en las
cercanias de la zona urbana.

En la siguiente imagen se muestra el itinerario de la zona 1 (Bétera) pero en esta
primera salida solamente se tomaron datos de las glorietas G9, G14 y G15 y de las
intersecciones 122 e [23 (siendo la 123 la interseccién que queda justo al lado de la
122 y que no aparece en el itinerario porque mas tarde se decidi6 descartar de las
tomas de datos).

Olocau
R4)(212)
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=
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P3 Aforar
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Previo a la toma de datos se solicitaron los permisos de Conselleria y Diputacion
para poder llevar a cabo grabaciones del trafico en las carreteras
correspondientes.

Se tom6 como primer contacto un dia laboral para poder estudiar bien si la zona en
la que se colocarian los instrumentos de grabacidn seria la misma que la planteada,
para ver si realmente se trataba de una interseccién conflictiva o no y para
controlar el funcionamiento de las camaras y tomar el primer contacto con el
cambio de baterias in situ y la duracién real de las mismas. Ademas el hecho de
tratarse de un dia laboral ofrecid la posibilidad de comenzar a analizar conflictos
pero de manera mas suave, ya que en dias laborales son menos los ciclistas que
salen con las bicicletas y por ello es menor la probabilidad de conflictos. A pesar de
ello se obtuvieron datos muy utiles e interesantes.

Lo que realmente interesa a la hora de tomar datos para observar los conflictos
que se dan en las intersecciones, es que haya mucho trafico mixto, tanto vehiculos
de motor como bicicletas, es decir, siempre es mejor tomar datos en dias festivos
que es cuando mas bicis salen a las carreteras espafiolas, pero también es
interesante poder comparar datos de conflictos de dias laborales y dias festivos.

Desde el departamento, al realizar el disefio de la salida a campo del dia 22 de
febrero, se establecieron dos puntos clave (el punto 1 y el punto 2) en la
interseccion [22 desde los cuales se grabaria toda la interseccion. Pero una vez alli
se realizaron cambios y con un solo punto se pudo grabar toda la interseccién 122.
El mapa inicial con los puntos marcados es el mostrado en la siguiente imagen. Las
lineas representan el angulo que captaria cada caAmara.

/ /

Ilustracién 10 Puntos observacion 122



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y 4
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA. 6

En un principio la intersecciéon se denominé interseccion 3 pero paso a ser la
interseccion 22 una vez ordenado el inventario de intersecciones.

Ademas de realizar este esquema de los puntos, en el croquis inicial que se realiz6
previo a la toma de datos también se incluyeron las siguientes dos imagenes que
especificaban de manera mas exacta la zona en la que se debian colocar las
camaras.

Ilustracién 11 Punto de observacion 1 en 122

Ilustracién 12 Punto de observacion 2 en 122

La interseccion 123 en un principio no se consider6 como posible punto de
observacion, pero, una vez posicionados en la misma toma de datos, al ver que
sobraba una camara (puesto que con un solo punto se podia observar toda la
interseccion 122) se colocoé la otra camara que sobraba mirando hacia la
interseccion de al lado, que es la 123. Por lo que esto fue un cambio de ultima hora
y una decision tomada ya en campo.
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La camara que grababa la [23 se colocé sobre una sefial, enganchada con cuerda y
con una base de carton. La camara enfocada hacia la [22 precisaba de tripode y el
angulo de visién conseguido era perfecto puesto que se grababa toda la
interseccion con claridad con tan solo un punto de grabacion. Esto a la hora de
analizar los videos es una ventaja porque con tan solo visualizar uno de los puntos
de grabacion, se puede obtener toda la informacién necesaria. Del otro modo, se
necesitan visualizar los videos de todos los puntos. Cierto es también que cuando
solamente se toma un punto de grabacidn para abarcar un area tan grande, cuando
se visualizan los videos se debe hacer con mucho cuidado y mucha concentracion,
porque se ha de aforar todo el trafico tanto de ciclistas como de vehiculos de motor
y ademas se han de detectar los conflictos, por lo que se acaban parando mucho las
grabaciones para analizar todos los movimientos e incluir todo el trafico en las
tablas de aforo.

La salida se realizé a las 8:30 de la mafiana desde el departamento y se fue dejando
a al personal en su sitio justo a tiempo con la intencién de comenzar las
grabaciones un poco antes de las 10 de la mafiana. Todos los equipos e
instrumentos necesarios fueron preparados el dia de antes para que la salida fuese
mas rapida.

La salida a campo se dividi6 en dos jornadas de trabajo. La primera por la mafiana
con grabaciones de 09:45 a 14:00 y la segunda por la tarde de 15:45 a 19:00h.

Las horas a las cuales se pretendian llevar a cabo las grabaciones fueron
estudiadas segun las horas de mayor demanda. Se consideraron horas valle y horas
pico pero las realmente interesantes para observar conflictos son las horas pico
que es cuando mas trafico mixto existe y por tanto mayor probabilidad de
conflicto.

Las horas pico fueron supuestas segun registros de Strava de rutas de distintos
ciclistas (se miraron tanto la hora de comienzo como la de fin) y se estimaron
también teniendo en cuenta las horas de la comida y de mejor temperatura.

El tema de las mejores horas de grabacion es algo que ha ido variando de unas
tomas a otras, por distintos motivos. El primero de ellos es que en funcién de la
zona que se estuviese estudiando, mas o menos préxima a nucleos de poblacion,
las horas de paso por dicha zona serian unas u otras. En segundo lugar, las
estimaciones que se podian realizar desde el departamento fueron variando en
base a la experiencia. Conforme se iban realizando tomas de datos se iban
ajustando mejor las horas pico.

Tras haber sido llevada a cabo la toma de datos, fueron distintos los aspectos que
se consideraba se podrian mejorar para la siguiente salida:

- Ajustar mejor las horas de alta demanda.

- Se anotaron las baterias y camaras que resultaron fallidas, para no usarlas
en la siguiente toma y asi poder tener grabaciones mas continuadas.

- Cambio en la posicion de las camaras. En lugar de colocar una camara en el
punto 1y otra en el punto 2 se colocaron las dos en el punto 1 y resulta ser
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mucho mas practico. En la siguiente salida se volveran a colocar ambas en el
punto 1.

- La camara que esta enfocada hacia la intersecciéon 123 se debera colocar con
tripode en lugar de sobre la sefial viaria si hay suficiente material
disponible.

Segunda salida

La segunda salida que incluia intersecciones (pero tercera salida del calendario de
toma de datos) fue el sabado 11 de marzo de 2017 y la eleccion de la ruta fue
realizada de la misma forma que en la primera salida. En esta ocasion se repitio la
zona 1 Bétera, pero fueron menos los puntos observados porque el personal
disponible esta vez fue menor. Se observaron las glorietas G9 y G15 y la
interseccion 122, todas ellas con grabaciones de 07:00h a 15:00h. Es decir, se
decidi6 que las horas pico en un dia festivo se darian mas temprano por la mafiana
y en cambio por la tarde el trafico de bicicletas disminuiria de manera que no eria
suficientemente importante como para grabar.

A las 06:00 de la mafiana se qued6 en el departamento para recoger todo el
material necesario e iniciar la ruta dejando al personal en cada uno de sus puntos
asignados, de manera que a las 07:00h se comenzasen las grabaciones de las mini-
camaras HD.

En esta ocasidn, también se grabé con dos camaras desde el punto 1. Una camara
mirando hacia la [22 y otra enfocada a la 123, tal cual se hizo en la salida anterior.
Esta vez la cdmara que grababa la interseccién 123 se coloc6 también en un
tripode, al igual que la otra camara.

Ilustracion 13 Equipos e instrumentacién en toma de datos
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Los equipos e instrumentos utilizados en la interseccién fueron los mismos que en
la toma anterior, pero disponiendo de mas baterias puesto que la duracion total de
las grabaciones seria de una hora mas. En la primera salida la duracion total era de
7 horas y en esta segunda salida la duracion era de 8 horas en total. Ademas se
utilizaron dos tripodes en lugar de uno solo.

La climatologia de la salida fue buena, con el dia soleado, y con variacién de
temperaturas entre el inicio y el final de la etapa de grabacién. Este aspecto es
importante, siempre se procuro realizar salidas en dias soleados o sin lluvias y sin
fuertes vientos, para evitar que las caAmaras se pudiesen estropear y para grabar
mas ciclistas, puesto que se asume que a mejor tiempo mas bicicletas.

Tras haber realizado esta salida se consider6 que podrian mejorar para la
siguiente salida los siguientes puntos:

- La camara utilizada para analizar los conflictos de la interseccion 123 no
seria necesaria en las siguientes tomas.

- Se anotaron las baterias y camaras que resultaron fallidas, para no usarlas
en la siguiente toma y asi poder tener grabaciones mas continuadas. Esto es
algo que acab6 sucediendo en todas las tomas de datos.

- Las horas punta se ajustaron bastante bien, pero seguia habiendo horas
valle. Se decidié que en dias festivos se tomarian datos por las mafianas
desde bien temprano hasta pasado medio dia y en dias laborales se
tomarian datos desde por la mafiana (sin tener que ser tan temprana la
hora) hasta medio dia y después retomar las grabaciones unas dos horas
por la tarde.

- Necesidad de disponer de mas personal para poder abarcar mas puntos.

Tercera salida

El miércoles 5 de abril de 2017 se volvid a repetir la salida anterior, en la misma
zona (Zona 1 Bétera) recogiendo datos de los puntos G9, G14, G15 e 122. Se inicid
la quedada a las 07:00h en el departamento para poder comenzar a grabar a las
08:00h. Como ya se dedujo en la anterior toma, en dias laborales (como es el caso)
se tomarian datos por la mafiana y por la tarde, por lo que las grabaciones tuvieron
lugar desde las 08:00 hasta las 12:00h y después de 15:00 a 17:00h.

Los quipos e instrumentos utilizados en la interseccidn fueron los mismos que en
la toma anterior, pero esta vez sin hacer uso de dos camaras para dos puntos
distintos, puesto que esta vez ya solamente se grabaria la 122. Se dispuso de menos
baterias puesto que la duracion total de las grabaciones seria de dos horas menos
que en el caso anterior. Esta salida incluia 6 horas de grabacién con un descanso
entre las grabaciones de la mafiana y las de la tarde.
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Cuarta salida

La cuarta y quinta salida del equipo fue a la Zona 2 de El Saler, pero como se
comento anteriormente solamente se van a explicar aquellas salidas en las cuales
se recopilaron datos de conflictos en intersecciones. Como la Zona 2 no incluye
ninguna interseccion, no se va a desarrollar. Por tanto, la salida 4 relevante en este
caso, tuvo lugar el sabado 3 de junio (verano), en la Zona 3 de Montserrat, donde
se grabaron dos intersecciones, la [31 y la [32.

En esta cuarta salida se tomaron datos de 5 puntos, uno de ellos era una glorieta,
otros dos eran intersecciones y los dos ultimos eran tramos rectos. Los tiempos de
grabacion no fueron los mismos para la glorieta y las intersecciones. Las
intersecciones comenzaron a grabarse a las 09:00 hasta las 12:00h de la mafana.
La glorieta se grab6 una hora mas (de 08:00 a 12:00).

Los equipos empleados fueron los mismos, mini-camaras HD y tripodes, un punto
de grabacién por interseccion abarcando toda ella. Como primera impresidn, se
pudo comprobar in situ que la demanda en esta zona era bastante menor que en la
Zona 1 en la cual se encuentra la interseccion 122, foco de estudio para la mejora
geométrica de la misma.

Quinta salida

La quinta salida tuvo lugar de nuevo en la Zona 1 de Bétera, esta vez como ya se
estaba en verano solamente se grabo por la mafiana de 07:00 a 12:00h, es decir, un
total de 5 horas seguidas, por lo que los instrumentos necesarios eran menores, se
necesitaron menos baterias porque la duracion de la grabaciéon era menor.
También se grabd solamente desde un punto y hacia la interseccién 122 sin incluir
también esta vez la interseccion [23.

La salida se realiz6 con la intenciéon de tomar datos de los punto P1, 122, G9 y
aforar el P2. El dia fue soleado y la temperatura fue bastante alta puesto que ya se
estaba en verano.

Siguientes salidas

Las siguientes grabaciones fueron en orden, el domingo 9 de julio de 2017 en la
Zona 1 de Bétera de 07:00 a 10:30 (grabando los puntos 122, G9 y aforando en el
P2) y el jueves 20 de julio de 2017 en la Zona 2 del Saler (zona en la que no se
incluyen intersecciones en las observaciones).

Como lo interesante para este TFM es la deteccidn y caracterizacion de conflictos,
de todos los datos recopilados se acabaron estudiando aquellos en los cuales se
dieron mas conflictos segin lo que se observd in situ. Por tanto, los videos
analizados y caracterizados para el estudio de conflictos fueron los grabados en la
interseccion 122 el dia 22 de febrero de 2017 (miércoles de invierno) y el sabado 3
de marzo de 2017 y en las intersecciones 131 e 132 el sabado 3 de junio de 2017.
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7.2. Descripcion de las intersecciones

En este apartado se describiran como son las intersecciones observadas para el
estudio de conflictos. En primer lugar se describiran aquellas intersecciones que se
han incluido finalmente en las zonas de estudio y en segundo lugar se comentaran
aquellas que a pesar de resultar interesantes no han sido observadas y los motivos
por los cuales no lo han sido.

7.2.1. Interseccion [22

Se trata de una interseccion situada entre las carreteras convencionales CV-310 y
CV-333, perteneciendo la primera de ellas a Diputacion y la segunda a Conselleria.
Con una IMD (en vehiculos/dia) de 10.888 y un porcentaje de pesados de 2,72%,
datos aforados en 2014 desde la estacion con codigo 310030. Por lo que la IMD es
bastante elevada pero el nimero de vehiculos pesados es reducido. La demanda
ciclista segun Strava se divide en dos apartados: los intentos y las personas. Los
intentos son las veces que se ha realizado una ruta pasando por la interseccion
objeto de estudio y las personas son aquellas que han realizado dicha ruta. Una
misma persona puede realizar varios intentos, es decir, puede pasar por dicha ruta
varias veces y quedar registradas todas ellas. Para la 122 los intentos registrados
hasta la fecha han sido de 39.722 y 4698 personas, por lo que la demanda de
ciclistas es bastante elevada. En la siguiente imagen tomada en la salida a campo
del 22 de febrero de 2017, se puede apreciar el elevado trafico tanto de vehiculos
como de ciclistas.

Ilustracion 14 Grabacion tr ‘ico enl22

La [22 es una interseccion en T con una oblicuidad aproximada de 10 gonios. Se ha
dividido la interseccién en tres zonas: correspondiendo la zona 1 y 3 a las de la
carretera convencional CV-310 y la zona dos a la de la CV-333. Como se puede
intuir, el ramal que intersecta es el de la CV-333.
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En la zona 1 los giros a izquierdas estan impedidos. En la zona 2 si que se pueden
realizar giros a izquierdas pero requieren de 2 maniobras, siendo una de ellas un
stop. Esto también ocurre en la zona 3 donde se deben realizar 2 maniobras para
cambiar de la CV-310 a la CV-333. La vista aérea de la interseccidn con las zonas
marcadas se muestra en la [lustracion 15.
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Interseccion IZZ"\ O

$3

/'/’53.2 E

©,2016,Google

Ilustracion 15 Nomenclatura Zonas 122

En cuanto a la geometria, la interseccion incluye 3 isletas y un carril bici. Los
arcenes son muy estrechos e incluso existen zonas en las cuales practicamente no
se tienen.

A continuacién se muestra la geometria de la interseccién trazada en CAD.Esta ha
servido como base para dibujar los distintos conflictos (bici-bici o coche-bici) y
determinar las zonas y los puntos mas conflictivos de la interseccion.
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Ilustracion 16 CAD 122

En cuando al alzado, la zona de la interseccion no presenta grandes pendientes, no
se trata de un tramo de ascenso/descenso, sino que es mas bien una zona llana
cercana al pueblo.

El terreno circundante esta dedicado primordialmente al cultivo del naranjo.
También hay varias fincas particulares con terrenos para cultivar y en las
proximidades se encuentra el pueblo de Bétera. La vegetacion no es abundante
pero por lo que no supone un problema para la visibilidad. El estado del firme es
bueno en toda la interseccion y sus alrededores.

En cuanto a sefializacién, dispone de marcas viales de separacion de sentidos y de
limitacion de arcenes y carril bici en buen estado. En las cercanias de la
interseccion, al lado de la 123 esta sefializada la presencia de ciclistas con un cartel
de refuerzo de senalizacién como el de la Ilustracion 17, donde se limita la
velocidad de la CV-310 a 80km/h por este motivo. En las inmediaciones de la
glorieta de la entrada a Bétera la velocidad se reduce gradualmente de 80km/h a
60 y finalmente queda en 40km/h. Todos los vehiculos que circulan de noreste a
suroeste por la CV-310 deben reducir la velocidad como se ha indicado y aquellos
que circulan de suroeste a noreste no deben superar los 80km/h.
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Ilustracion 17 Senalizacion 122 correcta
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THAPICS INTINTO SCLISTAS

Ilustracion 18 Seializacién 122 ilegible

La CV-333 también contiene el cartel de refuerzo de sefalizacion pero
practicamente ilegible por haber perdido color con el tiempo (como se muestra en
la [lustracion 18).

La velocidad maxima permitida en la interseccion es de 40km/h, después la
carretera incrementa la velocidad hasta los 80km/h, pero en las cercanias de la
interseccion se ha de reducir la velocidad por seguridad. Las sefiales de stop estan
bien situadas y en buen estado, tanto pintadas sobre la calzada como en las sefales
verticales.

A la entrada del carril bici aparece la sefial R-102 Ilustracién 19 que indica la
prohibicion de entrada a vehiculos de motor.

Ilustracion 19 Seiial R-102

El carril bici se presenta separado de la calzada por una linea continua y un
balizamiento que aparece en todo el carril bici con una separacién bastante grande
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y a unos 15 metros antes de la interseccion se coloca de manera muy seguida, el
balizamiento finaliza en la interseccidn al igual que el carril bici.

Ilustracién 20 Balizamiento carril bici
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Conocidas las propiedades y caracteristicas de la interseccidn, a continuacion se
muestra una tabla resumen con los datos mas destacados (Tabla 7).

Interseccion 22

Informacién Inventario Estado carretera

Ubicacién CV-333 y CV-310 Alzado Zona llana sin grandes pendientes

CV-310 (Diputacion) Terreno

Titularidad CV-333 (Conselleria) | circundante Cultivo de naranjo y fincas privadas
CV-310 (10.888
IMD vh/dia) CV-333 (8.195 | Vegetacién No abundante

vh/dia)

CV-310 (2,72%)

CV-333 (1,8%) Estado Firme Bueno

% Pesados

De forma general correcta y en buen

Intentos RN (/s Sefializacion | estado, exceptuando algin cartel de
Strava CV-333 (61.554) b L0 Sl e
refuerzo a la sefalizacion
Tipo T Balizamiento En carril bici y en buen estado
la cal li
Oblicuidad 10 gonios Carril Bici Separado c!e aca za'da pc3r unafines
continua y balizamiento
isletas + 1 il bici
Propiedades 3 isletas + 1 carril bici Visibilidad Suficiente

en CV-333

Tabla 7 Propiedades 122

7.2.2. Interseccion 131

La interseccion [31 se encuentra entre la CV-435 y la CV-422, siendo esta ultima la
carretera secundaria. Ambas carreteras convencionales pertenecen a la
Diputacion. Los datos de IMD son anteriores a 2014 por lo que no se han
incorporado en el inventario. Los intentos registrados en Strava son 12900 para la
CV-435 y para la CV-422 no se ha encontrado ruta en dicho tramo. Las personas
que han realizado la ruta por la CV-435 son 4.820. La interseccion tiene una
geometria en T con una oblicuidad aproximada de 15 gonios. Los giros a izquierdas
estan impedidos o precisan de 2 o 3 movimientos. En cuanto a peculiaridades,
existe uno o varios carriles para cada sentido y presenta tres isletas.
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Ilustracién 21 Anguo observacién 131

Para poder analizar los videos se ha separado la interseccion en tres partes y se ha
nombrado cada ramal de una manera. En la siguiente imagen (Figura X) se muestra
dicha nomenclatura.

Ay

Ilustracion 22 Nomenclatur Zons 131

En cuanto a la geometria, la interseccidn incluye 3 isletas y no presenta carril bici.
Se ha reformado recientemente ampliando los arcenes, pero siguen sieno
estrechos, puesto que la ampliacion se ha centrado en la canalizacion de aguas y
por tanto existe un desnivel o salto entre el arcén y la ampliacion, siendo también
de distinto material y con pendiente. El propdsito de esta reforma ha sido la
canalizacién de aguas, por ello se ha ampliado la zona dejando grandes pendientes
a los lados, por tanto, el arcén sigue siendo igual que antes de la reforma,
insuficiente para una conducciéon comoda, en cuanto a anchura se refiere. Los
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ciclistas no utilizan la seccion ampliada y siguen circulando por el arcén con mismo
material que la calzada y también circulan por el carril.

En cuanto al alzado, la zona de la interseccién presenta grandes pendientes, se
trata de un tramo de ascenso/descenso suave, no es una zona llana. Queda préxima
al pueblo pero no en las proximidades inmediatas como si lo esta la 122.

El terreno circundante esta dedicado primordialmente al cultivo del naranjo. La
vegetacion es abundante pero no supone un problema para la visibilidad. El estado
del firme es bueno en toda la interseccidn y sus alrededores, puesto que se ha
renovado en los ultimos afios.

En cuanto a la sefializacion, dispone de marcas viales de separacion de sentidos y
de limitacidn de en perfecto estado. No existe sefializacion con aviso de presencia
de ciclistas. Existe mucha circulacién de motos con exceso de velocidad. Los tipos
de sefializacidon que se incluyen son a la salida de la CV-422 al incorporarse en la
CV-435 aparece la sefial P-1b Interseccion con prioridad sobre via a la izquierda
(Peligro por la proximidad de una interseccién con una via a la izquierda, cuyos
usuarios deben ceder el paso), también se tiene la P.13 a que indica que existe una
curva peligrosa hacia la derecha en la CV-435. También existen sefiales de Stop R-2
de detencion obligatoria en la entrada de la interseccion y de ceda el paso R-1 en
las zonas en las cuales se debe ceder el paso. La velocidad maxima son 50 km/h, la
cual aparece senalizada con una sefial R-301.

Ilustracion 23 Seiializacion 131

El balizamiento que se presenta es puntual y no continuo. Se encuentra situado en
las esquinas de las isletas, solamente en una esquina de cada isleta.
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A continuacién se muestra una tabla (Tabla 8) resumen con las propiedades que se
han comentado anteriormente sobre la interseccion [31.

Interseccion 31

Informacién Inventario Estado carretera
Ubicacién CV-435y CV-422 Alzado Zona con grandes pendientes
. . CV-435 (Diputacion) Terreno . .
Titul I
LTIl CV-422 (Diputacién) | circundante DT UL
IMD ) Ve B Abundante.p.er.o' no afectaala
visibilidad
% Pesados - Estado Firme Bueno (nuevo)
Intentos CV-435 (12900) Sefalizacion De forma general correcta y en buen
Strava CVv-422 (-) estado. Falta aviso ciclistas.
Tipo T Balizamiento Puntual isletas
Oblicuidad 15 gonios Carril Bici No
Propiedades 3 isletas Visibilidad Suficiente

Tabla 8 Propiedades 131

7.2.3. Interseccion 132

La interseccion [32 queda muy proxima a la [31 y presenta sus misma
caracteristicas. La interseccion 131 se encuentra entre la CV-435 y la CV-422,
siendo esta ultima la carretera secundaria. Ambas carreteras convencionales
pertenecen a la Diputacién. Los datos de IMD son anteriores a 2014 por lo que no
se han incorporado en el inventario. Los intentos registrados en Strava son 12900
para la CV-435 y para la CV-422 no se ha encontrado ruta en dicho tramo. Las
personas que han realizado la ruta por la CV-435 son 4.820. La interseccion tiene
una geometria en T con una oblicuidad aproximada de 10 gonios. Los giros a
izquierdas estan impedidos o precisan de 2 o 3 movimientos. En cuanto a
peculiaridades, existe uno o varios carriles para cada sentido y presenta tres
isletas.
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Ilustracién 24 Angulo observacién 132

A continuacidn se muestra (Figura X) la nomenclatura de zonas que se ha realizado
para poder analizar los datos de los videos grabados de la interseccion 132.

Ilustracion 25 Nomenclatura Zonas 132

En cuanto a la geometria, la interseccidn incluye 3 isletas y no presenta carril bici.
Se ha reformado recientemente ampliando los arcenes, pero siguen siendo
estrechos, puesto que la ampliacion se ha centrado en la canalizacion de aguas y
por tanto existe un desnivel o salto entre el arcén y la ampliacion, siendo también
de distinto material, al igual que ocurria con la 131, y con pendiente. Por tanto no
es una zona con posibilidad de transito para los ciclistas. Los ciclistas no utilizan la
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seccion ampliada y siguen circulando por el arcén con mismo material que la
calzada y también circulan por el carril.

Se debe comentar que el alzado en la zona de la interseccidn presenta pendientes,
no es una zona llana, por lo que se trata de un tramo de ascenso/descenso suave.

Al igual que la 131, el terreno circundante de la [32 esta dedicado primordialmente
al cultivo del naranjo. La vegetacion es abundante pero no supone un problema
para la visibilidad. El estado del firme es bueno en toda la interseccion y sus
alrededores, puesto que se ha renovado en los ultimos afios.

En cuanto a la sefializacion, dispone de marcas viales de separacion de sentidos y
de limitacion de en perfecto estado. No existe sefializacion con aviso de presencia
de ciclistas. Existe mucha circulaciéon de motos con exceso de velocidad. Los tipos
de senalizacion que se incluyen son a la salida de la CV-422 al incorporarse en la
CV-435 aparece la sefial P-1b Interseccion con prioridad sobre via a la izquierda
(Peligro por la proximidad de una interseccion con una via a la izquierda, cuyos
usuarios deben ceder el paso), junto a la sefial R-301 con velocidad maxima de 50
km/h. También existen sefiales de Stop R-2 de detencion obligatoria en la entrada
de la interseccion y de ceda el paso R-1 en las zonas en las cuales se debe ceder el
paso. Las sefales estan en perfecto estado, pero puede que no sean suficientes
para incluir en dicha interseccion un trafico mixto seguro.

El balizamiento que se presenta es puntual y no continuo. Se encuentra situado en
las esquinas de las isletas, solamente en una esquina de cada isleta.
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A continuacidn se muestra una tabla (Tabla 9) a modo de resumen que reune las
caracteristicas comentadas anteriormente de la [32:

Interseccion 32

Informacién Inventario Estado carretera
Ubicacion CV-435y CV-422 Alzado Zona con pendiente
. . CV-435 (Diputacion) Terreno . .
Titul I
LTIl CV-422 (Diputacién) | circundante DT UL
IMD ) Ve B Abundante.p.er.o' no afectaala
visibilidad
% Pesados - Estado Firme Bueno (nuevo)
Intentos CV-435 (12900) Sefalizacion De forma general correcta y en buen
Strava CVv-422 (-) estado. Falta aviso ciclistas.
Tipo T Balizamiento Puntual isletas
Oblicuidad 10 gonios Carril Bici No
Propiedades 3 isletas Visibilidad Suficiente

Tabla 9 Propiedades 132

Una vez finalizada la descripcidn de las intersecciones finalmente estudiadas, se va
a pasar a describir de forma mas breve aquellas intersecciones que a pesar de
resultar interesantes no se llevé a cabo su observacion en campo.

7.2.4. Interseccién 12

La interseccion [2 estd ubicada entre la CV-380 (Diputacién) y la CV-50
(Conselleria), siendo la CV-380 la carretera que intersecta. La IMD se midi6 desde
las estaciones con cédigo 380010 y 50120, desde las cuales se obtuvieron los
siguientes datos: La CV-380 tiene un porcentaje de pesados de 5,12%, lo que
supone un % bastante elevado en comparaciéon al resto de carreteras e
intersecciones incluidas en el inventario) y una IMD de 1.061 vehiculos por dia.
Por otro lado, la CV-50 cuenta con 6,4% de pesados (cifra también elevada en
relacidn a las demas intersecciones) y una IMD de 4.797 vh/dia.
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La demanda en Strava de la CV-50 es de 8.386 intentos y 1.905 personas y en la
CV-380 no se encontré ninguna ruta que pasase por la zona de la interseccion.

Se trata de una interseccion en T y una oblicuidad aproximada de 20 gonios, con
los giros a izquierdas permitidos con una o dos maniobras. La interseccidn esta
canalizada en la secundaria.

Uno de los principales motivos por los que finalmente no se estudi6 dicha
interseccion fue porque la demanda no era lo suficientemente elevada, puesto que
en la secundaria no aparecian rutas registradas en Strava. Otro de los motivos por
los cuales no se observo la intersecciéon en salidas a campo, fue por su ubicacion.
Como ya se ha comentado en apartados anteriores, el proyecto incluye una serie de
tomas de datos que no solamente se centran en obtener informacion para este
TFM sino que hay varios trabajos en marcha relacionados con el proyecto
BikeZlane y las tomas de datos se dividieron en zonas dentro de las cuales se tenia
que incluir ciertas intersecciones, glorietas y puntos caracteristicos. La zona en la
que se sitda la interseccion 12 no resultaba interesante en cuanto a glorietas o
puntos o tramos especiales, por lo que se descarto realizar salidas de campo en esa
zona.

En la Ilustracion 26 aparece una vista aérea de la interseccion 12.

Ilustracion 26 Vista aérea 12
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7.2.5. Interseccion 13

Esta interseccién en Y tiene los giros a izquierdas muy variados, uno de ellos esta
impedido, otro precisa de dos movimientos y el otro es directo. Como propiedad
destacable se puede decir que la interseccion tiene un stop en la carretera
principal que es la CV-336. La carretera secundaria es la CV-372 y tanto la
principal como la secundaria en este caso pertenecen a diputacion.

La IMD se midi6 desde las estaciones con cédigo 372010 y 336010 en el afio 2014,
desde las cuales se obtuvieron los siguientes datos: La CV-372 tiene un porcentaje
de pesados de 1,38% y una IMD de 3.897 vehiculos por dia. Por otro lado, la CV-
336 cuenta con 1,61% de pesados y una IMD de 9.491 vh/dia.

Strava no mostraba ninguna ruta que pasase por la interseccién en la CV-372 pero
si que lo hacia en la CV-336, con 8.102 intentos y 1.787 personas.

La propiedad que resultaba mas interesante en este caso era el tipo de
interseccion, su geometria en Y. Puesto que la intencion era analizar los conflictos
entre bicicletas y vehiculos de motor en distintas intersecciones con diferentes
configuraciones y geometrias, esta geometria resultaba de especial interés. Son
pocas las intersecciones que se han encontrado en la provincia en Y, en relacion a
la cantidad de intersecciones que hay en T.

A continuacion (Ilustracion 27) se muestra una imagen con la vista aérea de la
interseccion.

- / 2 -z

yTinterSecdion 1377

Los motivos por los cuales no se tomaron datos en esta intersecciéon fueron los
mismos que los de la interseccién 12 anteriormente descrita (la zona y la demanda
de ciclistas).
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7.2.6. Interseccion 18

Esta interseccién puede interpretarse como una interseccién en cruz, pero a través
de la cual hay que pasar por una glorieta para llegar de un punto a otro, por lo que
tiene también las caracteristicas de una rotonda y es por ello por lo que no se ha
llegado a estudiar a pesar de tener una geometria peculiar. Ademas este tipo de
interseccion no abunda en la provincia, por lo que no resulta tan interesante su

estudio.
La carretera principal que la compone es la CV-50 (titularidad: Conselleria) y

después son distintas las patas en los cuales se distribuye, entre ellos el camino del
corral de la pedrera y la calle Desert de les Palmes. La IMD de la CV-50 en este
tramo es de 4.797 vehiculos por dia y el porcentaje de pesados es de 6,4%. La
demanda ciclista segliin Strava es de 7.327 intentos y de 1.790 personas.
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7.2.7. Interseccion 120

Otra de las intersecciones que resultaba interesante una vez realizado el inventario
era la interseccion 20 por su geometria en cruz. En ésta todos los carriles tienen el
giro a izquierdas permitido pero con una o dos maniobras. Dicha interseccion se
encuentra entre la CV-50 (carretera principal de la interseccién) y la CV-373
(carretera secundaria) por su paso por el poligono industrial. La CV-50 es de la
Conselleria y la CV-373 pertenece a la Diputacion. La IMD que se tiene en esta
interseccion es de 9.676 vehiculos por dia con un 4% de pesados, datos registrados
en 2015 en la estacion con codigo 50128. La demanda en Strava en la CV-50 por el
tramo de la interseccidn es de 13.201 intentos y 3.126 personas y en la CV-373 es
de 2.980 intentos y 740 personas.

Se descart6 la toma de datos en esta interseccion por encontrarse fuera de las
zonas que se habia decidido finalmente que resultaban mas interesantes para
todos los proyectos. Ademas la demanda de ciclistas no era excesivamente alta
segun Strava y segun la API que se utiliz6 no pasaba practicamente ninguna bici.

"l

Ifi\tgrseccién 120

F 4
A4

Ilustraciéon 29 Vista aérea 120
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7.2.8. Interseccion 125

La interseccion 125 se encuentra en la CV-310 (carretera perteneciente a la
Diputacion) con un 1,67% de pesados y una IMD de 14.407 vehiculos por dia, datos
extraidos de la estacion con cdodigo 310020 tomados en 2014. La demanda o
intensidad de ciclistas segin Strava ascendia a 74.424 intentos y 6.404 personas
distintas, valores bastante altos, por lo que parece ser una ruta muy frecuente
entre los ciclistas, algo que convertia a esta interseccion en un punto de estudio
interesante.

Tiene una geometria en T y una oblicuidad de unos 20 gonios, con los giros a
izquierdas impedidos en uno de los carriles y los otros permitidos con 2
movimientos. Una de sus propiedades es que tiene 2 isletas intermedias.

Otro de los motivos por los cuales resultaba interesante de estudiar era por su
parecido a la interseccion 122. En el caso de que se hubiese analizado y estudiado
esta interseccion, se habria comparado con los resultados obtenidos para la
interseccion 22. Algunas de las diferencias que existen entre la 122 y la 125 son 1
numero de isletas, teniendo 2 la 122 y dos la [25. Otra de las diferencias
significativas en cuanto a conflictos y ciclistas se refiere es la presencia de carril
bici, la 122 goza de un carril bici separado con balizamiento y la I25 no incluye
carril bici, como se puede observar en la imagen aérea mostrada a continuacién
(Ilustracién 30).

Finalmente se decidié no tomar datos en dicha interseccion por encontrarse fuera
de las zonas asignadas para las tomas de datos y por tener una geometria bastante
comun que podria encontrarse en alguna de las intersecciones que se encontraban
dentro de las zonas de estudio.
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Ilustracion 30 Vista aérea 125
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7.2.9. Interseccion 126

La interseccion 126 esta entre el camino que lleva a la urbanizacién La Providencia
y la CV-310 (Diputacion). Tiene geometria en T y una de las propiedades mas
interesantes es que es una doble interseccidn, tiene una interseccion a cada lado.
Los giros a izquierdas estan impedidos desde una de las direcciones de la CV-310 y
desde la otra direccién y la urbanizacion se deben realizar dos movimientos.

La IMD en dicho tramo de la CV-310 es de 14.407 vehiculos por dia con un
porcentaje de pesados de 1,67%, datos tomados en 2014 de la estacidn con codigo
310020. La demanda segun Strava es de 74.424 intentos y 6.404 personas.

Los motivos por los cuales resultaba interesante la interseccién y no se incluyd
para las tomas de datos finales son los mismos que los mencionados en la anterior
interseccion.

En la siguiente Ilustraciéon 31 se muestra una vista aérea de la interseccion y su
geometria con el norte marcado.

rseccion:126

Ilustracion 31 Vista aérea 126
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7.2.10. Interseccion 128

Esta interseccion puede interpretarse como una glorieta en hipédromo partida,
con una peculiar propiedad que es su gran similitud a la glorieta. La interseccion
incluye carril bici y los giros estan permitidos en todos los ramales pero con 2 o
mas movimientos.

La carretera principal que la compone es la CV-305 (titularidad: Diputacién). La
IMD de la CV-305 en este tramo es de 9.014 vehiculos por dia y el porcentaje de
pesados es de 5,24%. Los datos fueron extraidos de la estacidn con cddigo 305010
registrados en 2014. La demanda de ciclistas es de 32.333 intentos y de 3.751
personas segun Strava.

No se ha llegado a estudiar al tratarse de una variante entre interseccién y glorieta
y no ser una geometria comun o frecuente en la provincia. En la siguiente imagen
(Ilustracién 32) se muestra la vista aérea de la interseccion descrita.
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Ilustracién 32 Vista aérea 128
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8. TRATAMIENTO DE DATOS

El objetivo de la reduccion de datos (tratamiento de datos) fue transformar los
datos en bruto obtenidos por las camaras en las variables de analisis perseguidas
en el estudio. Esto es, convertir la grabacidon continua de videos, en datos de
frecuencia, conflictos, grupos de ciclistas, tipos de movimientos, infracciones
cometidas, caracteristicas, aforo, zonificacidn, posiciones, etc. Es decir, se trata de
observar los videos y extraer la maxima informaciéon posible que pueda ser util o
estar relacionada con la conflictividad de la interseccion. Por tanto, a continuacion
se van a explicar las variables obtenidas a partir de la visualizacion de los videos.

La reduccion supuso una de las partes mas dificultosas y laboriosas de la
investigacion, pues se tuvo que disefiar una metodologia de como hacerla y cémo
ordenar los datos.

En lineas generales, era facil pensar qué hacer para llegar a las variables objetivo,
pero una vez se entraba al detalle surgian una serie de imprevistos que
provocaban que se tuvieran que hacer cambios en el planteamiento inicial.

Independientemente de pensar la metodologia, la reduccion de datos en si también
resultd laboriosa, sobretodo en la obtencion de variables a partir de los videos,
pues suponia la visualizacion completa de las grabaciones de video de cada una de
las camaras y salidas. Esto conllevaba la visualizacién directa de mas de 60 horas
de video y el registro de los eventos que acontecieran en ellos, lo que implicaba en
muchas ocasiones ver los videos en mas de una ocasion.

La reduccion de datos de cada una de las salidas se hizo de forma independiente, es
decir, primero se efectud la reduccion de la toma de datos de la primera salida y se
obtuvieron los resultados, y en base a los mismos se mejor6 la metodologia de la
segunda toma de datos para especificar de manera mas concreta la informacion
que resultaba relevante o la clasificacion de conflictos. Una de las cosas que fue
mejorando conforme se avanzaba en la reduccion de datos fue la nomenclatura o
clasificacion y descripcién de los conflictos. Otra cosa que en un principio no se
incluy6 en la metodologia y después se consideré importante fueron las
infracciones, la descripcién y especificacion de quién y qué tipo de infraccion se
comete en el caso de cometerse alguna. Hay muchos conflictos que son debidos a
estas infracciones y es por ello por lo que tras visualizar varios videos se considerd
importante tenerlo en cuenta. Por tanto, este aspecto, entre otros, provocé que
algunos aspectos de la metodologia usada en la primera visualizaciéon cambiaran
ligeramente de cara a la visualizacion de la segunda salida y las restantes.

Este apartado se desarrolla exponiendo inicialmente el tipo de datos que se
obtuvieron en las distintas salidas, pasando después a la reduccion de datos a
partir de los videos y por ultimo se expone un esquema a modo de resumen donde
se muestran las hojas de calculo utilizadas en el proceso de reduccidn.
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8.1. DATOS BRUTOS OBTENIDOS EN LAS SALIDAS

Las camaras grabaron video en alta definicién con una resolucién de 1920 x 1080
pixeles. Los datos de video se almacenaban en las tarjetas de memoria micro-SD de
las camaras.

Los archivos de video grabados por las camaras eran muy pesados. La propia
camara al grabar los subdividia en archivos de tamafio maximo 3,41 GB, que eran
aproximadamente 23 minutos de grabacion. Por tanto, existian varios archivos
MP4 por cada camara.
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8.2. REDUCCION A PARTIR DE LOS VIDEOS GRABADOS

En primer lugar se planteé reducir la resolucion de los videos y asi trabajar con
videos de menor calidad y menor peso, pero finalmente se descarté esta opcidn.
Era conveniente tener la maxima resoluciéon para poder apreciar mejor los
conflictos a pesar de que los archivos tuviesen un elevado peso. En el caso de que
se hubiesen reducido los datos de video para facilitar el manejo de los archivos por
software de visualizacion de videos, se tenia pensado utilizar el software VIRB
Edit, para poder juntar los videos y reducir la calidad de los mismos a una
resolucion de 864 x 480.

La reduccion de datos a partir de los videos grabados consistio en ver los videos de
todas las camaras y todos los puntos grabados para cada interseccion (de manera
que se abarcase toda la interseccion con el conjunto de puntos grabados) e ir
registrando los sucesos que fueran aconteciendo en una hoja de calculo (una hoja
por cada dia grabado en cada interseccion), asociando cada suceso a la hora que se
producia.

Las variables que se pretendian obtener con la visualizacion de videos eran
aquellas que caracterizaran el comportamiento de los ciclistas en la carretera y la
interaccion con los vehiculos motorizados, los movimientos de ambos (tanto
ciclistas como vehiculos), las infracciones cometidas, y los posibles conflictos que
se ocasionaban.

En cuanto al comportamiento de los ciclistas se querian caracterizar las siguientes
variables:

- Posicidn, direccion y sentido del ciclista (marcando el punto de entrada y el
punto de salida a la interseccién y comentando cualquier movimiento o
suceso que ocurriese en el transcurso de ese movimiento)

- Hora de paso de la bicicleta (hora en video y hora real): Momento en el
tiempo en el cual pasa el ciclista. Este registro sirve para poder volver al

video en otra ocasidn y visualizar de nuevo el conflicto.

- Cuando un ciclista circula en grupo (pelotén) y el nimero de ciclistas que va
en cada pelotén

- Tiempo en pasar un pelotén

- Silos ciclistas circulan en fila o en paralelo

Infracciones cometidas por el ciclista

También se obtuvo informacion sobre los vehiculos, fue un estudio
complementario en el cual se aforaron los vehiculos a motor que de forma
indirecta servia para el estudio de conflictos, graficas y comparativas. De los
vehiculos motorizados se extrajo la siguiente informacion:
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- Hora de paso del vehiculo (hora en video y hora real)

- Numero total de vehiculos que pasan por cada punto por minuto (tanto
puntos de entrada como de salida)

- Numero de motos y de vehiculos pesados
En cuanto a la interaccion con vehiculos motorizados el evento fundamental que se
pretendia estudiar eran los conflictos. Ello se realiz6 mediante la observacion de
variables como:

- Infracciones cometidas tanto por bicis como por vehiculos motorizados

- Movimiento, direccion y sentido tanto de vehiculos motorizados como de
bicicletas

- Tipo de conflicto

- Descripcion del conflicto

- Quién interviene en el conflicto (coche/bici o bici/bici)
Por ultimo, como analisis complementario, se estudiaron las formaciones de
pelotéon mas frecuentes (ciclista solitario, en pareja, peloton en fila, peloton en

paralelo, etc.) mediante la observacién de los mismos videos.

A continuacion se describe la metodologia que se utiliz6 para llegar a las variables
anteriores:

1) Disefio de una leyenda o diccionario de codificacion para el registro manual
de los sucesos que se avistaran en los videos.

2) Nomenclatura de cada punto de entrada y salida a la interseccion por zonas.
Esta informacion o nomenclatura dependia de la interseccion grabado, por
lo que era Unica para cada interseccion y se debia realizar cada vez que se
estudiaba una interseccion nueva.

3) Descarte de videos erréneos o archivos fallidos.

4) Visionado manual de videos y registro de los sucesos en hojas de calculo.

5) Construcciéon de tablas y graficos resumen de conflictos, infracciones,
movimientos, aforo, pelotones, etc. para obtener resultados.

8.2.1. Disefio de una leyenda de codificacién

Para registrar todas las caracteristicas de los sucesos que se observaban en los
videos, era necesario crear una leyenda que codificara dichas caracteristicas. Asi, si
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se producia un conflicto, habia que registrar de forma sencilla todas las
caracteristicas de ese conflicto.

En las primeras visualizaciones, se comenzé describiendo el tipo de conflicto con
todo detalle, pero conforme se iban viendo mas grabaciones se estableci6 una tabla
descriptiva con una clasificaciéon de conflictos y en los siguientes videos
visualizados ya se nombraba el conflicto segiun el tipo al que perteneciese y
después se describia cualquier detalle complementario.

La tabla de clasificacion de conflictos se pudo realizar una vez se vieron cuales
eran los conflictos mas frecuentes y mas importantes.

El modo de proceder seria crear un archivo Excel por cada interseccion y cada dia,
donde hubiera una hoja de calculo para los datos de los ciclistas y otra para los
datos de los vehiculos. Ademas se afiadieron distintas hojas de calculo
complementarias con tablas resumen, analisis de datos, diccionario o leyenda,
descripcion de la interseccidn estudiada, dia y hora de las grabaciones, foto con
zonificacion de la interseccion, etc.

En la Tabla 10, se resumen todas las variables que se crearon y los valores que
podian tomar cada una de ellas. En el Anexo 2 se especifica la leyenda detallada
que se disefid para que, cualquier persona que viera el video, registrara los eventos
que sucediesen de forma similar. Existen algunas diferencias entre los codigos de
la interseccion 122, [31 e 132, puesto que cada interseccion tiene una geometria
que aunque parezca similar no es igual y por tanto la nomenclatura y la
zonificacion no es la misma. Los valores que se introducen como entrada y salida
tendran distinto cédigo en funcion del croquis de cada interseccidn.

Descripcién Valores
posibles de
codificacion

Numero del Nomenclatura seguin las mini camaras VIRB[nUmero]
video
Hora inicio La hoja la calcula automdticamente sabiendo la hora en que finaliza el Tiempo
video y la duracion del mismo [h:min:seg]
Duracion del En teoria si el video no falla y/o la bateria aguanta, los videos son de Tiempo
video 00:23:56 horas [00:min:seg]
Hora fin Es la que conocemos del archivo. El archivo se genera al terminar la Tiempo
grabacion [h:min:seg]
Hora en video Minuto en el video en el que se identifica el ciclista o vehiculo Tiempo
[h:min:seg]
Hora real La calcula automaticamente la hoja de calculo, es la hora exacta y real Tiempo
a la cual se identifica el ciclista o vehiculo [h:min:seg]
Ultimo Minuto en el video en el que se identifica el Gltimo ciclista/vehiculo, Tiempo
pelotén si el intervalo es mayor de dos segundos [h:min:seg]
Tiempo del Se calcula sabiendo la hora final del video y el tiempo de duracidn del Tiempo
pelotén paso del pelotén [h:min:seg]
Numero de Se cuentan cuantos vehiculos pasan cada minuto y se anota la [NUmero]
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vehiculos

Pesados
Motos
Numero de
ciclistas
Individual
Peloton
Fila
Paralelo
Entrada
Salida
Conflicto

coche/bici
Conflicto
bici/bici
Imprudencia
bici

Tipo Conflicto

Explicacion
Conflicto

Observaciones

cantidad de vehiculos en la celda correspondiente a ese minuto

Numero de vehiculos pesados que pasan también cada minuto
Numero de motos que pasan cada minuto
Numero de ciclistas visualizados
Cuando pasa un ciclista solo
Cuando pasan dos o mas ciclistas juntos
Cuando los ciclistas que pasan en pelotén van circulando en fila
Cuando 2 o mas ciclistas del pelotdn circulan en paralelo
Lugar por el que entra a la interseccion la bici/vehiculo
Lugar por el cual sale de la interseccion la bici/vehiculo
Conflicto entre un vehiculo y un ciclista
Conflicto entre dos o mas ciclistas sin intervenir ningtin vehiculo
motorizado
Cuando una bicicleta comete una infraccién en su conduccion
No se refiere al grado de gravedad sino al tipo de movimiento y

conflicto

Breve descripcion de los movimientos de cada uno de los

intervinientes del conflicto, tipo de conduccién, velocidad, si miran o

no, si hacen stop o no paran, etc.

Se comenta si un conflicto se repite mucho, si los ciclistas llevan o no

llevan casco, si hay alguna incidencia muy usual, etc. Es una
observacién mas general y no tan concreta sobre el conflicto

[Niumero]
[NUumero]
[Niumero]

0/1

0/1

0/1

0/1

[Nomenclatura

segun croquis]

[Nomenclatura
segun croquis]
1/(Vacio)
1/(Vacio)
X/(Vacio)

A/B/C/D/E

[Descripcion]

[Descripcion]

Tabla 10 Diccionario de variables

En la Tabla 10, las variables que tienen como valor posible de codificacion
“(Vacio)”, quiere decir que se dejan celdas vacias cuando no se produce ese evento.

A continuacion se examina con mas detenimiento, la razén por la que se han
creado las principales variables anteriores.

- Numero de ciclistas y su posicién transversal: Con la intenciéon de poder

sacar conclusiones se estudio si los ciclistas circulan y salen de ruta solos o
en grupo, para asi poder sacar comparativas y tablas de frecuencia y
porcentajes. Hay que saber si el paso por las intersecciones estudiadas es de
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ciclistas solitarios y esporadicos o de grupos que realizan rutas de forma
continua y que por tanto puede que esa interseccion se deba de adaptar
mejor para los ciclistas si se trata de una zona de ruta usual para pefas
ciclistas. Ademas asi se pueden también obtener estadisticas sobre si los
conflictos que se dan son mas usuales cuando se tiene un solo ciclista o un
grupo de ellos, etc.

Hora a la que aparece el ciclista o vehiculo: Este dato es importante
simplemente para el que analiza y estudia los videos. Se utilizé como
referencia para poder volver a reproducir en el video el momento en el cual
se produce el conflicto y en el cual aparece una bicicleta o un vehiculo
motorizado. Es una manera de facilitar la localizaciéon de los sucesos, es
decir, es una forma de poder visualizar el suceso sin tener que volver a
reproducir el video completo, puesto que se trata de videos bastante largos.

Puntos de entrada y salida: Es importante saber la direccion y sentido tanto
de los vehiculos como de las bicicletas y ello se consigue gracias al registro
de los puntos por los que entran y los puntos por los que salen de la
interseccion. Se desed obtener esta informacién para poder analizar cuales
eran los movimientos mas frecuentes, qué zonas frecuentan mas las bicis y
especialmente donde se producen mas conflictos y por qué esas zonas son
mas conflictivas. Una de las preguntas que se plante6 antes de analizar los
datos fue: ;sera la zona por la que mas bicicletas pasan la zona en la que
mas conflictos se producen? Si la respuesta era afirmativa, entonces el
numero de conflictos seria proporcional al trafico ciclista, pero si la
respuesta era negativa podia deberse a algun fallo en el disefio de la
interseccion y por tanto posible mejora de la geometria de la misma.

Imprudencias: Esta variable va muy ligada a los conflictos. En un principio
no se considerd, pero tras visualizar varios videos se decidié volver a
empezar teniéndola en cuenta puesto que la gran mayoria de ciclistas en la
interseccion [22 cometian graves imprudencias o no respetaban las normas
de trafico. Esto puede ser debido, entre otros motivos, a que la interseccion
no esté adaptada a la ruta ciclista, a que la sefializacién no sea apropiada o
que los ciclistas sean unos imprudentes en este punto. Esto ultimo puede
estar ligado al trafico: si hay muy poco trafico, la gente tiende a cometer
mas imprudencias.

Conflictos: Es importante no solamente sefialar el momento en el que se
produce el conflicto y los ciclistas que se ven involucrados sino que también
es imprescindible describir qué ha ocurrido, la posicion transversal que
ocupan los ciclistas a lo largo del conflicto (si los ciclistas circulan por el
arcén o la calzada, si los vehiculos se veian obligados a adelantar
invadiendo el carril contrario y su correspondiente linea continua, etc.), si
se ha cometido alguna infraccién y quién la ha cometido, si se respetan las
marcas viales y la sefializacién, si hay adelantamientos, cruzamientos,
maniobras evasivas, etc.

También se distinguieron los conflictos segiin su gravedad y se marcaron
aquellos conflictos que resultaban mas interesantes, pero esto no se sefiald
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a través de una nomenclatura especifica sino con colores. Aquellos
conflictos que se consideraban graves se coloreaba toda la fila del conflicto
en rojo, los moderados en color naranja y los leves no tenian color.

Ademas de hacer esta diferenciacion se clasificaron los conflictos en
distintos tipos.

La clasificacion de conflictos se llevd a cabo de manera mas concreta y estudiada
solamente para la interseccion que se pretende mejorar en el presente TFM. Para
las otras dos intersecciones (I31 e [32) también se realizé una clasificacién pero
menos especifica y mas genérica.

La clasificacion de conflictos de la interseccion 22, en la cual se pretende proponer
una mejora de su geometria para reducir los conflictos que se producen en la
misma, es:

Conflicto tipo A: Cuando la bicicleta produce cola (ya sea por circulan en grupo en
paralelo, por no circular por el arcén y ocupar mas de media calzada o por la
reducida velocidad que lleva el ciclista) y el vehiculo la adelanta de manera
incorrecta (infraccion cometida por parte del vehiculo). En este tipo de conflicto la
infraccion puede ser cometida tanto por el ciclista como por el vehiculo o también
por ambos.

En caso de que no se trate de una bajada larga y el ciclista ocupe casi toda la
calzada sin circular por el arcén, el ciclista estaria cometiendo una infraccion,
puesto que como ya se ha comentado en la revision de la legislacion, el ciclista
segun el Codigo de Circulaciéon debe circular por el arcén o lo mas cerca posible del
borde exterior de la superficie de la carretera y solamente durante bajadas largas
los ciclistas podran ocupar todo el carril para garantizar la seguridad de los
mismos.

Por otro lado, el vehiculo podra adelantar al ciclista pero debera mantener siempre
un metro y medio de distancia de seguridad pudiendo ocupar el carril contrario
solamente en caso de que no haya trafico en el sentido contrario, incluso habiendo
linea continua. Si el conductor del vehiculo no respeta el metro y medio y/o invade
el carril contrario habiendo trafico en el sentido opuesto, estara cometiendo una
infraccion.

Conflicto tipo B: La bici cruza mal y no hace el stop que le corresponde. El coche
se viene del stop de E2.2 reduce la velocidad o frena al ver cruzar a la bicicleta.
Segun el Codigo de Circulacion, los conductores de bicicletas tienen prioridad ante
un vehiculo de motor cuando este entra en otra via girando a derecha o izquierda
(como pasa en el caso de las intersecciones) y haya un ciclista en sus proximidades.
Pero, que el ciclista tenga prioridad no significa que pueda saltarse el stop que
tiene. El ciclista que llega por el carril bici, en el caso de la 122, tiene prioridad
sobre el conductor que se incorpora a la interseccién por la entrada E2.2
(carretera secundaria), pero no tiene prioridad sobre el vehiculo que circula por la
carretera principal de E1 a E3.1, por tanto, saltarse el stop puede tener serias
consecuencias y acabar en un grave accidente.
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Conflicto tipo C: El ciclista cruza incorrectamente y no respeta el stop. El coche
que llega por E1 se ve obligado a reducir la velocidad o frenar para no chocar con
el ciclista. En este caso es el ciclista el culpable y el que comete la infraccién.

Conflicto tipo D: El ciclista se detiene en medio de la calzada y/o cruza de manera
incorrecta atravesando varios carriles y el vehiculo se ve obligado a adelanta al
ciclista invadiendo carril contrario y/o a reducir la velocidad.

Conflicto tipo E: Cualquier otro tipo de conflicto.

En la [lustracidon 114, que se muestra en algiin apartado mas adelante, se muestran
las zonas en las cuales se dan los conflictos anteriormente caracterizados o
clasificados.

Como ya se ha comentado anteriormente, los conflictos no fueron clasificados de
igual modo en las tres intersecciones, puesto que cada una presentaba una
geometria y los conflictos dependian de la geometria y de la presencia o no de
carril bici.

La clasificacion para las intersecciones 131 e 132 fue mucho mas sencilla y se
dividia en cuatro tipologias:

Conflicto tipo A: Vehiculo no respeta distancia de seguridad (1,5 metros). Ciclista
gira la cabeza preocupado por la proximidad del vehiculo y se desestabiliza o
circula con miedo. El motivo por el cual ocurre este tipo de conflicto es la falta de
espacio en el arcén o que el mismo no es lo suficientemente apropiado.

Conflicto tipo B: Infraccion cometida por el ciclista que causa conflicto.
Conflicto tipo C: Infraccion cometida por el vehiculo que causa conflicto.

Conflicto tipo D: Cualquier otro tipo de conflicto.

8.2.2. Nomenclatura de cada punto de entrada y salida a la interseccién
por zonas

Para poder indicar la direcciéon y el sentido que recorre cada ciclista y cada
vehiculo motorizado, se dividi6 la interseccion en tres zonas por las cuales se podia
entrar y salir. Dentro de cada zona en funcion del nimero de salidas y entradas
que se tengan también hay distintos nombres. Todas las entradas tienen primero
la letra “E” y las salidas la letra “S”. Aquellos carriles que se encuentran en la zona 1
llevan el nimero uno seguido de la letra, los carriles que se encuentran en la zona
2 llevan el numero dos detras de la letra y lo mismo ocurre con aquellos que se
encuentran en la zona 3. Si después de la letra y el primer nimero aparece otro
numero es porque en esa zona hay mas de una entrada o salida y se nombran con
distinto numero, siempre empezando por el nimero 1 y creciendo en funcion del
numero de entradas que haya en la misma zona (si solamente hay dos se llegara
hasta el numero dos, si hay cinco carriles se llegara hasta el nimero 5 y asi).
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El carril bici aparece nombrado como “CB”, las iniciales de carril bici. A
continuaciéon se muestran las Ilustraciones 33, 34 y 35 con la distribucion de zonas
y nomenclatura asignada para cada una de las tres intersecciones. Las zonas
fueron numeradas de forma anti horaria.

: 'v-333 IR

!
Interseccion IZZ',\ O

©,2916,Google

Ilustracion 33 Puntos entrada y salida 122
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o o

Ilustracion 34 Puntos entrada y salida 131

Ilustracion 35 Puntos entrada y salida 132

8.2.3. Descarte de videos erroneos o archivos fallidos

Este paso fue bastante sencillo, tras pasar los videos al ordenador habia algunos
con formatos ilegibles y otros erréneos. También se encontraron videos cuyo
archivo no tenia problema pero el video aparecia oscuro o sin grabacién y se
descartaron. Otros videos que también fueron descartados fueron algunos puntos
de grabacion que tras varias visualizaciones y salidas de campo se decidié que no
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aportaban informacion adicional a los videos que se grababan desde otros puntos
y por ello se dejé de ver esas grabaciones y en las posteriores salidas se elimin6
ese punto de grabacion innecesario. Esto ya se coment6é con mayor detalle en el
apartado “7.1. Trabajo de Campo” de la metodologia.

8.2.4. Visionado manual de videos y registro de los sucesos

Tras haber definido las variables que se registrarian y los datos que se
descartaban, se procedio al visionado de los videos. Sin duda, ésta fase fue la mas
laboriosa y tediosa de toda la investigacion, junto a las salidas de campo para
obtener las grabaciones. Se trataba de ver y registrar los sucesos en mas de 60
horas de grabaciones de video.

Como se ha comentado, se cre6 un archivo Excel de “Visionado de videos” para
cada interseccion y cada dia. En cada uno de estos archivos, primero se crearon
varias hojas. Las hojas eran las siguientes:

- Hoja 1 “Datos Generales”: Donde aparece el nombre de la interseccion y el
dia de grabacion en el encabezado de la hoja. Después se tiene una tabla en
la que aparecen los puntos grabados, las camaras que han grabado cada
punto y las horas de inicio y fin de grabacién de cada camara. Se trata de un
pequefio resumen introductorio sobre el tipo de grabacion y momento en el
que se dio. en esta misma hoja, mas abajo se gener6 una tabla resumen para
cada punto de grabacién donde aparece el tramo que graba cada punto
descrito, el inicio y fin de cada grabacion continuada, el nimero de ciclistas,
el nimero de vehiculos, la suma de ambos (trafico mixto) y la relacion
ciclistas-vehiculos en porcentaje. Esta tabla se rellenaba una vez de habia
finalizado la visualizacion de todo el via de grabacién. En el Anexo 2
aparecen todas las tablas de las distintas intersecciones y dias de esta hoja
de calculo.

- Hoja 2 “Diccionario y codificacion”: Para registrar todas las caracteristicas
de los sucesos que se observaban en los videos, era necesario crear una
leyenda que codificara dichas caracteristicas.

- Hoja 3 “AVehiculos”: Aforo y registro de toda la informacién relacionada
con el trafico y movimiento de vehiculos motorizados. Las tablas completas
se muestran en el Anexo 2.

- Hoja 4 “ACiclistas”: Aforo de ciclistas, donde se anotaba toda la informacién
relacionada con los ciclistas y sus movimientos ademas de los conflictos.
Esta es la hoja de calculo mas elaborada. Como todas las anteriores, estas
tablas también aparecen en el Anexo 2.

- Hoja 5 “Resumen”: Resumen del numero total de ciclistas que han pasado
por la intersecciéon ( y de donde a donde han ido, es decir, el recorrido que
han hecho) en cada grabacion continuada, es decir, en cada grabacion que
aparece sin cortes intermedios. Todas estas tablas también aparecen en el
Anexo 2.
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- Hoja 6 “Analisis Conflictos”: Tablas resumen con discretizacidon horaria en
las que aparecen el numero de bicis, de conflictos (coche/bici, bici/bici y
totales), el porcentaje de conflictos (relacion entre el numero de conflictos
totales y el numero de bicis) y la intensidad horaria de vehiculos. Ademas
también se incluyen graficos de dispersion que relacionan para cada tipo de
conflicto y todos los conflictos la relacion entre la intensidad horaria de
vehiculos y el nimero de conflictos.

Como se ha comentado se crearon distintas hojas de calculo para cada dia grabado.
Las primeras hojas de calculo (hoja 1 y 2) se rellenaron en funcién de la
interseccion, las zonas, el croquis, el dia, las horas de grabacion y las camaras
utilizadas. En la [lustracién 36 y la [lustracién 37 se muestran la hoja de calculo 1y
la hoja de calculo 2.

e L | Y G H ) i | k | v | m | N | o | P | @ | R
T
2 122 20170311
s
5 | puntode grabacién Cimara | Horaimce | Herafn
6 " 5 7:25:48 9:15:30 13 (puesta en el punto A*), para ver
7 5 9:19:56 11:07:28 toda la interseccién. Hay un cambio
0 B 108,16 125502 de baterfa por la mahiana a las
B 5 135534 150612 11:43:02
10 - -
11
12
a3
1a
15 El punto A* era el punto
:? Kopoetants elicund se vela ‘Como desde la ubicacién A® se ve
m seccién.
18 8 adals ‘todo el recorrido tanto de las.
9 ‘bicicletas como de los vehiculos
Interseccldn que quedaalladoy | e
Ei; se ve de lejos, el ——3
221 interseccln desde el otro ubicacién 8*
2 e
2]
25]
26
el
3
29 Ubicacién A®
30 | Tramodegrabacién | Inicio Final Tiempo Tota! Ciclistas Vehiculos entrada Vehiculos salida | Tréfico: TOTAL Vehiculos = Ciclistas | Relacién cicistas - vehieulos (%)
31 5 Ti25:48 51530 T5 5 1105 1105 1587 w35
32 91936 110728 L7 oy FreTy 1a0a 1928 T 251
33 11:08:16 12:55:12 1:26: 53¢ 1797 1804 2391 T 2484
34 133534 150612 1:10° 239 177 170 1436 I 1638
35
2 ) I ! o] ] | «
e sl [Tiempo Tow | Gelates ¥ ¥
Nowsizsio | - [ | I : I 1 S3
= 1 JE3'2 G
i i
| f | ©,2016,Google
2 . - y
47
a8
- A B C L E
1 VARIABLE VALORES __ DESCRIPCION
2 Namero del video VRS
3 t0s Video Hora inicio Se calcula sabiendo hora final del video y duracién
4 Duracién del video 24 min En teoria si el video no falla y/o si la bateria aguanta, los videos son 0:23:56 horas
5 Hora fin Es la que del archivo. El archivo se genera al terminar la grabacion
6 Hora en video Minuto en el video en el que se identifica el cilcista/vehiculo
7 Hora real Hora exacta en la que se identifica el ciclista/vehiculo
8 Ultimo pelotén Minuto en el video en el que se identifica el ditimo cilcista/vehiculo, s el intervalo es mayor de 2 segundos.
9 Tiempo del pelotén Se calcula sabiendo hora final del video y el tiempao de duracién del paso del pelotén
10 Ndm. de vehiculos: Calculados por minuto
11 Pesados: Nimero de vehiculos pesados que pasan por video -—,-“—\ S
12 Moto: Nimero de motos que pasan por video GEF S
3 interseccion 220~ ¢
[ = e £2.1
15 Num. CICLISTAS: Nam. ciclistas visualizados s
16 | INVIDUAL i 1-si el nii di i es1/0- e otro caso) 3 X8 (E3.1
17 |Datos ciclistas PELOTON Variables dummy: 1- si el ndmero es mayor de 2/ 0 - en cualquier otro caso) G
18 PARALELO Variables dummy: 1- si el némero es 2/ 0 - en cualquier otro caso) E2.2
19 Coche/bici 1 Conflicto entre un vehiculo y un ciclista
20 Bici/bici 1 Conflicto entre dos ciclistas
21 Tipo de conflicto: Se describe el conflicto para después poderlo lasificar
22 Grave
23 Moderado S3
24 Leve ) (E
. E32
25 Entrada Segdn nomeclatura de ramales, ver croquis
26 Salida Segdn nomeclatura de ramales, ver croquis J e PN
27 8 silleva acompafiando las letras CB indica que acceden mediante el carril bici 4 v b
28 (OBSERVACIONES Tipo de conflicto, tipo de incidencia, ...
29 A Bidi produce cola y vehiculo adelanta (infraccién)
30 Bici cruza mal y no h - Coche g £22 locidad o frena
31 | Tipo de Conflicto Bici cruza mal y no h Coche g E1 reduce velocidad o frena
32 Bici parad: d do mal obliga al vehiculo a adelantarla locidad
33 Otro
Er R

Ilustracion 37 Hoja de calculo 2

La tercera y cuarta hoja de calculo eran mas completas. En cada una de ellas,
primero se crearon las columnas para cada variable (se crearon tantas columnas
como variables se han descrito) y después se introdujeron los primeros datos
(nimero de video y hora de fin de video), como las columnas estaban
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programadas, al colocar la hora de fin de video y su duracién aparecia la hora de
inicio y la hora real directamente. La hoja 4 correspondiente al aforo de ciclistas
era mas detallada y no solamente tenia en cuenta el aforo de bicicletas sino
también los conflictos. Se cre6 una fila para cada bicicleta que aparecia en el video.
en cambio, en la hoja 3 correspondiente al aforo de ciclistas se cre6 una fila para
cada minuto y se insertaba el nimero de vehiculos que pasaban en ese minuto por
cada punto de entrada y salida (los puntos de entrada y salida segun el croquis
estaban separados en distintas columnas).

En la Ilustracion 38 se puede observar el disefio de una de las hojas de calculo del
aforo de vehiculos y en la Ilustracion 39 una hoja de calculo del aforo de bicicletas,
ambas se utilizaron para registrar los eventos que se veian en los videos grabados
en cada camara.

| A B = D [ E [ F [ G [ H [ 1 [ J K[L[M[ N O [PIQ[ RS ] il | 1] |
Y ss;3 7 ss;3 951 "833 74 " a1 679 Tuun V750 [ - U]
Datos video DEMANDA VEHICULOS
CAMARA | NUM. VIDEO|HORA INICIO | DURACION | HORA FIN -m:::c':“ En:_’:"“ Total Salidas| E1 | S1 |S2.1| S2.2 | E2.1 |E2.2| S3 E3.1 [E3.2 | Pesados | Motos |
4 5 VIRBO503  7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:00:00 0:01:00 7:25:48 3 3 2 1 0 0 o 0 2 0 1
5 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:01:00 0:02:00 7:26:48 8 8 0o 0 5 o 0 3 3 5 0
6 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:02:00 0:03:00 7:27:48 9 9 1.3 3 0 0o 2 3 3 3 1
7 5 VIRBOS03  7:25:48 0:23:36 7:49:44 0:03:00 0:04:00 7:28:48 9 9 4 2 1 1 o 2 5 1 2
8 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:04:00 0:05:00 7:29:48 3 3 11 10 0o o011 1
9 5 VIRBOS03 | 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:05:00 0:06:00 7:30:48 9 9 4 2 3 0 o 0 4 3 2
10 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:06:00 0:07:00 7:31:48 8 8 3 3 2 o o o0 3 2 3
11 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:07:00 0:08:00 7:32:48 10 10 s 1. 1] 0 0 3 8 1 1
12 5 VIRBOS03  7:25:48 0:23:36 7:49:44 0:08:00 0:03:00 7:33:48 6 6 o 1.5 o0 0 0 05 1
13 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:09:00 0:10:00 7:34:48 3 3 11 0 0 0 12 0 1
14 5 VIRBOS03  7:25:48 0:23:36 7:49:44 0:10:00 0:11:00 7:35:48 9 9 4 2 3 0 0o 0 4 3 2
15 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:11:00 0:12:00 7:36:48 4 4 2 1.1 o 0o 0o 21 1
16 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:12:00 0:13:00 7:37:48 4 4 11 0 o0 0 2 3 0 1 2
17 5 VIRBOS03  7:25:48 0:23:36 7:49:44 0:13:00 0:14:00 7:38:48 1 1 1.3 4 0 0 3 4 4 3 1
18 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:14:00 0:15:00 7:39:48 9 9 4 0 5 0 0 0 45 0 1
19 5 VIRBOS03  7:25:48 0:23:36 7:49:44 0:15:00 0:16:00 7:40:48 8 8 4 2 2 1 o 0o 3 2 2
20 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:16:00 0:17:00 7:41:48 14 14 1.8 2 0 0 3 4 2 8
21 5 VIRBOS03 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:17:00 0:18:00 7:42:48 8 8 0o 5 3 o 0 0 0 3 s
22 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:18:00 0:19:00 7:43:48 8 8 1.2 5 0 0o 0o 15 2
23 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:19:00 0:20:00 7:44:48 12 12 0 6 2 o0 0 4 4 2 6 1
24 5 VIRBOS03  7:25:48 0:23:36 7:49:44 0:20:00 0:21:00 7:45:48 9 9 4 0 5 0 0 0 4 5 0
25 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:21:00 0:22:00 7:46:48 9 9 5 0 4 0 0 0 5 4 0
26 5 VIRBOS03 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:22:00 0:23:00 7:47:48 9 9 1 4 3 0 o 1 2 3 &
27 5 VIRBO503 | 7:25:48 0:23:56 7:43:44 0:23:00 0:24:00 7:48:48 10 10 1.3 5 0 0o 1.2 5 3
28 C VIRBO504 | 7:49:44 0:23:36 8:13:40 0:00:00 0:01:00 7:49:44 15 15 2 2 7 0 0o 4 6 7 2
29 5 VIRBOS04  7:49:44 0:23:36 8:13:40 0:01:00 0:02:00 7:50:44 1 1 2 3 3 o o 3 5 3 3
30 5 VIRBO504 | 7:49:44 0:23:56 8:13:40 0:02:00 0:03:00 7:51:44 15 15 0o 11 3 o 0 11 3 mn
31 5 VIRBOS04 | 7:49:44 0:23:56 8:13:40 0:03:00 0:04:00 7:52:44 9 9 o 1 3 o o 5 5 3 1
32 5 VIRBO504 | 7:49:44 0:23:56 8:13:40 0:04:00 0:05:00 7:53:44 9 9 2 2 3 o 0o 2 4 3 2
33 5 VIRBO504 | 7:49:44 0:23:56 8:13:40 0:05:00 0:06:00 7:54:44 13 13 0 6 1 0 0 6 6 1 6
34 5 VIRBOS04  7:49:44 0:23:36 8:13:40 0:06:00 0:07:00 7:55:44 5 5 12 2 1 o 0o o0 2 2
35 5 VIRBO504 | 7:49:44 0:23:56 8:13:40 0:07:00 0:08:00 7:56:44 12 12 6 2 1 1 0o 3 8 1 2 1
36 5 VIRBOS04 | 7:49:44 0:23:36 8:13:40 0:08:00 0:09:00 7:57:44 9 9 4 3 2 1 o 0o 3 2 3 1
7 5 VIRBO504 | 7:49:44 0:23:56 8:13:40 0:09:00 0:10:00 7:58:44 10 10 0 5 4 0 0 1 1 4 5
38 5 VIRBOS04 | 7:49:44 0:23:56 8:13:40 0:10:00 0:11:00 7:59:44 5 5 2 0 2 1 0 1.2 2 o0
29 5 VIRRNSNA 7-49-44 02356 R-13:4n a-11-00 0-12-00 RNN-44 17 17 s 4 6 n o L] 7 L] 4 2

Ilustracion 38 Hoja calculo aforo vehiculos

" Ilustracién 39 Hojé célculo aforo ciclistas

Para poderlo de ver forma mas clara a continuaciéon se muestra una imagen
(Ilustracion 40) con la parte de la hoja de calculo en la cual se anotaba la aparicion
de cualquier bicicleta en la interseccion, marcando su entrada y su lugar de salida y
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en la [lustracion 41 se muestra una imagen mas cercana de la parte de la hoja de
calculo ACiclistas en la cual se escribia toda la informacion sobre los conflictos.

- A B C D E F G H 1 J K L M N o P
1 Datos video Datos ciclistas 2154
2 CAMARA  NUM. VIDEO HORAINICIO DURACION ~ HORA FIN HORA REAL P:E;;}‘ Entrada (E) | salida (S) | u;l:;n s INVIDUAL PELOTON g
3 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:02:10 7:27:58 0:02:10 0:00:00 E3.2 s1 1 1 0
4 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:05:08 7:30:56 0:05:08 0:00:00 E3.2 s1 1 1 o
5 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:05:22 7:31:10 0:05:22 0:00:00 E1 S3 1 1 o
6 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:05:41 7:31:29 0:05:41 0:00:00 E3.2 cs 1 1 0
Zl 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:11:14 7:37:02 0:11:14 0:00:00 E3.2 S1 1 1 o
8 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:11:18 7:37:06 0:11:18 0:00:00 E3.2 8 1 1 0
9 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:12:31 7:38:19 0:12:31 0:00:00 E3.2 c8 1 1 0
10 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:12:57 7:38:45 0:12:57 0:00:00 E3.2 8 1 1 0
11 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:13:07 7:38:55 0:13:07 0:00:00 E3.2 c8 1 1 0
12 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:13:48 7:39:36 0:13:48 0:00:00 E3.2 S1 1 1 0
13 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:14:08 7:39:57 0:14:14 0:00:05 E3.2 cs 4 0 1 1
14 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:15:05 7:40:53 0:15:05 0:00:00 E3.2 S1 1 1 o
15 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:15:58 7:41:47 0:15:59 0:00:00 E3.2 s1 1 1 0
16 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:16:39 7:42:27 0:16:39 0:00:00 E3.2 s1 1 1 0
17 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:17:18 7:43:06 0:17:23 0:00:05 E3.2 s1 1 1 0
18 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:20:13 7:46:07 0:20:19 0:00:00 E3.2 8 1 1 0
19 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:20:54 7:46:42 0:20:54 0:00:00 E3.2 s1 1 1 0
20 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:21:11 7:46:59 0:21:11 0:00:00 E3.2 S1 1 1 0
21 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:21:12 7:47:00 0:21:12 0:00:00 E3.2 8 1 1 0
22 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:21:26 7:47:14 0:21:29 0:00:03 E3.2 cs 6 0 1 1
23 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:22:03 7:47:51 0:22:03 0:00:00 E3.2 S1 1 1 0
24 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:22:18 7:48:07 0:22:18 0:00:00 El s2.1-C8 1 1 0
25 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:22:47 7:48:35 0:22:47 0:00:00 E3.2 s 1 1 o
26 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:23:20 7:49:08 0:23:20 0:00:00 E3.2 s1 1 1 0
27 5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:49:44 0:23:27 7:49:15 0:23:27 0:00:00 E3.2 c8 1 1 0
28 5 VIRBO504 7:49:44 0:23:56 8:13:40 0:00:33 7:50:23 0:00:39 0:00:00 E3.2 8 1 1 0
29 5 VIRBO504 7:49:44 0:23:56 8:13:40 0:01:24 0:01:24 0:00:00 E3.2 c8 1 1 0
30 5 VIRBO504 7:49:44 0:23:56 8:13:40 0:01:40 0:01:40 0:00:00 E1 s2.2 1 1 o
S T e T raean T nasee T oraan T e IS e T aasen =s = - : 0
Ilustracion 40 Anotacién aparicion ciclistas
Q R S ol U
CONFLICTOS
Cochafiy | Iicacconas Bic S Ly Co:f?m Tipo conflicto
X Cruza mal
X Cruza mal
X Cruza mal
X Cruza mal
X Cruza mal
X Cruza mal
X Cruza mal
X Cruza mal
1 X D Cruzan mal. Coche en E3.1. tiene que reducir velocidad porque las bicis se estdn cruzando de un carril a otro
X Sale por un carril por el cual los coches entran, por lo que va en direccién contraria a los coches. Después se incorpora a CB
X Cruza mal

Ilustracion 41 Anotacion Conflictos

Por tanto, para poder completar bien las hojas de calculo anteriores, se reproducia
el video uno, dos e incluso tres veces, en funcién de la complejidad de los conflictos
observados y se iban registrando las variables descritas conforme a la codificacion
disefada.

El elevado nimero de variables que se debian registrar hacia que se tuvieran que
hacer varios visionados de un mismo video como ya se ha comentado.
Generalmente, se procedia en un primer visionado a registrar todas las variables
excepto el tipo de conflicto (simplemente se marcaba el momento en el cual se
daba el conflicto pero no se describia el mismo ni se categorizaba). Para todos los
visionados se utiliz6 el reproductor multimedia de uso libre VLC LAN, que permitia
alterar la velocidad de reproduccion facilmente y asi aligerar el visionado de los
videos. Ademas se podia pausar el video desde el teclado del ordenador, algo muy
util cuando se esta anotando informacidn a la vez en la hoja de calculo o en papel.
La velocidad a la cual se podia ver el video por primera vez dependia de la
interseccion y del dia u hora. Los fines de semana o las horas punta se tenian que
reproducir a velocidad real, en cambio en horas valle entre semana o en
intersecciones menos transitadas como lo son la 131 y la I32 se podia acelerar un
poco el ritmo de reproduccion de videos a una velocidad entre 1,3 y 1,5 veces mas
rapido que la velocidad de reproduccién normal.
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En la siguiente imagen (Ilustracidon 42) se muestra una captura de pantalla de la
reproduccion del video mediante el programa VLC LAN.

VIRB0569.MP4

< << P> PP PP

Ty l'g;";k"
Ilustracion 42 Reproduccion video mediante VLC LAN

En un segundo visionado se registraron los tipos de conflictos con su descripcion y
observaciones. Estas variables tenian un caracter mas especifico y complejo por lo
que se hicieron a la velocidad normal de reproduccién y haciendo varias paradas
para poer analizar bien todos los movimientos tanto de los ciclistas como de los
vehiculos motorizados. Ademas era también importante reproducir los videos con
el volumen activado para poder anotar cualquier comentario de los ciclistas, grito
o pitido de la bocina de los coches. Para poder analizar mejor algunos conflictos en
funciéon de la posicion de los ciclistas y los vehiculos se utiliz6 el programa
Kinovea.

Este software, ademas de posibilitar la medicion de distancias sobre los videos,
permite dibujar rectas, circulos, o marcadores sobre los mismos. En un principio se
consider6 visualizar todos los videos con este programa. pero finalmente se
decidi6 visualizarlos con el reproductor VLC LAN y para casos mas complicados
realizar el analisis con el Kinovea.

También es importante destacar que para realizar el aforo de los vehiculos
motorizados se crearon tablas en hojas de papel para poder visualizar los videos y
anotar los coches que pasaban en el papel y las bicicletas en la hoja de calculo, asi
no tener que ir cambiando de una hoja de calculo a otra. Una vez se registraban
todas las entradas y salidas de vehiculos en el papel y se anotaban los vehiculos
pesados y las motos se pasaba toda la informaciéon a la hoja de calculo 3
“AVehiculos”. Las tablas para cada video tenian un aspecto como el de la siguiente
imagen (Ilustracion 43). Se rellenaba una tabla para cada video (de maximo 23:56
minutos) y se contaban los vehiculos que entraban y salian a la interseccion cada
minuto del video (por lo que si el video tenia aproximadamente 24 minutos, habia
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24 columnas y las filas dependian de el numero de entradas y salidas posibles que

tuviese la interseccion).

ar x.#_m% man A J ﬂ ﬁ Jw R AQ i R &% _ﬁ rm%; { { :1 nﬂ sﬁz nw Nﬁ d
2 Ei T R T e e O e T e e
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e24] | P |
€2.20 m e e Wg_ R Rl e T e T
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E3 4013 M e T R N,_si i
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Ilustracion 43 Tabla aforo vehiculos manual
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8.2.5. Construccidn de tablas, graficos y resimenes de videos

Tras completar las hojas de calculo 3 y 4 para todas las camaras y todos los videos
de cada dia y cada interseccidn, se procedio a realizar en las hojas de calculo 5y 6
un resumen de los eventos registrados con el objetivo de obtener resultados y
realizar analisis de correlaciones de estas variables con las variables geométricas
de la carretera.

Las graficas y tablas resumen que se realizaron fueron las siguientes:

- Resumen ciclistas: En esta hoja de calculo de contabilizan todos los ciclistas
que pasan por la interseccidn y el recorrido que hacen (por donde entran y
por donde salen). Se anotan las camaras y el punto de grabacion para cada
dia. La tabla resumen el nimero de ciclistas que se han grabado cada dia en
cada interseccidn. Para ello se tienen distintas columnas: la primera de ellas
indica el punto de inicio o entrada a la interseccion (es el punto por el cual
la bicicleta accede a la interseccidn; se incluyen todos los puntos posibles),
seguida de esta columna aparece la columna de la trayectoria (se escriben
todas las posibles combinaciones de trayectoria, comenzando desde el
punto de inicio de la columna anterior), después se marca la hora de inicio y
fin del video (cada grabacion continuada) y la duracién de la grabacién y
finalmente en la ultima columna se anotan los ciclistas totales que han
pasado por la trayectoria marcada en la grabacion que aparece.

Por ejemplo para los datos que se registraron tras visualizar los videos del
11 de Marzo de 2017 de la interseccion 122 desde el punto A* se obtuvieron
4 grabaciones continuas. La primera de 07:25:48 horas hasta las 09:15:30;
la segunda de 09:19:56 a 11:07:28, la tercera de 11:08:16 y finalmente la
ultima grabacion fue de 13:55:34 hasta las 15:06:12.

Cuando las grabaciones no son seguidas puede que sea porque durante la
toma de datos se haya cambiado de bateria la camara o porque alguna
camara haya fallado a mitad de la grabacion y se haya cortado la grabacion
hasta que se ha colocado otra camara o porque se haya realizado una
parada para comer o cualquier otro motivo durante la salida a campo.

Esta tabla se rellena para todas las posibles entradas y todas las posibles
trayectorias, para cada grabacidn, dia e interseccion. Por tanto lo que se
obtiene es un resumen del nimero de bicicletas que han pasado por la
interseccion ese dia durante el tiempo grabado. A continuacion se muestra
una imagen de la hoja de calculo en la Ilustracion 44. En el Anexo 2
aparecen las tablas completas de todas las intersecciones y todos los dias.
Ademas en la Tabla 11 aparece un ejemplo del resumen todavia mas
abreviado que se hace tras completar la tabla, donde aparecen el nimero de
grabaciones del dia y las bicicletas que se han contado (sin especificar la
trayectoria que han realizado). El objetivo de tener contabilizadas todas las
bicicletas y las rutas que hacen dentro de la interseccidon es poder sacar
conclusiones y poder proponer mejoras ademas de saber si la interseccion
se adapta a las necesidades de los ciclistas segun la frecuencia con la que se
recorra cada punto.
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A [ 8 T © T Do TS F [ G [ ® T 1 T 7 ]
Cimara Sy 9 punto A® 201703 11
Purto inkic Trayecto Hora Inico Hora Fn Duracién C;::?’
£32-C8 7:25:48 9:15:30 1:45:42 544 Grad. 1 882
£32-£1 7:25:48 9:15:30 1:45:42 0 Grab. 2 434
£32-51 7:25:48 2:15:30 1:45:42 113 Grab. 3 534
£32-€21 7:25:48 9:15:30 1:45:42 0 Grad. 4 239
£12 £32-€22 7:25:48 9:15:30 1:45:42 0
£32-521 7:25:48 9:15:30 1:45:42 1
£32-822 7:25:48 9:15:30 1:45:42 0
£32-€31 7:25:48 9:15:30 1:45:42 2
£32-€32 7:25:48 9:15:30 1:45:42 0
£3.2-53 7:25:48 9:15:30 14542 7
£32-C8 9:16:56 11:07:28 1:47:32 114
£32-£1 9:15:56 11:07:28 1:47:32 [
£32-51 9:15:56 11:07:28 1:47:32 44
£32-€21 9:15:56 11:07:28 1:47:32 0
£12 £32-€22 9:15:56 11:07:28 1:47:32 0
£32-821 9:15:56 11:07:28 1:47:32 0
£32-822 9:15:56 11:07:28 1:47:32 0
£32-€31 2:16:56 11:07:28 1:47:32 0
£32-€32 9:15:56 11:07:28 1:47:32 0
£32-53 9:16:56 11:07:28 1:47:32 [1]
£32-C8 11:08:16 12:55:12 1:46:56 22
£32-€1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
£32-51 11:08:16 12:55:12 1:46:56 12
£32-€21 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
£12 £32-€22 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
£32-521 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
£32-822 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
£32-€31 11:08:16 12:55:12 1:46:56 [
£32-€32 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
£3.2-53 11:08:16 12:585:12 1:46:56 Q
£32-C8 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
£32-£1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 [
£32-51 13:55:34 15:06:12 1:10:38 5
£32-€21 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
£12 £32-€22 13:55:34 15:06:12 1:10:38 [
£32-821 13:55:34 15:06:12 1:10:38 [
£32-522 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
£32-€31 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
£32-€32 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
£32-53 13:55:34 15:06:12 1:10:38 1]
£31-C8 7:25:48 9:15:30 1:45:42 62
£31-61 7:25:48 9:15:30 1:45:42 0
£31-51 7:25:48 9:15:30 1:45:42 47
£31-£21 7:25:48 9:15:30 1:45:42 0
£ £31-€22 7:25:48 9:15:30 1:45:42 0
£31-521 7:25:48 9:15:30 1:45:42 25
£31-522 7:25:48 9:15:30 1:45:42 0
£31-£311 7:25:48 9:15:30 1:45:42 a

Ilustracion 44 Captura pantalla tabla entradas y salidas resumen

Grab. 1 882
Grab. 2 434
Grab. 3 594
Grab. 4 239

Tabla 11 Resumen grabaciones conteo ciclistas por grabaciéon

Analisis Conflictos: En esta ultima hoja de calculo lo que se pretendia era
sacar distintas tablas y graficas para poder comparar resultados entre dia e
intersecciones, conflictos y trayectorias. Para ello se anotaron los vehiculos
que pasaban cada hora (IHveh = Intensidad Horaria de Vehiculos) y las
bicicletas que pasaban cada hora también, el numero de conflictos
coche/bici, bici/bici y los totales. Esta misma tabla se repiti6 para todos los
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distintos tipos de conflictos que se daban (tipo A, tipo B, tipo C, etc.) y con
ellas se obtuvieron graficos de dispersion. Los graficos de dispersion tienen
como eje vertical el porcentaje de conflictos (que indica la relacion entre el
numero de conflictos y las bicicletas) y en el eje horizontal aparece la
intensidad horaria de vehiculos (IHveh). En la Ilustraciéon 45 se muestra la
hoja de calculo 6 y en la Ilustraciéon 46 un ejemplo de los graficos de
dispersion que se han creado. En el Anexo 2 aparece toda la informacion,
todas las tablas y graficos con todos los resultados para cada interseccion y
cada dia grabado.

J A B c D E 3 G H 1 J K L M N [¢] P Q R s T
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Ilustracion 45 Hoja calculo 6 analisis conflictos
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Ilustracion 46 Graficos resumen conflictos - IHveh

Ademas de las hojas de calculo mencionadas anteriormente dentro del archivo de
cada dia grabado para cada interseccion “Visionado de Videos”, se ha creado otro
archivo con una sola hoja de calculo en la cual se resumen para cada interseccion
todos los conflictos y observaciones que tienen que ver con los mismos. Esta hoja
de calculo incluye la informaciéon de todos los dias grabados para una misma
interseccion, de modo que se pueden sacar conclusiones comparando los conflictos
que se dan unos dias y otros.
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En esta hoja de calculo llamada “Resumen Conflictos [nombre interseccion]”
(donde aparece escrito nombre interseccion significa que cada archivo para cada
interseccion lleva el nombre de la interseccidn de la cual se estan resumiendo los
conflictos) aparecen dos tablas distintas y varios graficos.

La primera de las tablas resume para cada dia la cantidad de conflictos que se dan
de cada tipo y el porcentaje de cada tipo de conflicto sobre el total de conflictos.

La segunda tabla une la informacidn de la primera tabla, sin separar la informacién
por dias grabados sino incluyendo todos los datos de todos los dias en las mismas
celdas.

Los graficos son tanto de barras como de tarta y muestran el porcentaje de
ocurrencia de cada tipo de conflicto la interseccion. Estos mismos graficos también
se han hecho para cada dia, obteniéndose el porcentaje de ocurrencia de cada tipo
de conflicto el dia X en la interseccion Y.

Ademas en la misma hoja de calculo aparecen observaciones escritas a modo de
conclusiones sobre los resultados obtenidos en los graficos. En la siguiente
[lustracion 47 se muestra la hoja de calculo “Resumen Conflictos [nombre
interseccion]”. Un ejemplo de las tablas y graficos que se muestran en dicha hoja
de calculo aparecen en la Tabla 12 e Ilustracion 48. Todas las tablas y graficos para
cada interseccion estan en el Anexo 2. Ademas en el andlisis de resultados también
aparece explicado con detalle y se muestran dichas tablas y graficos.

A B = D E E G H 1 J [3 L M N o P Q R s

2 DATOS POR DIA ANALIZADO TODOS LOS DATOS 122
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Ilustracion 47 Hoja de calculo Resumen Conflictos 122
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TODOS LOS DATOS 122
TIPO Ne CONFLICTOS % TIPO
CONFLICTO CONFLICTOS TOTALES | CONFLICTO
A 26 20,63
C 15 126 11,90
D 27 21,43
E 19 15,08

Tabla 12 Frecuencia por repeticion Conflictos 122

La tabla aparece de distintos colores en funcion de la repeticién del tipo de
conflicto. Aquellos conflictos que mas se repiten aparecen de color mas oscuro y
los menos usuales de color mas claro. Este degradado se ha realizado para poder
después en un mapa de la interseccion localizar las zonas donde mas conflictos se
producen y asi poder proponer soluciones en esos puntos.

Porcentaje de ocurrencia de cada tipo
de conflicto en la 122

©“A B

C “D “E

Ilustracion 48 Ejemplo grafico resumen de la frecuencia con la que se dan los distintos conflictos de la
122, su repeticion en porcentaje
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8.3. RESUMEN DE LA REDUCCION DE DATOS

A modo de conclusion y resumen de la reducciéon de datos, a continuacién en la
[lustracién 49 se muestra un esquema aclaratorio de todos los datos que se
construyeron para este estudio.

Los datos de partida o inputs fueron los videos y las imagenes y geometria de las
intersecciones. En la Ilustracién 50 se incluye una leyenda por colores con la que
se indica para cada tipo de hoja de calculo las hojas que se utilizaron.

GEOMETRIA

INTERSECCIONES

INPUT

VISUALIZACION CROQUIS
DE VIDEOS INTERSECCIONES

AFORO TIPOS DE PORCENTAJE PELOTONES Y PROBLEMAS
VEHICULOS CONFLICTOS DE TRAYECTORIAS ENLA
Y Y RESUMEN OCURRENCIA GEOMETRIA DE
BICICLETAS DE DE CADA LA
CONFLICTOS TIPO DE INTERSECCION
CONFLICTO

Ilustracion 49 Esquema aclaratorio de todos los datos que se construyeron para este estudio

Una hoja de calculo por cada dfa de grabacién e interseccién

Una hoja de célculo por cada dfa de grabacién e interseccién

Una hoja de calculo por cada interseccién

Ilustracion 50 Leyenda esquema

En la reduccion a partir de los videos grabados se necesitaron las siguientes hojas
de calculo:

- En el paso 1 se disefi6 una leyenda o diccionario de codificacién para cada
interseccion. Por tanto se necesité una hoja de calculo para cada
interseccion y cada dia grabado).
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- En el paso 2 (nomenclatura de cada punto de entrada y salida a la
interseccion) se necesité una hoja de calculo para cada interseccion (pero
que se incluy6é en cada archivo Excel de cada dia grabado, copiando y
pegando las imagenes para todos los dias de la misma interseccion. Cada dia
grabado tenia una hoja de calculo con el croquis, aunque el croquis fuese

igual para una misma interseccion).

- En el cuarto paso (el visionado manual de videos y registro de los sucesos
en hojas de calculo) se realizaron dos hojas de calculo distintas para cada
dia grabado y cada interseccidn. La primera de las hojas era la llamada hoja
3 del archivo Excel o “AVehiculos” y la otra hoja era la llamada hoja de
calculo 4 del archivo Excel “Visionado de Videos” con nombre “ACiclistas”
(en esta ultima hoja aparecia toda la informacion sobre pelotones,

trayectorias, conflictos y el aforo de ciclistas).

- En el quinto y ultimo paso, la construccion de tablas y graficos resumen se
necesitaron dos hojas de calculo distintas dentro del archivo “Visionado de
Videos” llamadas “Resumen” (sobre el aforo de bicicletas) y “Analisis de
Conflictos”, estas hojas se realizaron para cada dia grabado en cada

interseccion.

Ademas en un archivo distinto se cred otra hoja de calculo, esta vez solo
para cada interseccion (donde en la misma hoja se incluia toda la
informacion de todos los dias grabados para una misma interseccion), con
el resumen de los conflictos que se han visualizado en dicha intersecciéon
durante todos los dias que se han tomado datos de campo. Esta hoja se

llama “Resumen Conflictos [nombre interseccion]”.
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9. RESULTADOS Y ANALISIS

En esta seccion se presentan los resultados que se obtuvieron en el estudio y se
realiza un anadlisis de los mismos, comprobando si se verifican las hipdtesis que se
plantearon al inicio. Se comienza con un analisis descriptivo de las variables
principales que se obtuvieron con la reducciéon de datos para después pasar a
analizar la correlacidn existente entre algunas de estas variables. Por ultimo se
exponen unas fichas de conflictos con los conflictos mas caracteristicos y
frecuentes y las zonas en las cuales se producen los mismos, con una explicacién de
lo sucedido en cada uno de ellos.
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9.1. ANALISIS DESCRIPTIVO

El primer analisis que se realizé fue un andlisis descriptivo estadistico de las
principales variables de estudio para conocer la distribuciéon que seguian en cada
interseccion. Las variables que se analizaron fueron: el nimero de ciclistas y
posicion transversal (en paralelo o en fila), la hora a la que aparece el ciclista o
vehiculo y su intensidad horaria, los puntos de entrada y salida, las imprudencias
cometidas y los conflictos ocasionados.

9.1.1. Numero de ciclistas y posicion transversal

Es importante estudiar el nimero de ciclistas y la posicién que ocupan los mismos
al circular por las intersecciones, puesto que el espacio que ocupen en planta debe
tenerse en cuenta a la hora de adaptar la geometria de la interseccion a este trafico
mixto.

A pesar de ello, no se trata de una de la variable mas importante del estudio, pero
ha de tenerse en cuenta.

Como bien se ha comentado anteriormente en el tratamiento de los datos (epigrafe
8), en la hoja de calculo donde se anotaban todos los datos relativos al analisis de
los ciclistas (“ACiclistas”) aparece una columna donde se detalla el nimero de
ciclistas que entran y salen de la interseccidn, otras dos columnas donde se
especifica si los ciclistas circulan en pelotdn o de manera individual, y en caso de
tratarse de un peloton si el mismo circula en paralelo o en fila. Por paralelo se
entiende toda aquella circulacion de ciclistas que incluye a dos o mas de ellos en
paralelo, es decir, uno al lado del otro. En cambio, los que circulan en fila son
aquellos que van unos detras de otros en todo el pelotén. Los pelotones que
incluian ciclistas circulando en paralelo y otros en fila se ha considerado dicha
circulacion como paralelo, puesto que en vista aérea los ciclistas ocupan mas
espacio que de ir todo el peloton en fila.

Para cada uno de los dias con videos observados, se han resumido los siguientes
resultados sobre el nimero de ciclistas y su posicion relativa, en una tabla: la zona
de estudio, la interseccion de la cual se trata, el dia de grabacion, el nimero total de
ciclistas que atravesaron la interseccion, el nimero de ciclistas que entr6 y salio de
la interseccion de manera individual, el nimero total de ciclistas que circulaba en
grupo (en pelotén), el numero de grupos o pelotones que pasaron por la
interseccion, los pelotones que circularon en fila y los que lo hicieron en paralelo.

A continuacidn se muestra por orden de dias dicha informacién en las Tablas 13,
14,15y 16.
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Zona Bétera
Interseccion 122
Dia Miércoles 22 Febrero

Numero total ciclistas 331
Ciclistas individuales 191

Ciclistas en pelotén 140
Numero de pelotones 54
Pelotones en fila 41
Pelotones en paralelo 13

Tabla 13 Resumen Ciclistas 122 Febrero

Zona Bétera
Interseccion 122
Dia Sabado 11 Marzo
Numero total ciclistas 2154
Ciclistas individuales 506
Ciclistas en pelotén 1648
Numero de pelotones 372
Pelotones en fila 242
Pelotones en paralelo 130

114

Tabla 14 Resumen Ciclistas 122 Marzo

Zona Montserrat
Interseccion 131
Dia Sabado 3 Junio

Numero total ciclistas 59
Ciclistas individuales 24
Ciclistas en pelotén 35
Numero de pelotones 10
Pelotones en fila 4
Pelotones en paralelo 6

Tabla 15 Resumen Ciclistas 131

Zona Montserrat

Interseccion 132

Dia Sabado 3 Junio
Numero total ciclistas 129
Ciclistas individuales 49
Ciclistas en pelotén 80
Numero de pelotones 26
Pelotones en fila 10
Pelotones en paralelo 16

Tabla 16 Resumen Ciclistas 132

De la anterior informacion se puede comentar que la interseccion 122 es mucho
mas transitada por ciclistas que las intersecciones 131 e I132. La interseccion 132
registra mas ciclistas que la I31 porque el periodo de grabacién fue mayor debido a
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que algunas camaras salieron fallidas en el inicio de la grabacion de la [31. Ademas
la primera media hora de grabacion (de 09:00 a 10:00) fue la de mayor demanda
ciclista.

Por otro lado, son muchos mas los ciclistas que salen de ruta los fines de semana
(dias festivos) que los dias laborales, como bien se supuso en las hipdtesis iniciales.
Ademas, cuando los ciclistas circulan en pelotén lo suelen hacer en fila y no en
paralelo, ocupando menor espacio en planta. Los dias festivos son mas los ciclistas
que salen en peloton que aquellos que lo hacen de manera individual, pero en
cambio entre semana (los dias laborales) son mas los ciclistas que salen de manera
individual.

Un dato también interesante en cuanto a conflictos se refiere, es el nimero de
veces que entra un ciclista a una interseccion, es decir, el nimero de veces que un
ciclista puede ocasionar un conflicto en una intersecciéon. Esto nimero se cuenta en
funcion de el nimero de entradas que realizan los ciclistas en las intersecciones, ya
sea de manera individual o en peloton. En este caso, los ciclistas individuales
cuentan como una entrada cada uno de ellos, pero los ciclistas que circulan en
pelotén cuentan como una vez cada pelotén no cada ciclista. Y por lo general es
mayor el numero de entradas de ciclistas individuales que el nimero de entradas
de pelotones. Por ejemplo para el caso de la 122 el miércoles 22 de febrero, entran
a la interseccion 191 ciclistas de manera individual y en un lugar y momento
distinto cada uno de ellos, pudiendo ocasionar un conflicto cada uno de ellos. En
cambio, son solamente 54 los grupos de ciclistas que atraviesan la interseccion,
pudiendo ocasionar en cada entrada un conflicto distinto. Por tanto, segin los
anteriores datos, los ciclistas individuales pueden ocasionar mas conflictos que
aquellos que entran en grupo a la interseccion, pero también es cierto que cuando
un grupo de ciclistas circula por una interseccion, pueden ocasionar conflicto todos
los ciclistas del grupo, desde el primero hasta el ultimo del peloton, a pesar de que
el numero de entradas sea menor. La diferencia es que cuando un vehiculo se ve
sorprendido por un ciclista Uinico tiene menor tiempo de reaccion que cuando se ve
sorprendido por el primero del pelotén, teniendo el vehiculo ya en cuenta que
habra mas ciclistas y no viéndose sorprendido por los siguientes del peloton. Mas
adelante se analiza y se compara el nimero de conflictos con el nimero de ciclistas
individuales y paralelos, para asi saber si los conflictos con ciclistas individuales
son mas frecuentes o menos segun los videos observados.

9.1.2. Hora a la que aparece el ciclista o vehiculo y la intensidad horaria
de vehiculos

Esta informacién se ha extraido con la intencién de poder comprobar cuales son
las horas punta y horas valle y si existe alguna relaciéon entre el nimero de
conflictos y la intensidad horaria de vehiculos y de ciclistas. Se ha obtenido de
forma horaria la intensidad pero posiblemente hubiese sido mas interesante
realizar el mismo analisis cada media hora o incluso cada cuarto de hora, pero de
forma mas genérica y por cuestiones de tiempo, para ajustarse al proposito del
presente Trabajo Final de Master se ha realizado cada hora.
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No son todas las horas del dia las que se tienen grabadas, por tanto aquellas de las
cuales no se tiene informacién no se han completado los datos. Para cada
interseccion y cada salida se tuvo un horario distinto y ajustdndose al mismo se ha
llevado a cabo el siguiente resumen de informacion. Mas adelante se compara esta
informacion con el nimero de conflictos tanto en tablas como en graficos de
dispersion para poder observar si existe alguna relacion entre la intensidad
horaria tanto de vehiculos como de ciclistas y los conflictos.

A continuacién en las Tablas 17-20 se muestra la informacion comentada.

122 Miércoles 22 Febrero

HORAS DATOS HORA COMPLETA BICIS IHveh
9:42 - 10:00 9:00 - 10:00 33,33 680
10:00 - 11:00 10:00 - 11:00 61 826
11:00 - 12:00 11:00 - 12:00 68 664
12:00 - 13:00 12:00 - 13:00 74 692
13:00 - 14:00 13:00 - 14:00 45,71 720
14:00 - 15:00 14:00 - 15:00 - -
15:00 - 16:00 15:00 - 16:00 = =
16:00 - 17:00 16:00 - 17:00 59 733
17:00 - 17:30 17:00 - 18:00 54 806

Tabla 17 122 Febrero IHveh e IHciclistas

122 Sabado 11 Marzo

HORAS DATOS HORA COMPLETA BICIS IHveh
07:25 - 08:00 07:00 - 08:00 149,14 522,86
08:00 - 09:00 08:00 - 09:00 707 652
09:00 - 10:00 09:00 - 10:00 261 549
10:00-11:00 10:00-11:00 225 913
11:00-12:00 11:00-12:00 344 920
12:00-13:00 12:00-13:00 293 957
13:00 - 14:00 13:00 - 14:00 - -
14:00 - 15:00 14:00 - 15:00 229 1082

Tabla 18 122 Marzo IHveh e IHciclistas

131 Sabado 3 Junio

HORAS DATOS HORA COMPLETA BICIS IHveh
10:06 - 11:00 10:00 - 11:00 18 176
11:00 - 11:59 11:00 - 12:00 41 198

Tabla 19 131 IHveh e IHciclistas
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132 Sabado 3 Junio

HORAS DATOS HORA COMPLETA BICIS IHveh
09:02 - 10:00 09:00 —10:00 71 200
10:00-11:00 10:00 - 11:00 28 156
11:00 - 11:53 11:00 - 12:00 30 135

Tabla 20 132 IHveh e IHciclistas

Segun las hipoétesis planteadas, se esperaba que los dias laborales presentaran un
mayor trafico de vehiculos motorizados y un menor trafico de bicicletas, pero esto
no se cumple como se puede comprobar en las tablas anteriores. El sdbado 11 de
marzo se observa que hay una intensidad horaria de vehiculos mayor que el
miércoles 22 de febrero. Lo que si que es cierto es que la intensidad de ciclistas es
menor en dias laborales que en dias festivos como se supuso. A pesar de no haber
mayor trafico de vehiculos los dias laborales, lo que si que hay es una mayor
relacidn vehiculos/ciclistas, es decir hay mayor trafico de vehiculos en relacién al
numero de ciclistas entre semana que los fines de semana. En las Tablas 21-24 se
muestran el namero de bicicletas en referencia a un 100% de coches en porcentaje
para cada dia analizado.

122 22 Febrero
Ciclistas 331
Vehiculos 4026
% Ciclistas 8,22

% Vehiculos 100
Tabla 21 Relacion Ciclistas -Vehiculos 122 Febrero

122 11 Marzo
Ciclistas 2154,00
Vehiculos 5573,00
% Ciclistas 38,65

% Vehiculos 100
Tabla 22 Relacion Ciclistas -Vehiculos 122 Marzo

131 3 Junio
Ciclistas 59
Vehiculos 374

% Ciclistas 15,78
% Vehiculos 100
Tabla 23 Relacion Ciclistas - Vehiculos 131

132 3 Junio
Ciclistas 129
Vehiculos 491

% Ciclistas 26,27
% Vehiculos 100
Tabla 24 Relacion Ciclistas - Vehiculos 132
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Como bien decia la hipdtesis HTD-2, en dias festivos hay mas bicicletas que en dias
laborales. Ademas el porcentaje o la relacién entre ciclistas y vehiculos es mucho
mayor en festivos que en laborales.

En la Tabla 25 se resumen los datos anteriores que a continuacién se mostraran en
forma de grafico de barras.

Diae %Ciclistas  %Vehiculos
Interseccion
122 Feb 7,60 92,40
122 Mar 27,88 72,12
131 Jun 13,63 86,37
132 Jun 20,81 79,19

Tabla 25 Resumen % Vehiculos y Ciclistas

Como se puede observar, la variacidon de porcentajes varia y esta variacion puede
ser debida a la zona de cada interseccidn que es diferente.

En el siguiente grafico de barras aparecen representadas las relaciones
comentadas en las anteriores tablas, para todas las intersecciones y dias
estudiados:

- % Ciclistas: Relacion entre los ciclistas que han atravesado la interseccion
ese dia y los vehiculos y ciclistas (sumados) que han pasado por la misma
ese dia. Es decir, de todo el trafico mixto que ha habido durante ese dia,
segun las grabaciones, el porcentaje de dicho trafico que ha resultado ser
ciclista.

- % Vehiculos: Porcentaje de vehiculos en relacion a los ciclistas y vehiculos
(sumados) que han pasado ese dia por la interseccion. Es decir, de todo el
trafico mixto, el que ha sido de vehiculos motorizados.
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Porcentajes ciclistas y vehiculos
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Ilustracion 51 Grafico Resumen % Vehiculos y Ciclistas

La hipdtesis HTD-4 también se ha verificado, siendo las horas pico mas tempranas
en dias festivos y mas tardias en dias laborales, en cuanto al trafico de bicicletas se
refiere. A pesar de ello y como bien se ha comentado en epigrafes anteriores, para
el objeto del presente Trabajo Final de Master, no son unicamente las horas pico
las que interesan, sino una grabacidn de intensidades ciclistas y de vehiculos. Los
conflictos en horas valle también resultan interesantes, aunque se produciran con
menor frecuencia, segun la HTD-1 (un mayor trafico supone una mayor
probabilidad de ocurrencia de conflictos).

Un dato que también es interesante destacar es la cantidad de motos que pasan
por las intersecciones 131 e 132 en comparacién con las que lo hacen por la 122. A
continuacién se muestran las siguientes relaciones para las intersecciones [31 e
132:

Coches Motos Pesados Vehiculos % Motos

totales
131 292 78 4 374 20,86
132 296 194 1 491 39,51

Tabla 26 Motos 131 e I32

Al tratarse de tramos con pendientes y curvas, la demanda de motos aumenta y las
velocidades de las mismas superan las permitidas, por lo que seria necesario un
control de éstas para evitar posibles conflictos o accidentes debidos a la velocidad
a la que circulan las motos.

9.1.3. Puntos de entrada y salida
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Los puntos de entrada y salida resultan interesantes para determinar los
recorridos mas frecuentes realizados por los ciclistas en cada interseccion,
entendiendo sus rutas y asi poder localizar aquellas zonas mas peligrosas para los
mismos y poder proponer soluciones ante las mismas.

Cabe destacar que las tres intersecciones analizadas y cuyos videos han sido
visualizados no tienen exactamente la misma geometria. La interseccion [22
incluye un carril bici, mientras que las intersecciones 131 e 132 no cuentan con
carril bici. A pesar de haber estudiado las trayectorias en las tres intersecciones,
las mas interesantes para el presente Trabajo Final de Master son aquellas que se
producen en la interseccidn 22, puesto que es de esta interseccion de la cual se van
a proponer mejoras geométricas para evitar los conflictos visualizados.

La hipotesis que se pretende comprobar o verificar esta centrada en la interseccion
[22 puesto que es la Unica que incluye carril bici. Por tanto, la informacion que se
ha resumido es:

- Trayectorias de entrada y salida y numero de ciclistas que sigue cada
trayectoria para las tres intersecciones.

- Uso del carril bici expresado en porcentaje para la interseccion 122 (para
ambos dias analizados, 22 de febrero y 11 de marzo).

Para poder resumir el primer punto de los anteriores (trayectorias de entrada y
salida y namero de ciclistas que sigue cada trayectoria) se ha generado una tabla
en la hoja de calculo “Resumen”, en la cual se muestra la siguiente informacién
para cada interseccion, dia y camara:

- Punto Inicio: Es el punto de entrada del ciclista en la interseccidn.
- Trayecto: El trayecto o ruta dentro de la interseccion que sigue el ciclista.

- Hora Inicio: Como esta tabla se realiza para cada una de las camaras que
grabaron la interseccion ese dia, la hora de inicio indica la hora a la cual
comenzé a grabar la camara. Cada grabacion continuada es de
aproximadamente dos horas como ya se ha explicado en epigrafes
anteriores. Como transcurrido dicho tiempo la grabacion finaliza y hay que
cambiar baterias o camaras, se pierden unos minutos de los cuales no se
tiene informacion ni video, por ello se especifica la hora de la grabacion.
Esta informacion era de especial interés para otros trabajos que se estaban
llevando a cabo en el departamento para el mismo proyecto BikeZ2lane. A
pesar de no resultar tan util el tiempo de grabacion de la cAmara para este
proyecto, se utilizo igualmente ya que se tuvo que resumir la informacion
de esta manera.

- Hora Fin: Hora a la que finaliza la grabacion continuada especificada en el
punto anterior.

- Duracion: Duracion de la grabacién continuada.
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- Ciclistas totales: Numero de ciclistas que realiza ese trayecto (de un punto a
otro de la interseccién) entrando por el punto marcado, en la grabacion

especificada.
122 Camara 13 punto A* 2017 02 22
Punto inicio Trayecto Hora Inicio Hora Fin Duracién Ciclistas
totales

E3.2-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 41
E3.2-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 18
E3.2-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.2 E3.2-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 2
E3.2-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 14
E3.2-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 9
E3.2-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.2 E3.2-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 1
E3.2-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 18
E3.2-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.2-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 10
E3.2-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.2-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E3.2 E3.2-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.2-S2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.2-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.2-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.2-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 1
E3.1-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 1
E3.1-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 2

E3.1 E3.1-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
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E3.1-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.1-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 3
E3.1-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

£3.1 E3.1-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.1-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.1-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.1-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 2

E3.1-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E3.1-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E3.1-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 4
E3.1-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E3.1 E3.1-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.1-S2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.1-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.1-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E3.1-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 2

CB-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

CB-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 1

CB-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

CB-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

cB CB-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
CB-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

CB-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 7

CB-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

CB-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 18

CB-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 1

CB-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

CB-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 2

CB-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

CB-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

cB CB-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
CB-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

CB-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 48

CB-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

CB-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 2

CB-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 2

CB-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB CB-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
CB-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
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CB-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB-S2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 24

CB-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S3-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 3

S3-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

>3 S3-S52.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S3-52.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

53 S3-S52.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S3-52.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S3-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S3-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S3-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S3-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

>3 S3-S52.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S3-52.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S3-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S3-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S3-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E2.2-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.2-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.2-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.2-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.2-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.2 E2.2-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.2-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.2-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.2-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.2-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.2 E2.2-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
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E2.2-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.2-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.2-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.2-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.2-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.2-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.2-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.2-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.2-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.2-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.2-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.2-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.2-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.2-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.2 E2.2-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.2-S2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.2-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.2-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.2-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.1-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.1-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.1-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 1
E2.1-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.1-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.1 E2.1-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.1-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.1-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.1-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.1-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.1-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.1-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.1-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.1-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.1-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.1 E2.1-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.1-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.1-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.1-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.1-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.1-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.1-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.1-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 1
E2.1 E2.1-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.1-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.1-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E2.1-S2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
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E2.1-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E2.1-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E2.1-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S2.1-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

52.1 S$2.1-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
$2.1-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S$2.1-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

52.1 S$2.1-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
$2.1-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S$2.1-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S2.1-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S2.1-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S2.1-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S2.1-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

52.1 S$2.1-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
$2.1-S2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S2.1-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S2.1-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S$2.1-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

S2.2-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-S51 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

52:2 S$2.2-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
$2.2-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.2 S2.2-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S2.2-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
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S2.2-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S2.2-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S$2.2-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
$2.2-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S2.2-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S2.2-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S$2.2-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S2.2-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S2.2-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S2.2-S51 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S2.2-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S2.2-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
52:2 S$2.2-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
$2.2-S2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S2.2-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S2.2-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S2.2-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E1-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 3
El1-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E1-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
El1-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E1-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
El E1-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E1-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 8
E1-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E1-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 1
E1-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 18
E1-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
El1-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E1-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
El1-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E1-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
El E1-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E1-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 1
E1-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E1-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 1
E1-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 33
E1-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
El1-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E1-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
El1-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
El E1-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E1-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E1-S2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 3
E1-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E1-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 4
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E1-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 16
S1-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S1-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S1-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S1-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S1-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
51 S1-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S1-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S1-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S1-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S1-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S1-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S1-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S1-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S1-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S1-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
51 S1-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S1-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S1-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S1-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S1-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S1-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S1-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S1-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S1-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S1-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
51 S1-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S1-S2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S1-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S1-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
S1-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
Tabla 27 Puntos entrada y salida ciclistas 122 Febrero
22 Cdmara 5y 9 punto A* 2017 03 11
Punto inicio Trayecto Hora Inicio Hora Fin Duracién Ciclistas
totales
E3.2-CB 7:25:48 9:15:30 1:49:42 544
E3.2 -E1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.2-S1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 113
E3.2-E2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.2-E2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.2 E3.2-S2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 1
E3.2-S2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.2-E3.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 2
E3.2-E3.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.2-S3 7:25:48 9:15:30 1:49:42 7
E3.2 E3.2-CB 9:19:56 11:07:28 1:47:32 114
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E3.2-E1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.2-S1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 44
E3.2-E2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.2-E2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.2-S2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.2-S2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.2-E3.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.2-E3.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.2-S3 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.2-CB 11:08:16 12:55:12 1:46:56 22
E3.2-E1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.2-S1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 12
E3.2-E2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.2-E2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.2 E3.2-S2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.2-S2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.2-E3.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.2-E3.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.2-S3 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.2-CB 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.2-E1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.2-S1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 5
E3.2-E2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.2-E2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.2 E3.2-S2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.2-S2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.2-E3.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.2-E3.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.2-S3 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.1-CB 7:25:48 9:15:30 1:49:42 62
E3.1-E1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.1-S1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 47
E3.1-E2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.1-E2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.1 E3.1-S2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 25
E3.1-S2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.1-E3.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.1-E3.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.1-S3 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E3.1-CB 9:19:56 11:07:28 1:47:32 10
E3.1-E1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.1-S1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.1 E3.1-E2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 1
E3.1-E2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32
E3.1-S2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 14
E3.1-S2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
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E3.1-E3.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.1-E3.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.1-S3 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E3.1-CB 11:08:16 12:55:12 1:46:56 4
E3.1-E1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.1-S1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.1-E2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.1-E2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.1 E3.1-S2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 7
E3.1-S2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.1-E3.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.1-E3.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.1-S3 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E3.1-CB 13:55:34 15:06:12 1:10:38 2
E3.1-E1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.1-S1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.1-E2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.1-E2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.1 E3.1-S2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.1-S2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.1-E3.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.1-E3.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E3.1-S3 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
CB-CB 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
CB-E1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
CB-Ss1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
CB-E2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
CB-E2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
cB CB-S2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
CB-S2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
CB-E3.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 22
CB-E3.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
CB-S3 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
CB-CB 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
CB-E1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
CB-Ss1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 2
CB-E2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
CB-E2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
cB CB-S2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
CB-S2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
CB-E3.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 123
CB-E3.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
CB-S3 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
CB-CB 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
CB CB-E1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
CB-S1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 2
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CB-E2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
CB-E2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
CB-S2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
CB-S2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
CB-E3.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 327
CB-E3.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
CB-S3 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
CB-CB 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
CB-E1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
CB-S1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
CB-E2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
CB-E2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
cB CB-S2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
CB-S2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
CB-E3.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 83
CB-E3.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 1
CB-S3 13:55:34 15:06:12 1:10:38 1
S3-CB 7:25:48 9:15:30 1:49:42 1
S3-E1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S3-S1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S3-E2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S3-E2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
53 S3-S52.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S3-52.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S3-E3.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S3-E3.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S3-S3 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S3-CB 9:19:56 11:07:28 1:47:32 2
S3-E1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S3-S1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S3-E2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S3-E2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
>3 S3-S52.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S3-52.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S3-E3.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S3-E3.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S3-S3 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S3-CB 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S3-E1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S3-S1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S3-E2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S3 S3-E2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S3-S52.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S3-52.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S3-E3.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S3-E3.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
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S3-S3 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S3-CB 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S3-E1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S3-S1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S3-E2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S3-E2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

>3 S3-S52.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S3-52.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S3-E3.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S3-E3.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S3-S3 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.2-CB 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.2-E1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.2-S1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.2-E2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E2.2-E2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.2 E2.2-S2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E2.2-S2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E2.2-E3.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E2.2-E3.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.2-S3 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.2-CB 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.2-E1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.2-S1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.2-E2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E2.2-E2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.2 E2.2-S2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E2.2-S2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E2.2-E3.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E2.2-E3.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.2-S3 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.2-CB 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.2-E1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.2-S1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.2-E2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E2.2-E2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.2 E2.2-S2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E2.2-S2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E2.2-E3.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E2.2-E3.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 5

E2.2-S3 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.2-CB 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.2-E1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.2 E2.2-S1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E2.2-E2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E2.2-E2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
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E2.2-S2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.2-S2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.2-E3.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.2-E3.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 14

E2.2-S3 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.1-CB 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.1-E1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.1-S1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 3

E2.1-E2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.1-E2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.1 E2.1-S2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
E2.1-S2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.1-E3.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.1-E3.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.1-S3 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E2.1-CB 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.1-E1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.1-S1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 1

E2.1-E2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.1-E2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.1 E2.1-S2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E2.1-S2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.1-E3.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.1-E3.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.1-S3 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

E2.1-CB 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.1-E1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.1-S1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 12

E2.1-E2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.1-E2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.1 E2.1-S2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E2.1-S2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.1-E3.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.1-E3.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.1-S3 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

E2.1-CB 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.1-E1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.1-S1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 3

E2.1-E2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.1-E2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.1 E2.1-S2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E2.1-S2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.1-E3.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.1-E3.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E2.1-S3 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S2.1 S2.1-CB 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
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S2.1-E1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S2.1-S1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S2.1-E2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S2.1-E2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S$2.1-S2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
$2.1-S2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S2.1-E3.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S2.1-E3.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S$2.1-S3 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S2.1-CB 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S2.1-E1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S2.1-S1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S2.1-E2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S2.1-E2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
52.1 S$2.1-S2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
$2.1-S2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S2.1-E3.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S2.1-E3.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S$2.1-S3 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S2.1-CB 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S2.1-E1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S2.1-S1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S2.1-E2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S2.1-E2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
52.1 S$2.1-S2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
$2.1-S2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S2.1-E3.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S2.1-E3.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S$2.1-S3 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S2.1-CB 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S2.1-E1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S2.1-S1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S2.1-E2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S2.1-E2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
52.1 S$2.1-S2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
$2.1-S2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S2.1-E3.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S2.1-E3.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S$2.1-S3 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S2.2-CB 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S2.2-E1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S2.2-S1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S2.2 S2.2-E2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S2.2-E2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S2.2-S2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
$2.2-S2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
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S2.2-E3.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S$2.2-E3.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

S$2.2-S3 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

S2.2-CB 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

S2.2-E1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

S2.2-S1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S2.2-E2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S2.2-E2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

52.2 S§2.2-S2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
$2.2-S2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S2.2-E3.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S2.2-E3.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

S$2.2-S3 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

S2.2-CB 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S2.2-E1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S§2.2-S1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S2.2-E2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S2.2-E2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

52.2 S§2.2-S2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S$2.2-S2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S2.2-E3.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S$2.2-E3.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S$2.2-S3 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S2.2-CB 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S2.2-E1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S2.2-S1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S2.2-E2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S2.2-E2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

52.2 S§2.2-S2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
$2.2-S2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S2.2-E3.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S2.2-E3.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S$2.2-S3 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

E1l-CB 7:25:48 9:15:30 1:49:42 13

E1-E1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E1-S1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

El-E2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E1-E2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

El E1-S2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 1
E1-S2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 13

E1-E3.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E1-E3.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0

E1-S3 7:25:48 9:15:30 1:49:42 28

E1-CB 9:19:56 11:07:28 1:47:32 2

E1l El-E1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E1-S1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
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El1-E2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E1-E2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E1-S2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 1
E1-S2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 13
E1-E3.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
E1-E3.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 1
E1-S3 9:19:56 11:07:28 1:47:32 105
E1-CB 11:08:16 12:55:12 1:46:56 5
El1-E1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E1-S1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
El1-E2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E1-E2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
El E1-S2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 1
E1-S2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 4
E1-E3.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
E1-E3.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 4
E1-S3 11:08:16 12:55:12 1:46:56 189
E1-CB 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
El1-E1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E1-S1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
El1-E2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E1-E2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
El E1-S2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E1-S2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 1
E1-E3.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
E1-E3.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 4
E1-S3 13:55:34 15:06:12 1:10:38 125
S1-CB 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S1-E1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S1-S1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S1-E2.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S1-E2.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
51 S1-S52.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S1-S52.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S1-E3.1 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S1-E3.2 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S1-S3 7:25:48 9:15:30 1:49:42 0
S1-CB 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S1-E1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S1-S1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S1-E2.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S1 S1-E2.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S1-S52.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S1-S52.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S1-E3.1 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
S1-E3.2 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0
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S1-S3 9:19:56 11:07:28 1:47:32 0

S1-CB 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S1-E1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S1-S1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S1-E2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S1-E2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

51 S1-S2.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0
S1-S2.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S1-E3.1 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S1-E3.2 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S1-S3 11:08:16 12:55:12 1:46:56 0

S1-CB 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S1-E1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S1-S1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S1-E2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S1-E2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

51 S1-S2.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0
S1-S2.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S1-E3.1 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S1-E3.2 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

S1-S3 13:55:34 15:06:12 1:10:38 0

Tabla 28 Puntos entrada y salida ciclistas 122 Marzo
131 Cdmaras 5y 7 punto A 2017 06 03
Punto inicio Trayecto Hora Inicio Hora Fin Duracién Ciclistas
totales

E3.2 -E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.2-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 2

E3.2-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.2 E3.2-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.2-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.2 -E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.2-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 27

E3.2-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.2 E3.2-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.2-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.1 E3.1-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
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E3.1-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.1-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.1-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.1-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1 E3.1-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 7
E3.1-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.1-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.1-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3 S3-S52.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S3-52.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S3-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3 S3-S52.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 1
S3-52.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S3-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.2-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.2-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.2-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.2-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.2 E2.2-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.2-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.2-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.2-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.2-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 2

E2.2-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.2-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.2 E2.2-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.2-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.2-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
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E2.2-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.2-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.2-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.2-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 4

E2.1-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.1-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.1-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.1-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.1 E2.1-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E2.1-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.1-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.1-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.1-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E2.1-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.1-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.1-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.1-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.1 E2.1-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E2.1-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.1-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.1-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E2.1-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1 $2.1-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
$2.1-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S$2.1-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.1-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 6

S2.1-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1 $2.1-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
$2.1-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.1-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S$2.1-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.2-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2 S2.2-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S$2.2-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

$2.2-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
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S2.2-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S$2.2-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S2.2-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.2-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.2-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S2.2-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S2.2 S$2.2-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
$2.2-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S2.2-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S2.2-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S$2.2-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

El1-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E1-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

El1-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E1-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

El E1-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E1-S2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E1-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E1-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E1-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 2

El1-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E1-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

El1-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E1-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

El E1-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E1-S2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 2

E1-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E1-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E1-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 6

S1-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S1-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S1-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S1-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S1 S1-S2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
S1-S52.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S1-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S1-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S1-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

S1-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S1-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S1-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S1-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S1 S1-S2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
S1-S52.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S1-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S1-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

S1-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
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132 Cdmaras 13 y 14 punto A 2017 06 03

Punto inicio Trayecto Hora Inicio Hora Fin Duracién Ciclistas
totales

E3.2-E1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.2-S1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 14

E3.2-E2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.2-E2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.2 E3.2-S2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
E3.2-S2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.2-E3.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.2-E3.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.2-S3 9:02:07 10:38:00 1:35:53 1

E3.2-E1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.2-S1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 4

E3.2-E2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.2-E2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.2 E3.2-S2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E3.2-S2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.2-E3.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.2-E3.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.2-S3 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.1-E1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.1-S1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.1-E2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.1-E2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.1 E3.1-S2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 16
E3.1-S2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.1-E3.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.1-E3.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E3.1-S3 9:02:07 10:38:00 1:35:53 3

E3.1-E1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.1-S1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.1-E2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.1-E2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.1 E3.1-S2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 3
E3.1-S2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.1-E3.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.1-E3.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E3.1-S3 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S3-E1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S3-S1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

s3 S3-E2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S3-E2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S§3-S52.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S§3-S52.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
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S3-E3.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S3-E3.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S3-S3 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S3-E1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S3-S1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S3-E2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S3-E2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S3 S3-S52.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S3-52.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S3-E3.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S3-E3.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S3-S3 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E2.2-E1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E2.2-S1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E2.2-E2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
E2.2-E2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E2.2 E2.2-S2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
E2.2-S2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
E2.2-E3.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
E2.2-E3.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E2.2-S3 9:02:07 10:38:00 1:35:53 20

E2.2-E1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E2.2-S1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E2.2-E2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E2.2-E2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E2.2 E2.2-S2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E2.2-S2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E2.2-E3.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E2.2-E3.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E2.2-S3 10:38:34 11:53:33 1:14:59 6

E2.1-E1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E2.1-S1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 3

E2.1-E2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
E2.1-E2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E2.1 E2.1-S2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
E2.1-S2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
E2.1-E3.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
E2.1-E3.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E2.1-S3 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E2.1-E1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E2.1-S1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 2

E2.1-E2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E2.1-E2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

£2.1 E2.1-S2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 2
E2.1-S2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E2.1-E3.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E2.1-E3.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
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E2.1-S3 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S2.1-E1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S2.1-S1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S2.1-E2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S2.1-E2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S2.1 S$2.1-S2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
$2.1-S2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S2.1-E3.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S2.1-E3.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S$2.1-S3 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S2.1-E1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S2.1-S1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S2.1-E2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S2.1-E2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S2.1 $2.1-S2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
$2.1-S2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S2.1-E3.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S2.1-E3.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S$2.1-S3 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S2.2-E1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S2.2-S1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S2.2-E2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S2.2-E2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S2.2 S$2.2-S2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
$2.2-S2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S2.2-E3.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S2.2-E3.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S$2.2-S3 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S2.2-E1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S2.2-S1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S2.2-E2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S2.2-E2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S2.2 S$2.2-S2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
$2.2-S2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S2.2-E3.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S2.2-E3.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S$2.2-S3 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

El1-E1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E1-S1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

El1-E2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 3

E1-E2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

El E1-S2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
E1-S2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 4

E1-E3.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E1-E3.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

E1-S3 9:02:07 10:38:00 1:35:53 13

El El1-E1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
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E1-S1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
El1-E2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E1-E2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E1-S2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E1-S2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 3
E1-E3.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
E1l-E3.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

E1-S3 10:38:34 11:53:33 1:14:59 12

S1-E1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S1-S1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S1-E2.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S1-E2.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S1 S1-S52.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S1-S52.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S1-E3.1 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0
S1-E3.2 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S1-S3 9:02:07 10:38:00 1:35:53 0

S1-E1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S1-S1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S1-E2.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S1-E2.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

S1 S1-52.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S1-S52.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S1-E3.1 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S1-E3.2 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0
S1-S3 10:38:34 11:53:33 1:14:59 0

Tabla 30 Puntos entrada y salida ciclistas 132

Como se puede observar existen varias trayectorias que no son usadas por los
ciclistas y otras que i lo son. Aquellas por las cuales no circulan los ciclistas son las
que empiezan en un punto y terminan en otro cuya conexion es sentido contrario o
porque el paso no esta permitido de un punto a otro. También existen rutas que no
son transitadas por no estar conectadas con una ruta accesible para los ciclistas.

Entrando ya en la hip6tesis HTD-6 cabe mencionar que en la misma se supuso que
la mayoria de los ciclistas entrarian o saldrian de la interseccién 122 haciendo uso
del carril bici, y por tanto siendo las zonas relacionadas con el mismo o préximas al
mismo las posiblemente mas conflictivas en caso de ser asi. Con el estudio de esta
variable se pretende verificar o contradecir dicha hipétesis.

Con los datos de la interseccidon 22, que se estudiara mas a fondo a continuacion, se
ha realizado una tabla resumen (Tabla 31) de la informacién anterior y un grafico
de barras (Ilustracion 52) donde se representa de todos aquellos trayectos
(entrada-salida) en los cuales pasaban ciclistas tanto un dia como otro, el nimero
de ciclistas que pasaba por cada ruta cada uno de los dos dias analizados (22 de
febreroy 11 de marzo).
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122
Trayecto Ciclistas Ciclistas Total
totales 22 totales11  ambos dias
Febrero Marzo

E3.2-CB 73 680 753

E3.2-S1 37 174 211
E3.2-S2.1 3 1 4
E3.2-E3.1 0 2 2
E3.2-S3 1 8
E3.1-CB 3 78 81
E3.1-S1 0 a7 a7
E3.1-E2.1 9 10
E3.1-E2.2 0 1
E3.1-S2.1 0 46 46
CB-CB 5 0 5
CB-S1 3 4 7

CB-E3.2 79 555 634
CB-E3.1 0 1
CB-S3 20 21
S3-CB 3 3 6
E2.2 - E3.2 0 19 19
E2.1-S1 2 19 21
E1-CB 3 20 23
E1l-S2.1 0 4 4
E1-S2.2 12 31 43
E1-E3.2 6 9 15

E1-S3 67 447 514

144

Tabla 31 Resumen entradas y salidas ciclistas 122

De la anterior tabla se puede concluir, que las tres trayectorias mas usuales o mas
populares en la interseccion [22 son:

- Primero, con 753 ciclistas: Entrada por E3.2 y salida por CB (Carril Bici)
- Segundo, con 634 ciclistas: Entrada por CB y salida por E3.2
- Tercero, con 514 ciclistas: Entrada por E1 y salida por S3

Por tanto, se verifica la hipdtesis mencionada HTD-6, en la cual se asumia que la
mayoria de los ciclistas realizarian trayectos incluyendo el carril bici y como se
puede comprobar, los dos primeros trayectos mas usuales son aquellos que
incluyen la entrada o salida de la interseccion por el carril bici.

El total de ciclistas de ambos dias asciende a 2.476 ciclistas, de los cuales 1.531
pasan por el carril bici, lo que quiere decir que un 61,83% de los ciclistas
contabilizados han atravesado la interseccién haciendo uso del carril bici. Con todo
lo anterior, queda comprobada y verificada la hipotesis HTD-6.
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Trayecto realizado en la interseccion (Entrada-Salida)

Ilustracion 52 Resumen entradas y salidas ciclistas 122

9.1.4. Imprudencias

Esta variable se incluyd una vez reproducidos varios videos, el motivo principal fue
el observar que la mayoria de los ciclistas no cumplian con las sefales de trafico,
saltandose el stop del carril bici y cruzando de manera incorrecta la calzada. Para
poder cruzar de un lado a otro de la calzada (de un sentido a otro) el ciclista debe
de realizar la misma operacién que un vehiculo o cruzar por algin paso de
peatones como peatdn. Puesto que esto no ocurria en la gran mayoria de los casos,
se consideré anotar esta nueva variable y comprobar si la misma estaba
relacionada con el nimero de conflictos. Tras visualizar todos los videos, se
concluyé de forma inicial que la mayoria de los conflictos estaban ocasionados por
una imprudencia del ciclista o un incumplimiento de la ley por parte del mismo.

No se consider6 como hipdtesis inicial el hecho de que los conflictos estén
relacionados con las imprudencias. El motivo por el cual no se tuvo en cuenta esta
hipdtesis fue porque las hipotesis se plantearon anteriormente a la visualizacion
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de los videos y esta variable se consider6 una vez observados varios videos, como
bien se ha comentado anteriormente.

Los datos que se han extraido y resumido en una tabla son tnicamente el nimero
de imprudencias cometidas por los ciclistas en cada interseccion y cada dia
grabado. El numero de imprudencias depende del trafico vehicular o de bicicletas.
Normalmente las imprudencias se dan para casos extremos, es decir, 0 muy poco
trafico hace que cada uno vaya por donde quiere, o demasiado trafico y al final la
gente se toma el codigo de circulacion por su cuenta para poder circular.

En el siguiente apartado se relaciona esta informacion con el numero de ciclistas
que circulan por las intersecciones y los conflictos para asi poder obtener
conclusiones.

122 131 132
22-feb 11-mar 3-jun 3-jun
N. Imprudencias bicis 84 525 3 9
N. Conflictos 28 99 2 3
N. Ciclistas 331 2154 59 129
N. Conflictos con imprudencias de bicis 13 68 0 0
% Conflictos con imprudencias 46,43 68,69 0,00 0,00
% Imprudencias que causan conflicto 15,48 12,95 0,00 0,00
% Imprudencias por ciclista 25,38 24,37 5,08 6,98

Tabla 32 Datos de imprudencias por dia e interseccion

9.1.5. Conflictos

Se entiende por conflicto todo aquella interaccion entre vehiculos y ciclistas o
ciclistas con ciclistas, en la cual se reduce velocidad o se realiza alguna maniobra
para esquivar una situacion cuyo final sea un accidente de trafico. El conductor del
vehiculo o el ciclista modifican su conduccién para evitar un choque, atropello, u
otro tipo de accidente. De no reducir velocidad, esquivar, modificar trayectoria, etc.
alguno o ambos de los conductores o ciclistas, se produciria un accidente.

La manera mediante la cual se han medido y distinguido los conflictos ha sido la
siguiente:

- Detectando cualquier modificacion de la trayectoria, o del ciclista o del
conductor del vehiculo, con el objeto de esquivar o evitar una colisién o
accidente.

- Escuchando las bocinas y los comentarios de los conductores y ciclistas en
los videos. Comentarios de alerta, susto, cabreo, etc.

- Conducciones temerarias a causa de una sorpresa en la carretera. Cuando
un ciclista o un conductor de vehiculo es sorprendido por otro y realiza una
maniobra rapida, sin tiempo a tomar decisiones seguras o atendiendo a las
normas de circulacion, sin cuidado, temeraria, imprudente, dependiente de
los reflejos de cada personas, etc.
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El accidente, a pesar de su brevedad, es un proceso dinamico, que se desarrolla en
el espacio y en el tiempo en base a puntos o zonas y momentos donde los hechos se
producen. La unién entre un momento y un punto adquiere el nombre de posicion
e implica una fase del accidente.

De acuerdo con la clasificacién tradicional de la evolucidn del accidente, que es la
mas aceptada por los investigadores, es posible distinguir tres areas:

- Area de Percepcién: Comprende el espacio entre el punto de percepcién
posible y el punto de conflicto.

- Area de maniobra: Comprende el espacio entre el punto de decisién y el
punto de conflicto.

- El Area de conflicto: Comprende el espacio entre el punto clave y la posicién
final.

El desarrollo del accidente se produce dentro del area de percepcion y comprende
tres fases:
- Fase de percepcion.

- Fase de decision.

- Fase de conflicto: Esta fase hace referencia al ultimo periodo de la evolucién
del accidente. En ella se produce la culminacién del suceso.

Dentro de esta fase se distingue:

o La zona de conflicto: Es el espacio donde existe la mayor posibilidad
de que ocurra el accidente. Depende de la direccion y elementos del
vehiculo y de la accidén evasiva.

o Punto de conflicto: Pertenece a la zona de conflicto y es el momento
en que se consuma el accidente.

o Posicién final: Es la posicion inmévil que adoptan los vehiculos,
personas y objetos una vez se ha producido el suceso.

Antes de producirse la posicion final, aun cabe la posibilidad de modificar las
trayectorias post-colision y minimizar sus consecuencias.

Por otro lado, el conocimiento de los incidentes también tiene una importancia
vital para prevenir y frenar muchas dimensiones de la accidentalidad. Asi, hacer
consciente al conductor de los procesos que subyacen y anteceden a los incidentes
es vital para explicar lo que pasa en los propios accidentes, ya que al hacer
explicitos los parametros de conducta implicados en estos procesos, el conductor
eleva su percepcion del riesgo aproximandose al riesgo real y, por tanto, adopta
conductas mas seguras.
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Los conflictos cometidos u ocasionados es la variable mas importante del trabajo,
pues su estudio es su principal objetivo. En este epigrafe se comienza exponiendo
los resultados obtenidos con un simple analisis estadistico descriptivo para los
conflictos de todas las intersecciones y mas adelante se realizan todas las
comparativas y correlaciones teniendo en cuenta esta variable. Ademas se
caracterizan los conflictos y se exponen unas fichas con los conflictos mas
frecuentes e importantes, su explicacion, su vista en planta (mediante un esquema
realizado en CAD), su repeticion y posible motivo de ocurrencia.

Empezando por la interseccion 122, es importante recordar que los conflictos se
han clasificado en cinco tipos para dicha interseccién, para la cual se pretende
proponer una solucidn a estos conflictos:

- Tipo A: La bicicleta produce cola y obliga a los vehiculos a adelantar
cometiendo estos una infraccion (bien por ocupar carril contrario sin estar
permitido en ese momento o por no dejar el metro y medio obligatorio).
Este tipo de conflicto también incluye el peligro de la proximidad del
vehiculo al ciclista, la reduccion de velocidad (o frenado) del vehiculo y la
ocupacion excesiva de calzada en planta por parte del ciclista.

- Tipo B: La bicicleta realiza un cruce incorrecto y se salta el stop, obligando
al vehiculo que sale por E2.2 a reducir velocidad o frenar. Este tipo de
conflicto incluye el uso del carril bici por parte del ciclista. El stop que el
ciclista no respeta es el del mismo carril bici.

- Tipo C: El ciclista cruza carriles de manera incorrecta y/o no hace el stop
obligatorio. El vehiculo que llega por la entrada E1 se ve obligado a reducir
velocidad o frenar.

- Tipo D: El ciclista queda detenido en el centro de la calzada o cruza de
forma incorrecta obligando al vehiculo a adelantar invadiendo -carril
contrario y/o a reducir velocidad.

- Tipo E: Otros tipos de conflictos.

Dicha clasificacién se ha realizado en funcion de la repeticion de los distintos
conflictos, agrupando aquellos mas comunes y dejando opcion también para
aquellos conflictos mas particulares o singulares. Como se puede observar se trata
de tipos de conflictos muy caracteristicos de la interseccion 22, puesto que
dependen de los puntos de entrada y salida (segin la nomenclatura para dicha
interseccion), del carril bici, de las sefiales de trafico, etc.

Un resumen del nimero de conflictos clasificados segun el dia de ocurrencia y el
tipo se expone en la siguiente tabla (Tabla 33).
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DIA TIPO CONFLICTOS | CONFLICTOS | CONFLICTOS % TIPO CONFLICTOS
CONFLICTO | COCHE/BICI BICI/BICI CONFLICTO TOTALES
22-feb A 5 0 5 18,5 27

B 4 0 4 8,9

C 4 0 4 14,8

D 4 0 4 14,8

E 10 0 10 37,0
11- A 21 0 21 21,2 99
mar B 35 0 35 35,4

C 11 0 11 11,1

D 20 3 23 20,2

E 9 0 9 9,1

Como se puede observar en la anterior informacion, los tnicos tres conflictos

Tabla 33 Conflictos clasificados segin dia de ocurrencia y tipo de conflicto

bici/bici son de tipo D, este tipo de conflicto tiene dos opciones, la primera de ellas

es aquella en la que el ciclista se detiene en medio de la calzada y otro ciclista

adelanta cambiando de carril, la segunda opcidn es que un ciclista cruza de forma
incorrecta y obliga a la otra a cambiar su trayectoria.

Ademas, el conflicto mas repetido es el de tipo B, en el cual los ciclistas cruzan mal
y la mayoria no hace el stop siguiendo la ruta del carril bici (CB) hasta E3.2. o0 al

contrario, y el coche que viene a incorporarse a la interseccion por el stop de E2.2
se ve obligado a frenar (una vez ha salido del stop) para no colisionar con el

ciclista.

Otro dato interesante es que en dias laborales los tipos de conflictos que se dan son
mayoritariamente de tipos distintos a los definidos, es decir, un 39% de los
conflictos que ocurren son de tipo E (otros). En cambio, los dias festivos, los
conflictos con mayor porcentaje de ocurrencia son aquellos que incluyen el paso
del ciclista por el carril bici. Esto es debido a que en dias festivos son mas las pefias
que salen con las bicicletas a realizar rutas largas que en dias laborales. Una de

estas rutas pasa por el carril bici (CB) y cruza de la 122 ala 123, por lo que los

ciclistas se ven obligados a atravesar de manera incorrecta dos carriles de sentido
opuesto. El conflicto de tipo B es el mas repetido en dias festivos.

Ademas también se han realizado unos graficos circulares explicativos en los

cuales se observa la frecuencia de ocurrencia de cada tipo de conflicto, dando paso
a una clasificacion de mayor a menor probabilidad de ocurrencia.
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Porcentaje de ocurrencia de cada
tipo de conflicto el 22 de Febrero en
la 122
LABORAL
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Ilustracion 53 Grafico % de ocurrencia de cada tipo de conflicto el 22 de Febrero en la 122



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA.

151

FESTIVO
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Porcentaje de ocurrencia de cada tipo
de conflicto el 11 de Marzo en la 122

Ilustraciéon 54 Grafico % de ocurrencia de cada tipo de conflicto el 11 de Marzo en la 122

Toda la informacion anterior se ha agrupado teniendo en cuenta ambos dias, el
festivo y el laboral, obteniéndose los siguientes resultados para la [22:

TIPO Ne CONFLICTOS % TIPO
CONFLICTO CONFLICTOS TOTALES CONFLICTO
A 26 126 20,63
B 39 30,95
C 15 11,90
D 27 21,43
E 19 15,08

Tabla 34 Resumen tipos de conflictos en 122
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Porcentaje de ocurrencia de cada tipo
de conflicto en la 122
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15%

21%

Ilustracion 55 Grafico % de ocurrencia de cada tipo de conflicto en la 122

Como se puede observar, los conflictos mas repetidos ordenados de mayor a
menor repeticion son: Conflicto tipo B, tipo D, A, E y finalmente C.

A la hora de proponer soluciones éstas se deben centrar primero en los conflictos
que mas se repiten en dicha interseccion.

A continuacién se muestran unas fichas en las cuales aparecen representados los
distintos conflictos. El objetivo de dichas fichas era mostrar para cada tipo de
conflicto un ejemplo de como sucede el mismo segundo a segundo, representando
el movimiento del vehiculo y del ciclista en la interseccion, la proximidad de los
mismos (mediante is6cronas) y el punto de mayor conflictividad.

Se han representado un total de 10 conflictos, de los cuales algunos son en peloton,
otros de ciclistas individuales y otros son conflictos dobles (es decir, se dan dos
conflictos de distinto tipo con un mismo ciclista o grupo de ciclistas).
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Conflictos Tipo A

Conflicto 1 Tipo A

P
4

Ilustracion 56 122 Conflicto 1 Tipo A

Camara: 5

Video: VIRB505

Hora en Video: 0:16:28
Hora Real: 8:30:10

Fecha: 11 Marzo 2017
Interseccion: 122

Direccidn y sentido bicicleta: De E3.2 a S1 (Bicicletas circulan correctamente,
pegadas al arcén y en direccién apropiada)

Direccion y sentido vehiculo: Vehiculos van de E3.2 a S1 igual que las bicicletas.
También circulan correctamente.

Tipo de vehiculo: Vehiculos no pesados.
N2 Ciclistas: 15
Tipo Conflicto: A

Descripcion: 15 ciclistas circulan correctamente cerca del arcén en fila (como el
arcén es muy estrecho se ven obligados a invadir parte de la calzada, pero siempre
cumpliendo con la normativa). Los coches que van tras las bicicletas reducen
velocidad para poder circular ambos por la via. Los coches quedan detras de las
bicis porque no tienen 1,5 metros disponibles para adelantarlas y se forma una
cola de 8 vehiculos. Conforme van incorporandose vehiculos a la cola van
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reduciendo su velocidad de operacidon. Los vehiculos finalmente comienzan a
adelantar. Conductores nerviosos pitan.

Se ha considerado un conflicto el circular tanto vehiculos motorizados como
bicicletas en un mismo carril pegados y que ello ralentice el trafico y los coches
tengan que verse obligados a frenar por la presencia de cola.

Es muy dificil representar la situacion, por lo que se ha asignado un color a cada
coche (se han dibujado 4 coches a pesar de que la cola fuese de 8 coches, pero por
temas de espacio y claridad se ha reducido en el esquema a cuatro, el resto de
coches vendrian seguidos de los primeros cuatro, siguiendo el mismo patrén). Las
bicicletas siguen teniendo un color azul, formado por una silueta, que representa el
espacio que ocupan dichas bicis como pelotdn.

w/ /i

Ilustracion 57 Croquis conflicto 1 tipo A

Inicio del conflicto (silueta de la ocupacién de los ciclistas en color claro y coches
primeros puntos en colores claros; momento 0)
Fin del conflicto representado (silueta de los ciclistas en el momento 5)
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Momento 0: 0:07:08 hora en video:

Iustracién 58 Conflicto 1 Tipo A Momento 0

Momento 1: 0:07:09 hora en video:

Ilustracion 59 Coﬂcto 1 Tipo A Momento 1
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Momento 2: 0:07:10 hora en video:

Ilustracion 60 Conﬂito 1 Tipo A Momento 2

Momento 3: 0:07:11 hora en video:

Ilustracion 61 Cnﬂicto 1 Tipo A Momento 3
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Momento 4: 0:07:12 hora en video:

Ilustracion 62 Conflicto 1 Tipo A Momento 4

Momento 5: 0:07:13 hora en video:

Ilustracion 63 Conflicto 1 Tipo A Momento 5

El conflicto comienza a verse a partir del momento 1 y después sigue habiendo
conflicto pasado el momento 5, siguiendo el mismo patréon que hasta antes, pero
deja de verse claro en el video por la lejania de la grabacién (distancia excesiva
para poder representar la trayectoria correctamente).
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Ilustracion 64 mpliaci()n Figura 63

Las isécronas se han dibujado de manera que se une el primero de los coches de la
fila con el pico de la silueta que queda en la parte trasera y mas cercano a la
calzada.

El momento mas conflictivo es cuando los coches sin tener el metro y medio
minimo permitido comienzan a adelantar. Pero al estar demasiado lejos del punto
de grabacion este momento ya no se aprecia bien.

Se trata mas bien de un conflicto comin de carreteras mas que de un conflicto
especifico de intersecciones, puesto que en este caso la interseccion no forma parte
de las variables que intervienen en el conflicto. Lo tinico que puede suponer una
mayor retencidon de coches es el hecho de que justo en la parte de la interseccion
viene coches desde mas direcciones que en una via normal sin nudos y por ello en
este caso el adelantamiento se complica mas y ello conlleva a una mayor formacion
de colas. Uno de los problemas que tiene esta interseccion es el hecho de que sus
arcenes son demasiado estrechos o incluso no estan asfaltados y muchos trozos de
ellos no son horizontales sino que tienen pendiente. Este tipo de conflicto A ocurre
generalmente desde E3.2 hasta S1 y desde E1 hasta S3. Una posible mejora seria el
aumentar el ancho de los carriles, asfaltarlos y eliminar su pendiente.
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Conflictos Tipo B

Conflicto 1 Tipo B

llustracién 65 122 Conflicto 1 Tipo B

Camara: 5

Video: VIRB523

Hora en Video: 0:04:21
Hora Real: 09:48:15

Fecha: 11 Marzo 2017

Interseccion: [22

Direccidn y sentido bicicleta: De CB a E3.2 (Bicicleta cruza mal, sin mirar y no hace
stop). La direccion CB-E3.2 la toman muchas bicicletas como ruta puesto que por
E3.2. pueden entrar en otra interseccidn (la [23) que las lleva a otro camino. Esta
ruta es seguida por muchos ciclistas y aparece registrada en la aplicacion Strava. Se
cruza mal la carretera porque se cruzan carriles contrarios sin haber paso de

peatones ni rotonda para cambiar de sentido.

Direccidn y sentido vehiculo: El vehiculo llega a la entrada E2.2 en la cual debe
realizar un stop. El coche se dirige hacia la salida S3 desde E2.2.

Tipo de vehiculo: Vehiculo no pesado.
N2 Ciclistas: 1

Tipo Conflicto: B
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Descripcion: El ciclista comete una infraccién, puesto que no realiza el stop
correctamente y ademas cruza dos sentidos distintos. El coche que esta esperando
en el stop de E2.2 correctamente. La ruta correcta del ciclista en este caso seria de
CB a S3 pero el ciclista en lugar de hacer eso se cruza al E3.2 por lo que el coche se
ve obligado a reducir velocidad. Ademas el ciclista se cruza una vez el coche ya ha
salido del stop. No llega a ser un accidente importante porque el coche no lleva
mucha velocidad puesto que acaba de salir de un stop. La bicicleta en cambio si que
circula a mayor velocidad de operacion.

Ilustracion 66 roquis onﬂicto 1 TipoB

Inicio del conflicto (momento marcado como punto 0)
Fin del conflicto (momento marcado como punto 6)

Punto 0: 0:04:20 hora en video
Punto 1: 0:04:21 hora en video
Punto 2: 0:04:22 hora en video
Punto 3: 0:04:23 hora en video
Punto 4: 0:04:24 hora en video
Punto 5: 0:04:25 hora en video
Punto 6: 0:04:26 hora en video

Trayectoria de la bicicleta marcada en color azul (de mas claro a mas oscuro en
funcion de la conflictividad de cada punto. Los colores mas claros indican menor
riesgo y los colores mdas oscuros representan puntos con mayor riesgo o mayor
proximidad entre vehiculo y bicicleta).

La trayectoria del vehiculo aparece representada de la misma manera en tonos
verdes.

Las is6cronas estdn marcadas en tonos naranjas y pasa de un naranja muy claro
(momento inicial de menor riesgo) a un color rojo (momento mas conflictivo y con
mayor riesgo).
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Conflicto 2 Tipo B

Ilustréci(’)n 68 122 Conflicto 2 Tipo B

Camara: 5

Video: VIRB525

Hora en Video: 0:15:37
Hora Real: 10:47:25

Fecha: 11 Marzo 2017

Interseccion: 122
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Direccion y sentido bicicleta: De E3.2 a CB (Bicicleta cruza mal). La direccion E3.2 -
CB la toman muchas bicicletas como ruta puesto que por E3.2. pueden salir de otra
interseccion (la [23). Esta ruta es seguida por muchos ciclistas y aparece registrada
en la aplicacion Strava. Se cruza mal la carretera porque se cruzan carriles
contrarios sin haber paso de peatones ni rotonda para cambiar de sentido.

Direccion y sentido vehiculo: El vehiculo llega a la entrada E2.2 en la cual debe
realizar un stop. El coche se dirige hacia la salida S3 desde E2.2.

Tipo de vehiculo: Vehiculo no pesado.
N2 Ciclistas: 1
Tipo Conflicto: B

Descripcion: El ciclista comete una infraccion, puesto que cruza dos sentidos
distintos. El coche estd esperando en el stop de E2.2 correctamente. La ruta
correcta del ciclista en este caso seria de E3.2 a la siguiente rotonda o cambio de
sentido y de ahi volver por E1 y entrar en el carril bici, pero el ciclista en lugar de
hacer eso se cruza al CB por lo que el coche se ve obligado a reducir velocidad.
Ademas el ciclista se cruza una vez el coche ya ha salido del stop. No llega a ser un
accidente importante porque el coche no lleva mucha velocidad puesto que acaba
de salir de un stop. La bicicleta en cambio si que circula a mayor velocidad.

Ilustracion 69 Croquis Conflicto 2 Tipo B

Inicio del conflicto (momento marcado como punto 0)
Fin del conflicto (momento marcado como punto 5)

Punto 0: 0:15:34 hora en video
Punto 1: 0:15:35 hora en video
Punto 2: 0:15:36 hora en video
Punto 3: 0:15:37 hora en video
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Punto 4: 0:15:38 hora en video
Punto 5: 0:15:39 hora en video

Trayectoria de la bicicleta marcada en color azul (de mas claro a mas oscuro en
funcion de la conflictividad de cada punto. Los colores mas claros indican menor
riesgo y los colores mdas oscuros representan puntos con mayor riesgo o mayor
proximidad entre vehiculo y bicicleta).

La trayectoria del vehiculo aparece representada de la misma manera en tonos
verdes.

Las is6cronas estdn marcadas en tonos naranjas y pasa de un naranja muy claro
(momento inicial de menor riesgo) a un color rojo (momento mas conflictivo y con
mayor riesgo).

Ilustracion 70 Croquis Conflicto 2 Tipo B 2
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Conflictos Tipo C

Conflicto 1 Tipo C

i
E,
a&u A z ©

Ilustracion 71 122 Conflicto 1 Tipo C

Camara: 5

Video: VIRB528

Hora en Video: 0:20:00
Hora Real: 11:52:14

Fecha: 11 Marzo 2017

Interseccidn: 122

Direccion y sentido bicicleta: De CB a E3.2.

Direccidn y sentido vehiculo: E1 a S3.

Tipo de vehiculo: Vehiculo no pesado.

N¢ Ciclistas: Van 3 ciclistas en peloton, uno se salta el stop y los otros dos al ver el
peligro paran en el stop. El conflicto real se da con un solo ciclista, el primero del
pelotdn. Se representa en AutoCAD solamente el conflicto con el primer ciclista.
Tipo Conflicto: C

Descripcion: El ciclista comete una infraccion, puesto que cruza dos sentidos
distintos y ademas se salta el stop del carril bici. El vehiculo que lleva por E1
reduce velocidad al ver que el ciclista se le cruza. En el pelotén van 3 ciclistas, el

primero de ellos es el que comete la infraccién que da lugar a un conflicto de tipo C,
los otros dos ciclistas se paran en el stop al ver el peligro.
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Ilustracion 72 Croquis Conflicto 1 Tipo C

Inicio del conflicto (momento marcado como punto 0)
Fin del conflicto (momento marcado como punto 5)

Punto 0: 0:20:00 hora en video
Punto 1: 0:20:01 hora en video
Punto 2: 0:20:02 hora en video
Punto 3: 0:20:03 hora en video
Punto 4: 0:20:04 hora en video
Punto 5: 0:20:05 hora en video

Trayectoria de la bicicleta marcada en color azul (de mas claro a mas oscuro en
funcion de la conflictividad de cada punto. Los colores mas claros indican menor
riesgo y los colores mdas oscuros representan puntos con mayor riesgo o mayor
proximidad entre vehiculo y bicicleta).

La trayectoria del vehiculo aparece representada de la misma manera en tonos
verdes.

Las is6cronas estdn marcadas en tonos naranjas y pasa de un naranja muy claro
(momento inicial de menor riesgo) a un color rojo (momento mas conflictivo y con
mayor riesgo).
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Conflicto 2 Tipo C

lustracmn 73122 Cnﬂicto 2 Tipo C 7

En la figura superior se muestra una escena del conflicto tipo C. Por otro lado, en la
figura inferior se esta dando un conflicto de tipo B.

usracin 74 lZConict 2 ip c(B) -
Camara: 5

Video: VIRB531

Hora en Video: 0:05:26

Hora Real: 12:49:30

Fecha: 11 Marzo 2017
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Interseccidn: 122

Direccion y sentido bicicleta: De CB a E3.2.
Direccion y sentido vehiculo: E1 a S3.

Tipo de vehiculo: Vehiculo no pesado.

N¢ Ciclistas: Van 17 ciclistas en peloton circulando en paralelo. El primer ciclista es
el que se ve involucrado en un conflicto de tipo B con el coche que sale del stop de
E2.2 en el minuto 0:05:28 del video.

A partir del ciclista nimero 12 hasta el 17 es cuando se da el conflicto de tipo C.
Esos 6 ciclistas se quedan cruzando ambos carriles (de distinto sentido) y
entorpecen el trafico. Los vehiculos que llegan de E1 se ven obligados a reducir la
velocidad. El primero de ellos frena de manera mas brusca. En el esquema aparece
representado el primer vehiculo inicamente pero son 3 los vehiculos que llegan
tras el primero.

En la presente ficha se expone Unicamente el conflicto de tipo C y la silueta de
ciclistas unicamente incluye a los seis ultimos del peloton, que son los causantes
del conflicto tipo C.

Tipo de conflicto: B + C

Descripcion: Los ciclistas cometen una infraccion puesto que cruzan dos sentidos
distintos y ademas se saltan el stop del carril bici (infraccion muy comun por parte
de los ciclistas en esta interseccidn). El vehiculo que llega por E1 frena al ver que el
pelotén de ciclistas se cruza. Los vehiculos que van detras reducen velocidad,
puesto que el vehiculo de delante ha frenado.

Se ha clasificado como conflicto grave, por la cantidad de ciclistas que se ven
involucrados, por darse de dos tipos de conflictos en un mismo peloton y por el
numero de vehiculos que se ven involucrados y obligados a frenar. Ademas la
proximidad a la cual circulan ciclistas y vehiculo no respeta el metro y medio
obligatorio en todos los instantes del conflicto.
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Ilustracion 75 Croquis Conflicto 2 Tipo C (C+B)

Inicio del conflicto (momento marcado como 0)
Fin del conflicto (momento marcado como 6)
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Momento 0: 0:05:34 hora en video. Vehiculo llega con circulacién correcta y
velocidad apropiada desde E1. La primera parte del pelotéon de ciclistas ya ha
cruzado el carril y es la parte final del peloton la que se encuentra en el carril bici.

Ilustraciéon 76 Conflicto 2 Tipo C Momento 0

Momento 1: 0:05:35 hora en video. Los seis ultimos ciclistas del pelotéon no
realizan el stop y cruzan sin mirar.

Ilustraciéon 77 Conflicto 2 Tipo C Momento 1

Momento 2: 0:05:36 hora en video. El coche se ve obligado a frenar cuando los
ciclistas se saltan el stop y atraviesan la calzada.
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Ilustraciéon 78 Conflicto 2 Tipo C Momento 2

Momento 3: 0:05:37 hora en video. El vehiculo de motor circula a velocidad muy
reducida, practicamente parado mientras los ciclistas cruzan el carril.

Ilustraciéon 79 Conflicto 2 Tipo C Momento 3

Momento 4: 0:05:38 hora en video. El vehiculo ademas se ve obligado a modificar
su trayectoria y acercarse a la linea continua que divide los carriles de sentido
contrario, para no chocar con lo ultimos ciclistas del peloton. El dltimo de los
ciclistas ya ha cruzalo la linea del stop.
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Ilustraciéon 80 Conflicto 2 Tipo C Momento 4

Momento 5: 0:05:39 hora en video. Se separa el pelotén en dos partes, los
primeros ya han cruzado el carril y se encuentran en el carril opuesto, mientras
que los ultimos estan intentando cruzar pero con el coche circulando a su lado.

Ilustraciéon 81 Conflicto 2 Tipo C Momento 5

Momento 6: 0:05:40 hora en video. Finalmente los ciclistas en este ultimo
momento cruzan al otro carril pasando muy cerca del primer vehiculo de la cola.
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Ilustraciéon 82 Conflicto 2 Tipo C Momento 6

Trayectoria de las bicicletas aparece marcada en color azul (de mas claro a mas
oscuro en funcion de la conflictividad de cada momento. Los colores mas claros
indican menor riesgo y los colores mas oscuros representan puntos con mayor
riesgo o mayor proximidad entre vehiculo y bicicleta).

La trayectoria del vehiculo aparece representada de la misma manera en tonos
verdes.

Las isOcronas estan marcadas en tonos naranjas y pasan de un naranja muy claro
(momento inicial de menor riesgo) a un color rojo (momento mas conflictivo y con
mayor riesgo). Se une para cada momento el punto de delante del peloton y de
detras del mismo con el vehiculo. Es decir, para cada momento hay dos is6cronas
unidas del pelotdn al vehiculo.

Ilustracion 83 Is6cronas Conflicto 2 Tipo C
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Conflictos Tipo D

Conflicto 1 Tipo D

»ig

Ilustracion 84 122 Conflicto 1 Tipo D

Camara: 13

Video: VIRB0073

Hora en Video: 0:10:18
Hora Real: 16:14:40
Fecha: 22 Febrero 2017

Interseccion: 122

Direccion y sentido bicicleta: De E3.2 a CB pasando por E3.1. (parando en medio
del carril de E3.1).

Direccidn y sentido vehiculo: De E3.1 a S2.1

Tipo de vehiculo: Vehiculo no pesado.

N Ciclistas: 1

Tipo Conflicto: D

Descripcion: El ciclista comete una infraccion, puesto que cruza dos sentidos
distintos de manera incorrecta y se queda parado en medio del carril E3.1 donde

no hay stop. El vehiculo que llega por E3.1 frena al ver que el ciclista cruza y paray
se ve obligado a adelantar invadiendo carril contrario y esquivando al ciclista
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(dejando una distancia menor a 1,5 metros) para poder acceder al stop de E3.1.
Este conflicto es el de tipo D. Normalmente en este tipo de conflictos si ademas hay
un vehiculo saliendo del stop de E2.2 también se observa a otro conflicto de tipo B
después del conflicto D. En este caso solamente se da el conflicto D, puesto que el
vehiculo que hay en el stop de E2.2 se encuentra parado al ver que el ciclista tiene
la intencion de cruzar.

Ilustracion 85 Croquis Conflicto 1 Tipo D

Inicio del conflicto (momento marcado como punto 0)
Fin del conflicto (momento marcado como punto 5)

Punto 0: 0:10:17 hora en video
Punto 1: 0:10:18 hora en video
Punto 2: 0:10:19 hora en video
Punto 3: 0:10:20 hora en video
Punto 4: 0:10:21 hora en video
Punto 5: 0:10:22 hora en video

Trayectoria de la bicicleta marcada en color azul (de mas claro a mas oscuro en
funcion de la conflictividad de cada punto. Los colores mas claros indican menor
riesgo y los colores mdas oscuros representan puntos con mayor riesgo o mayor
proximidad entre vehiculo y bicicleta).

La trayectoria del vehiculo de motor que llega por E3.1. aparece en tonos verdes.
Las isOcronas estan marcadas en tonos naranjas y pasan de un naranja muy claro
(momento inicial de menor riesgo) a un color rojo (momento mas conflictivo y con
mayor riesgo).
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Ilustracion 86 Croquis Conflicto 2 Tipo D 2

Conflicto 2 Tipo D+B

Ilustracion 87 122 Conflicto 2 Tipo D + B

Camara: 13

Video: VIRB0064

Hora en Video: 0:00:10
Hora Real: 10:35:16

Fecha: 22 Febrero 2017

Interseccion: 122
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Direccion y sentido bicicleta: De E3.2 a CB pasando por E3.1. (parando en medio
del carril de E3.1).

Direccion y sentido vehiculo: Uno de ellos va de E2.2. a S3 y el otro de E3.1 a S2.1.
Tipo de vehiculo: Vehiculos no pesado.

N2 Ciclistas: 1

Tipo Conflicto: D

Descripcion: El ciclista comete una infraccion, puesto que cruza dos sentidos
distintos de manera incorrecta. El vehiculo que llega por E3.1 reduce velocidad al
ver que el ciclista cruza. El vehiculo adelanta invadiendo carril contrario y
esquivando al ciclista para poder acceder al stop de E3.1. Este conflicto es el de
tipo D. Ademas también se da un conflicto de tipo B en el que se ve involucrado el
coche que esta parado en el stop de E2.2. El conflicto tipo D aparece en morado
(vehiculo) y azul (bicicleta). El conflicto tipo B en verde (vehiculo) y azul
(bicicleta).

El conflicto se ha considerado como moderado por los siguientes motivos: Se dan
dos conflictos con el paso de un solo ciclista. En ninguno de los dos tipos de
conflictos se llega a mantener una distancia excesivamente reducida entre ciclista y
vehiculo. En el caso del conflicto tipo D, no hay vehiculos en el carril E3.2, por lo
que al adelantar el vehiculo al ciclista e invadir el carril paralelo no se expone a un
riesgo importante. En caso de haber trafico en la direccion E3.2, el conflicto podria
haber tenido mayor riesgo.

Ilustracion 88 Croquis Conflicto 2 Tipo D+B
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Representacion grafica del conflicto tipo D:

Ilustracion 89 Croquis Conflicto 2 Tipo D

Representacion grafica del conflicto tipo B:

Ilustraciéon 90 Croquis Conflicto 2 Tipo D (B)
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Inicio del conflicto (momento marcado como punto 0)
Fin del conflicto (momento marcado como punto 5)

Punto 0: 0:00:09 hora en video
Punto 1: 0:00:10 hora en video
Punto 2: 0:00:11 hora en video
Punto 3: 0:00:12 hora en video
Punto 4: 0:00:13 hora en video
Punto 5: 0:00:14 hora en video

Trayectoria de la bicicleta marcada en color azul (de mas claro a mas oscuro en
funcion de la conflictividad de cada punto. Los colores mas claros indican menor
riesgo y los colores mdas oscuros representan puntos con mayor riesgo o mayor
proximidad entre vehiculo y bicicleta).

La trayectoria del vehiculo que sale del stop de E2.2 aparece representada de la
misma manera en tonos verdes. Y el vehiculo de motor que llega por E3.1. aparece
en tonos morados.

Las is6cronas estdn marcadas en tonos naranjas y pasa de un naranja muy claro
(momento inicial de menor riesgo) a un color rojo (momento mas conflictivo y con
mayor riesgo) para el conflicto B. Para el conflicto tipo D las isécronas estan en
tonos amarillos de mayor a menor intensidad.

Ilustracion 91 Croquis Conflicto 2 Tipo D+B 2
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Conflictos Tipo E

Conflicto 1 Tipo E

llus;tacién 92 122 Conflicto 1 Tipo E

Camara: 5

Video: VIRB525

Hora en Video: 0:21:50
Hora Real: 10:53:38
Fecha: 11 Marzo 2017

Interseccion: 122

Direccion y sentido bicicleta: De E1 a S3 (Bicicleta circula correctamente, pegada al
arcén y en direccion apropiada)

Direccidn y sentido vehiculo: El vehiculo llega a la entrada E2.2 en la cual debe
realizar un stop. El coche se dirige hacia la salida S3 desde E2.2.

Tipo de vehiculo: Vehiculo no pesado.

N2 Ciclistas: 1

Tipo Conflicto: E

Descripcion: El vehiculo sale del stop sin mirar bien si viene alguien por E1. Al ver
al ciclista tan cerca frena bruscamente y deja parte del morro del coche fuera del

stop y su correspondiente linea continua. La infracciéon es cometida por el
conductor del vehiculo y no por el ciclista.
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llustraci(’)n 93 Croquis Conflicto 1 Tipo E

Inicio del conflicto (momento marcado como punto 0)
Fin del conflicto (momento marcado como punto 6)

Punto 0: 0:21:51 hora en video
Punto 1: 0:21:52 hora en video
Punto 2: 0:21:53 hora en video
Punto 3: 0:21:54 hora en video
Punto 4: 0:21:55 hora en video
Punto 5: 0:21:56 hora en video
Punto 6: 0:21:57 hora en video

Trayectoria de la bicicleta marcada en color azul (de mas claro a mas oscuro en
funcion de la conflictividad de cada punto. Los colores mas claros indican menor
riesgo y los colores mdas oscuros representan puntos con mayor riesgo o mayor
proximidad entre vehiculo y bicicleta).

La trayectoria del vehiculo aparece representada de la misma manera en tonos
verdes.

Las is6cronas estdn marcadas en tonos naranjas y pasa de un naranja muy claro
(momento inicial de menor riesgo) a un color rojo (momento mas conflictivo y con
mayor riesgo).
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Conflicto 2 Tipo E

Ilustraciéon 94 122 Conflicto 2 Tipo E

Camara: 5

Video: VIRB504

Hora en Video: 0:17:33
Hora Real: 8:07:17
Fecha: 11 Marzo 2017

Interseccion: 122

Direccion y sentido bicicleta: De E1 a S3 (Bicicleta circula correctamente, pegada al
arcén y en direccion apropiada)

Direccidn y sentido vehiculo: El camidn llega a la entrada E2.1 en la cual debe
realizar un stop. El camion se dirige hacia la salida S1 desde E2.1.

Tipo de vehiculo: Vehiculo Pesado.

N Ciclistas: 1

Tipo Conflicto: E

Descripcion: El camidn no ve al ciclista y como no hay vehiculos que vengan por E1
sale del stop. Al ver al ciclista tan cerca frena bruscamente y deja todo el morro del

camion fuera del stop y su correspondiente linea continua. La infraccion es
cometida por el conductor del vehiculo pesado y no por el ciclista.
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llustracion 95 Croquis Cnﬂicto 2 Tipo E

Inicio del conflicto (momento marcado como punto 0)
Fin del conflicto (momento marcado como punto 7)

Punto 0: 0:17:32 hora en video
Punto 1: 0:17:33 hora en video
Punto 2: 0:17:34 hora en video
Punto 3: 0:17:35 hora en video
Punto 4: 0:17:36 hora en video
Punto 5: 0:17:37 hora en video
Punto 6: 0:17:38 hora en video
Punto 7: 0:17:39 hora en video

Trayectoria de la bicicleta marcada en color azul (de mas claro a mas oscuro en
funcion de la conflictividad de cada punto. Los colores mas claros indican menor
riesgo y los colores mdas oscuros representan puntos con mayor riesgo o mayor
proximidad entre vehiculo y bicicleta).

La trayectoria del vehiculo aparece representada de la misma manera en tonos
verdes.

Las is6cronas estdn marcadas en tonos naranjas y pasa de un naranja muy claro
(momento inicial de menor riesgo) a un color rojo (momento mas conflictivo y con
mayor riesgo).
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Conflicto 3 Tipo E

Primero, el vehiculo llega al stop y sobrepasa la linea continua.

Ilustracion 96 122 Conflicto 3 Tipo E (1)

Seguidamente, el vehiculo sale del stop y frena bruscamente al ver la bici
acercarse.

Ilustracion 97 122 Conflicto 3 Tipo E (2)

Finalmente retrocede en el mismo stop para que la bici pueda pasar, pero a pesar
de ello la bici debe cambiar su trayectoria y esquivar al vehiculo porque tiene el
morro ocupando la calzada de E1 en lugar de estar situado dentro del stop.
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Ilustracion 98 122 Conflicto 3 Tipo E (3)

Camara: 5

Video: VIRB505

Hora en Video: 0:07:12
Hora Real: 8:20:54

Fecha: 11 Marzo 2017
Interseccion: 122

Direccion y sentido bicicleta: De E1 a S3 (Bicicleta circula correctamente, pegada al
arcén y en direccion apropiada)

Direccidn y sentido vehiculo: El vehiculo llega a la entrada E2.1 en la cual debe
realizar un stop. El vehiculo se dirige hacia la salida S1 desde E2.1.

Tipo de vehiculo: Vehiculo no pesado.

N2 Ciclistas: 1

Tipo Conflicto: E

Descripcion: El vehiculo no ve al ciclista y como no hay vehiculos que vengan por
E1 sale del stop. Al ver al ciclista tan cerca frena y retrocede para no dejar el morro
en el medio de la calzada. La bicicleta se ve obligada a modificar su trayectoria y se

coloca en el centro de la calzada para no chocar con el vehiculo. La infracciéon es
cometida por el conductor del vehiculo pesado y no por el ciclista.
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llustracion 99 eruis Conflicto 3 Tipo E

Inicio del conflicto (momento marcado como punto 0)
Fin del conflicto (momento marcado como punto 8)

Punto 0: 0:07:08 hora en video
Punto 1: 0:07:09 hora en video
Punto 2: 0:07:10 hora en video
Punto 3: 0:07:11 hora en video
Punto 4: 0:07:12 hora en video
Punto 5: 0:07:13 hora en video
Punto 6: 0:07:14 hora en video
Punto 7: 0:07:15 hora en video
Punto 8: 0:07:16 hora en video

Trayectoria de la bicicleta marcada en color azul (de mas claro a mas oscuro en
funcion de la conflictividad de cada punto. Los colores mas claros indican menor
riesgo y los colores mdas oscuros representan puntos con mayor riesgo o mayor
proximidad entre vehiculo y bicicleta).

La trayectoria del vehiculo aparece representada de la misma manera en tonos
verdes.

Las is6cronas estdn marcadas en tonos naranjas y pasa de un naranja muy claro
(momento inicial de menor riesgo) a un color rojo (momento mas conflictivo y con
mayor riesgo).

Una vez presentadas las fichas de los conflictos que se dan en la interseccion 122,
se va a pasar a comentar el nimero de conflictos y la clase de conflictos que se han
observado en las intersecciones 31 y 32.
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El trafico tanto de vehiculos como de ciclistas es menor en las intersecciones [31 e
[32 que en la interseccién 122 por lo que los conflictos observados han sido mucho
menores. Los datos se presentan a continuacion:

INTERSECCION TIPO CONFLICTOS | CONFLICTOS | CONFLICTOS % TIPO CONFLICTOS
CONFLICTO | COCHE/BICI BICI/BICI CONFLICTO | TOTALES
131 A 1 0 1 50 2
B 0 0 0 0
C 1 0 1 50
D 0 0 0 0
132 A 3 0 3 100
B 0 0 0 0
C 0 0 0 0
D 0 0 0 0

Tabla 35 Resumen Tipos Conflictos 131 +132

La interseccion 131 solamente presenta dos conflictos muy leves durante las dos
horas de grabacion del sabado. Tras observar los videos se puede destacar que la
velocidad de operacion de los vehiculos en dicha interseccién es muy elevada,
especialmente por parte de las motos. Se trata de una zona con pendiente con
cierta curva, por la cual circulan muchas motos. No existe un elevado numero de
conflictos por el hecho de que las motos y los ciclistas no coinciden en el momento
preciso, puesto que el trafico es reducido, pero en caso de coincidir el peligro
aumentaria. Es decir, si el trafico aumenta en dicha interseccion el peligro
aumenta. La velocidad de operacion debe ser controlada.

Por otro lado, la interseccién [32 solamente presenta 3 conflictos en toda la
mafiana en dia festivo, por lo que no es una interseccion muy conflictiva. Todos los
conflictos observados son de tipo A, que como bien se ha comentado en anteriores
anotaciones, se trata de un conflicto debido a la falta de espacio para la correcta
circulacién del ciclista, adelantando el vehiculo sin mantener la distancia de
seguridad de 1,5 metros.
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9.2. CORRELACIONES ENTRE VARIABLES

En este apartado se van a estudiar las correlaciones existentes entre las principales
variables del estudio. En concreto, se van a estudiar las correlaciones entre los
conflictos y:

- Laintensidad horaria de vehiculos.

- La agrupaciéon o no de los ciclistas (individuales o pelotones), con esta
informacion lo que se pretende obtener es si los conflictos son mas
frecuentes en intersecciones cuando el ciclista circula solo o cuando lo hace
en grupo.

- El namero de ciclistas que han cometido alguna imprudencia.

9.2.1. Conflictos e intensidad horaria de vehiculos

Los analisis de correlaciones se comenzaron por las dos variables que presuponian
como las que mas fuerte relaciéon de dependencia guardaban en todo el estudio: los
conflictos y la intensidad horaria de vehiculos. Ademas, en el analisis, se
diferenciaron los distintos tipos de conflictos.

Se realizaron unas tablas resumen y unos graficos de dispersiéon para poder
observar si guardaba alguna relacion la intensidad horaria de vehiculos con el
numero de conflictos dados. Como bien se supuso, los resultados esperados eran: a
mayor intensidad de vehiculos, mayor probabilidad de ocurrir un conflicto. Lo
cierto es, que los graficos resultan muy dispersos y no parece existir una relacion
obvia. Puede que los datos (numero de grabaciones) no sean suficientes como para
poder sacar claras conclusiones en este sentido.

A continuacion se muestran las tablas resumen y los graficos que se realizaron. En
primer lugar, se muestran todos los datos del 22 de febrero de la interseccion 122,
seguidos de ellos aparecen los del dia 11 de marzo y después aparecen datos de las
intersecciones 131 e [32.

El orden de las tablas y los graficos para cada dia e interseccidn es el siguiente:
primero se muestran los datos para el nimero total de conflictos y después se
obtienen los datos para cada tipo de conflicto. Finalmente hay un grafico resumen
que reune todos los tipos de conflictos y sus valores en un mismo esquema.

El porcentaje de conflictos representa el numero de conflictos partido del nimero
de bicicletas.
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ot glolite BICIS I\_lg_ COI\_IF_LIC.T_OS %Conflictos | IHveh
DATOS COMPLETA Coche/Bici | Bici/Bici | Totales
9:42 - 10:00 9:00 - 10:00 33,33 3,33 0 3,33 10 680
10:00-11:00 | 10:00-11:00 61 6 0 6 9,84 826
11:00-12:00 | 11:00-12:00 68 7 0 7 10,29 664
12:00-13:00 | 12:00-13:00 74 5 0 5 6,76 692
13:00-13:42 | 13:00- 14:00 45,71 4,29 0 4,29 9,38 720
14:00 - 15:00 | 14:00-15:00
15:00- 16:00 | 15:00 - 16:00
16:00-17:00 | 16:00-17:00 59 4 0 4 6,78 733
17:00-17:30 | 17:00-18:00 54 4 0 4 7,41 806
Tabla 36 Datos IH 122 Febrero
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Ilustracion 100 IH 122 Febrero
HORAS HORA BICIS N(__) .CON|.=L.IC'I.'O.S A %Conflictos | IHveh
DATOS COMPLETA Coche/Bici | Bici/Bici | Totales
9:42 - 10:00 9:00 - 10:00 33,33 0 0 0 0 680
10:00-11:00 | 10:00-11:00 61 1 0 1 1,64 826
11:00-12:00 | 11:00-12:00 68 0 0 0 0,00 664
12:00-13:00 | 12:00-13:00 74 3 0 3 4,05 692
13:00-13:42 | 13:00- 14:00 45,71 1,43 0,00 1,43 3,13 720
14:00- 15:00 | 14:00-15:00
15:00-16:00 | 15:00 - 16:00
16:00-17:00 | 16:00-17:00 59 0 0 0 0,00 733
17:00 - 17:30 17:00 - 18:00 27 0 0 0 0,00 806

Tabla37IHI22 Feb A
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Ilustracion 101 IH 122 Feb A
N2 CONFLICTOS B
HORAS HORA BICIS — . %Conflictos | IHveh
DATOS COMPLETA Coche/Bici | Bici/Bici | Totales
9:42 - 10:00 9:00 - 10:00 33,33 0 0 0 0 680
10:00- 11:00 | 10:00 - 11:00 61 2 0 2 3,28 826
11:00 - 12:00 11:00 - 12:00 68 1 0 1 1,47 664
12:00-13:00 | 12:00 - 13:00 74 0 0 0 0,00 692
13:00-13:42 | 13:00 - 14:00 45,71 0 0 0 0,00 720
14:00 - 15:00 | 14:00 - 15:00
15:00- 16:00 | 15:00 - 16:00
16:00 - 17:00 16:00 - 17:00 59 1 0 1,69 733
17:00 - 17:30 17:00 - 18:00 27 1 0 3,70 806
Tabla 38 IH 122 Feb B
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ot glolite BICIS N(__) .CON|.=L.IC'I.'O.S ¢ %Conflictos | IHveh
DATOS COMPLETA Coche/Bici | Bici/Bici | Totales

9:42 - 10:00 9:00 - 10:00 33,33 0 0 0 0 680
10:00-11:00 | 10:00-11:00 61 0 0 0 0,00 826
11:00-12:00 | 11:00-12:00 68 1 0 1 1,47 664
12:00-13:00 | 12:00-13:00 74 0 0 0 0,00 692
13:00-13:42 | 13:00- 14:00 45,71 2,86 0,00 2,86 6,25 720
14:00 - 15:00 | 14:00-15:00
15:00- 16:00 | 15:00 - 16:00
16:00-17:00 | 16:00-17:00 59 0 0 0 0,00 733
17:00-17:30 | 17:00-18:00 27 1 0 1 3,70 806
Tabla 39 IH 122 Feb C
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Ilustracion 103 IH 122 Feb C
HORAS HORA BICIS N? _CONI_:L_ICTO_S D %Conflictos | IHveh
DATOS COMPLETA Coche/Bici | Bici/Bici | Totales

9:42 - 10:00 9:00 - 10:00 33,33 0 0 0 0 680
10:00-11:00 | 10:00-11:00 61 1 0 1 1,64 826
11:00-12:00 | 11:00-12:00 68 0 0 0 0,00 664
12:00-13:00 | 12:00-13:00 74 2 0 2 2,70 692
13:00-13:42 | 13:00- 14:00 45,71 0 0 0 0,00 720
14:00 - 15:00 | 14:00-15:00
15:00-16:00 | 15:00 - 16:00
16:00-17:00 | 16:00-17:00 59 0 0 0 0,00 733
17:00 - 17:30 17:00 - 18:00 27 1 0 1 3,70 806

Tabla401IH 122 Feb D
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Ilustracion 104 IH 122 Feb D
N2 CONFLICTOS E
HORAS HORA BICIS — . %Conflictos | IHveh
DATOS COMPLETA Coche/Bici | Bici/Bici | Totales
9:42 - 10:00 9:00 - 10:00 33,33 3,33 0 3,33 10 680
10:00- 11:00 | 10:00 - 11:00 61 1 0 1 1,64 826
11:00 - 12:00 11:00 - 12:00 68 6 0 6 8,82 664
12:00-13:00 | 12:00-13:00 74 0 0 0 0,00 692
13:00 - 13:42 13:00 - 14:00 45,71 0 0 0 0,00 720
14:00 - 15:00 | 14:00 - 15:00
15:00- 16:00 | 15:00 - 16:00
16:00 - 17:00 16:00 - 17:00 59 2 0 2 3,39 733
17:00 - 17:30 17:00 - 18:00 27 0 0 0 0,00 806
Tabla 41 1IH 122 Feb D
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A continuacion se muestra el grafico de dispersion resumen, donde se reunen
todos los datos anteriores en funcion del tipo de conflicto.

Conflictos por tipo

12

wv
S 10 <&
2 ®
s 38 9 Conflictos E
)
é 6 X H Conflictos A
é 4 D@ Conflictos B
J x ,
2 2 > ¥ Conflictos C

0 @;} (% Conflictos D

0 200 400 600 800 1000
IHveh

Ilustracion 106 Grafico de dispersion resumen IH y Tipo Conflicto

De la informaciéon anterior se puede observar que las horas punta (para las
bicicletas) de las grabaciones son de 10:00 a 13:00 y son en dichas horas en las que
mayor numero de conflictos se producen. Las horas punta de vehiculos no
coinciden con las de ciclistas, pero en el caso de los vehiculos, en esta interseccion
hay un trafico bastante estable durante todo el dia, por la tarde parece que
aumenta la intensidad de vehiculos, pero no se tienen suficientes datos como para
poder extraer una conclusiones ciertas.

Datos [22 11 Marzo

ORAG S N2 CONFLICTOS

DATOS COMPLETA BICIS Coche/Bici | Bici/Bici | Totales %Conflictos | IHveh
07:25-08:00 | 07:00-08:00 | 149,14 3,43 0 3,43 2,30 522,86
08:00-09:00 | 08:00-09:00 707 20 1 21 2,97 652
09:00-10:00 | 09:00 - 10:00 261 7 2 9 3,45 549
10:00-11:00 | 10:00-11:00 225 18 0 18 8,00 913
11:00-12:00 | 11:00-12:00 344 18 0 18 5,23 920
12:00-13:00 | 12:00-13:00 293 22 0 22 7,51 957
13:00- 14:00 | 13:00 - 14:00
14:00-15:00 | 14:00-15:00 229 9 0 9 3,93 1082

Tabla 42 Datos IH 122 Marzo
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© Todos los Conflictos
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Ilustracion 107 IH 122 Marzo

HORAS
DATOS

N2 CONFLICTOS A

HORA
COMPLETA BICIS

Coche/Bici | Bici/Bici

Totales

%Conflictos

IHveh
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07:00 - 08:00 149,14 0
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522,86
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oG SEEA N2 CONFLICTOS A
BICIS %Conflictos | IHveh
DATOS | COMPLETA Coche/Bici | Bici/Bici | Totales |
07:25 - 08:00 07:00 - 08:00 149,14 0 0 0 0,00 522,86
08:00-09:00 | 08:00 - 09:00 707 5 0 5 0,71 652
09:00-10:00 | 09:00 - 10:00 261 1 0 1 0,38 549
10:00- 11:00 | 10:00 - 11:00 225 6 0 6 2,67 913
11:00- 12:00 | 11:00 - 12:00 344 2 0 2 0,58 920
12:00-13:00 | 12:00 - 13:00 293 4 0 4 1,37 957
13:00 - 14:00 | 13:00 - 14:00
14:00 - 15:00 | 14:00 - 15:00 229 3 0 3 1,31 1082
Tabla 44 IH 122 Mar B
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Ilustracion 109 IH 122 Mar B
SoRAG o N2 CONFLICTOS C
0 .
DATOS COMPLETA BICIS R %Conflictos | IHveh
Coche/Bici | Bici/Bici | Totales
07:25 - 08:00 07:00 - 08:00 149,14 0 0 0 0,00 522,86
08:00-09:00 | 08:00 - 09:00 707 0 0 0 0,00 652
09:00-10:00 | 09:00 - 10:00 261 0 0 0 0,00 549
10:00- 11:00 | 10:00 - 11:00 225 1 0 1 0,44 913
11:00- 12:00 | 11:00 - 12:00 344 2 0 2 0,58 920
12:00-13:00 | 12:00 - 13:00 293 6 0 6 2,05 957
13:00- 14:00 | 13:00 - 14:00
14:00 - 15:00 | 14:00 - 15:00 229 2 0 2 0,87 1082

Tabla 45 IH 122 Mar C
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Ilustracion 110 IH 122 Mar C
oG SEEA Ne CONFLICTOS D
BICIS %Conflict IHveh
DATOS | COMPLETA o %Conflictos | Hve
Coche/Bici | Bici/Bici | Totales
07:25 - 08:00 07:00 - 08:00 149,14 1 0 1 0,67 522,86
08:00-09:00 | 08:00 - 09:00 707 10 1 11 1,56 652
09:00-10:00 | 09:00 - 10:00 261 2 2 4 1,53 549
10:00- 11:00 | 10:00- 11:00 225 3 0 3 1,33 913
11:00 - 12:00 | 11:00- 12:00 344 1 0 1 0,29 920
12:00- 13:00 | 12:00- 13:00 293 3 0 3 1,02 957
13:00 - 14:00 | 13:00 - 14:00
14:00 - 15:00 | 14:00 - 15:00 229 0 0 0 0,00 1082
Tabla 46 IH 122 Mar D
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oG SEEA N2 CONFLICTOS E
0 .
DATOS COMPLETA BICIS 1 %Conflictos | IHveh
Coche/Bici | Bici/Bici | Totales
07:25 - 08:00 07:00 - 08:00 149,14 0 0 0 0,00 522,86
08:00-09:00 | 08:00 - 09:00 707 3 0 3 0,42 652
09:00- 10:00 | 09:00 - 10:00 261 1 0 1 0,38 549
10:00- 11:00 | 10:00 - 11:00 225 1 0 1 0,44 913
11:00- 12:00 | 11:00 - 12:00 344 2 0 2 0,58 920
12:00-13:00 | 12:00 - 13:00 293 0 0 0 0,00 957
13:00- 14:00 | 13:00 - 14:00
14:00 - 15:00 | 14:00 - 15:00 229 2 0 2 0,87 1082
Tabla 47 IH 122 Mar E
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Ilustracion 112 IH 122 Mar E

En los graficos anteriores, aunque bastante dispersos, se puede observar que
conforme aumenta la intensidad de vehiculos (trafico) aumenta el numero de
conflictos verificandose asi la hipotesis HTD-1 que suponia que a mayor intensidad
de vehiculos y bicicletas (mayor exposicion al riesgo), se tendria una mayor
probabilidad de ocurrencia de conflictos. Una anotacién también interesante es
que no solamente depende de la intensidad de vehiculos, sino de las horas en las
cuales hay mayor trafico mixto (ciclistas y vehiculos). Si hay mucho trafico de
vehiculos motorizados pero no hay trafico ciclista no pueden haber conflictos
entre vehiculos y bicicletas, y viceversa. Por tanto las horas punta en las cuales
coinciden ciclistas y vehiculos motorizados son aquellas en las que mas conflictos
se observan.

A continuaciéon se muestra el grafico de dispersion resumen, donde se reunen
todos los datos anteriores en funcion del tipo de conflicto.
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Conflictos por tipo
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Ilustracion 113 Grafico de dispersion resumen IH y Tipo Conflicto Marzo

Datos [31

Las tablas anteriores no se han realizado tan detalladas para las intersecciones 131
e [32 por tratarse de intersecciones menos conflictivas.

HORAS HORA . T I

DATOS COMPLETA BICIS | Tipo | Coche/Bici | Bici/Bici | Totales | IHveh
10:06 - 11:00 | 10:00-11:00 18 A 1 0 176
11:00-11:59 | 11:00-12:00 41 C 1 0 198

Tabla 48 IH 131

Como se puede observar, solamente se dan dos conflictos, uno por hora, de tipo
leve. El primero de ellos por falta de un carril adecuado para los ciclistas y el
segundo de ellos por una infraccién cometida por un vehiculo (el vehiculo pasa
muy cerca del ciclista y no respeta la conduccidn correcta que esta realizando el
ciclista), en segundo tipo de conflicto es mas dificil de evitar, puesto que depende
del conductor y la ética del mismo, pero si se puede reforzar la sefalizacion
indicando la presencia de ciclistas y poner un control policial ocasional para
controlar la correcta conduccion tanto de ciclistas como de vehiculos.

Datos [32
HORAS HORA . N
DATOS COMPLETA BICIS | Tipo | Coche/Bici | Bici/Bici | Totales | IHveh
09:02 —10:00 | 10:00-11:00 71 A 2 0 2 200
10:00-11:00 | 10:00-11:00 28 A 0 0 156
11:00-11:53 11:00-12:00 30 A 1 0 1 135

Tabla 49 IH 132
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Como ya se ha comentado anteriormente solamente ocurren tres conflictos leves
de tipo A, por falta de espacio en el arcén y conduccion de ciclistas muy proxima a
calzada, pasando los vehiculos al adelantar a una distancia inferior a la minima
permitida (1,5 m). Las posibles medidas a este tipo de conflicto es el aumentar el
tamafo de los arcenes y afiadir sefializacion vertical advirtiendo de la presencia de
ciclista.

9.2.2. Conflictos y puntos de entrada y salida

Segun la clasificacion de conflictos para la interseccion 122 y en base a toda la
informacion que aparece anteriormente, se ha realizado un mapa en el cual se
muestran las zonas de la interseccidon 122 donde mas conflictos suceden. Estas
zonas son las llamadas zonas conflictivas y sobre las cuales se debera aplicar
soluciones para evitar los conflictos.

A continuacién se muestra el mapa o croquis con las zonas mas conflictivas
variando de color en funcién de la conflictividad de cada una. Siendo la zona de
mayor conflictividad la de color rojo y la de menor conflictividad en color amarillo
claro. Estas zonas se han obtenido en base a un estudio en el cual se han
contabilizado todos los conflictos de cada tipo y se han ordenado en funcion de su
repeticidn. Por tanto, la zona mas conflictiva en la que se da el tipo de conflicto mas
repetido en los videos y la menos conflictiva es en la cual se produce el tipo
conflicto de menor frecuencia.
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Ilustracion 114 Puntos conflictivos 122

En la anterior imagen (Ilustracion 114) se muestran las zonas mencionadas.
Siendo la zona B (donde se dan los conflictos tipo B) la de mayor peligro y sobre la
cual se debe proponer una solucién inmediata, seguida de la zona D, A, Cy E.

9.2.3. Conflictos y pelotones

En este apartado se estudiaran las correlaciones entre los conflictos y los
pelotones para asi determinar si son mayores los conflictos relacionados con
pelotones o lo son con ciclistas individuales. Con los resultados obtenidos se
podran proponer soluciones a la geometria de la interseccion mas enfocadas a
ciclistas individuales o a ciclistas que circulan en grupo.
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122 131 132
22-feb 11-mar 3-jun 3-jun
N. Pelotones 54 372 10 26
N. Ciclistas en pelotén 140 1648 35 49
N. Ciclistas individuales 191 506 24 80
N. Ciclistas 331 2154 59 129
N. Conflictos 28 99 2 3
N. Conflictos con ciclistas en peloton 14 56 0 0
N. Conflictos con ciclistas individuales 14 43 2 3
% Conflictos con pelotones 50,00 56,57 0,00 0,00
% Conflictos con ciclistas individuales 50,00 43,43 100,00 100,00

Tabla 50 Resumen Pelotones y Conflictos

Como se puede observar en la interseccion 122 que es para la cual se van a
proponer soluciones a los conflictos, se tiene el mismo porcentaje practicamente
de conflictos en los que estan involucrados ciclistas individuales como en los que lo
estan ciclistas en grupo (pelotones). Por tanto cualquier soluciéon propuesta ira
dirigida a ambos tipos de ciclistas y no se centrara en ningun tipo de circulacion en

particular.

9.2.4. Conflictos e imprudencias

En este apartado se ha resumido la relacién que existe entre el nimero de
conflictos y las imprudencias cometidas por los ciclistas. Los porcentajes que

aparecen representan lo siguiente:

- % Conflictos con imprudencias: Explica la relaciéon entre el numero de
conflictos que incluyen una imprudencia cometida por el ciclista entre el
numero total de conflictos. Es decir, de todos los conflictos que se dan en la
interseccion, aquellos que estan directamente relacionados con una

imprudencia cometida por el ciclista.

N.Conflictos con imprudencias de bicis
N.Conflictos

- % Imprudencias que causan conflicto: Las imprudencias que llevan a un
conflicto entre todas las imprudencias que se cometen en la interseccion

por parte de los ciclistas.

N.Conflictos con imprudencias de bicis

N.Imprudencias bicis

- % Imprudencias por ciclista: De todos los ciclistas que cruzan la

interseccion, aquellos que cometen una imprudencia.

N.Conflictos con imprudencias de bicis
N.Ciclistas
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En la siguiente tabla se muestra la tabla comentada anteriormente (Tabla 51).

122 131 132
22-feb 11-mar 3-jun 3-jun
N. Imprudencias bicis 84 525 3 9
N. Conflictos 28 99 2 3
N. Ciclistas 331 2154 59 129
N. Conflictos con imprudencias de bicis 13 68 0 0
% Conflictos con imprudencias 46,43 68,69 0,00 0,00
% Imprudencias que causan conflicto 15,48 12,95 0,00 0,00
% Imprudencias por ciclista 25,38 24,37 5,08 6,98

Tabla 51 Resumen Imprudencias y Conflictos

Para la interseccion [22, 1a cual incluye carril bici y una ruta que cruza de 122 a 123,
el porcentaje de conflictos que estdn causados por una imprudencia cometida por
parte del ciclista es muy elevado, mas de la mitad de los conflictos son debidos a
dichas infracciones. En especial a: realizar un cruce de carril de forma incorrecta y
saltarse el stop del carril bici (la mayoria de ellos también sin mirar antes de salir
del carril bici). Por tanto, hay que procurar proponer mejoras geométricas en la
interseccion de manera que estas infracciones no sean cometidas, evitar la
ocurrencia de las misma, o facilitar el movimiento mas frecuente de los ciclistas sin
que los mismos tengan que verse obligados a cometer las infracciones comentadas.
Mas adelante se presentan algunas alternativas como posibles soluciones a estos
problemas.
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10. POSIBLES LINEAS DE INVESTIGACION

Son muchos los aspectos relativos a los conflictos en las intersecciones, la
geometria de las mismas y el comportamiento de los ciclistas en ellas que se han
querido tratar en este estudio y muchos de ellos no se han visto con la profundidad
necesaria obteniendo informacién mas especifica o caracteristicas concretas en
lugar de abarcar todas las posibles alternativas. Por ello, se emplaza a realizar
futuras investigaciones que traten de forma mas ampliada los aspectos tratados en
este estudio, que se considera como una primera aproximacién en un campo en el
que no existen investigaciones anteriores.

Es importante que cuando se realicen estudios mas especializados sobre alguna de
las cuestiones tratadas en este estudio se recojan mas datos experimentales para
disponer de muestras mayores, uno de los principales problemas que se tuvieron
en este estudio al intentar profundizar en mayor medida en algunos temas.

Las lineas de investigacion futuras que se recomienda emprender son las
siguientes:

- Estudiar con mas profundidad el movimiento de los ciclistas en los distintos
tipos geométricos de intersecciones. Inventariar las distintas intersecciones
y clasificarlas, tomar datos al menos en dos intersecciones de cada tipo y
estudiar en base a la clasificacion los movimientos de los ciclistas en las
mismas.

- Tener en cuenta las rutas ciclistas en mayor medida y obtener factores que
relacionen las rutas con el tipo de movimiento del ciclista dentro de la
interseccion. Como el hecho de existir una ruta ciclista que atraviese la
interseccion puede estar relacionada con los conflictos que se den el la
misma.

- Realizar estudios que recojan muestras mas grandes de adelantamientos y
distancia de separacion durante el adelantamiento entre vehiculos
motorizados y ciclistas, dado que en este estudio, no se han podido medir
dichas distancias con exactitud. Un posible recurso para obtener dicha
informacion puede ser el realizar grabaciones no de forma estatica sino
dinamica, es decir, que los ciclistas sean quienes lleven las caAmaras en las
bicicletas y realicen una ruta que incluya varias intersecciones.

- Intentar recopilar una mayor base de datos de accidentalidad en tramos
afines a los estudiados y estudiar las relaciones existentes entre la
accidentalidad y los conflictos.

- Estudiar intersecciones con pendiente o mayor oblicuidad, incluso
incluyendo curvas. Las invasiones del sentido contrario por parte del
ciclista son mas frecuentes de lo imaginado y tienen consecuencias fatales
en caso de accidente, por lo que en caso de existir intersecciones con dichas
caracteristicas es importante tener en cuenta las invasiones del sentido
contrario.
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- En el presente estudio, algunos ciclistas realizaban un mal uso del carril
bici, por falta de adecuaciéon del mismo. Por tato, pese a disponer de carril
bici, el mismo no solucionaba los conflictos sino que generaba mas. Seria
interesante estudiar qué factores inciden para que un ciclista elija circular
por la carretera, pese a tener un carril bici y qué factores pueden estar

relacionados con el mal uso que hacen los ciclistas del carril bici.

- Generar modelos de microsimulacién de trafico para bicicletas. El objetivo
seria poder ver la interaccién con otros vehiculos y la mejora de la

seguridad vial.

- En vistas a los resultados obtenidos en este estudio, muchos ciclistas
circulan por la calzada al igual que cualquier vehiculo motorizado, por no
tener un arcén en condiciones. Seria también aconsejable estudiar las
condiciones que debe cumplir el arcén de una calzada para que un ciclista lo

considere transitable.

- Estudiar la distancia de separacion entre dos pelotones a la que un vehiculo
motorizado que va a adelantar considera que es un solo pelotén o varios.
Hueco necesario para hacer el adelantamiento en dos fases, en funcién de
variables como la velocidad de ciclistas y vehiculos, visibilidad, tipo de

carretera, ...

- La relacion existente entre los conflictos entre ciclistas y vehiculos
motorizados en vias interurbanas y en vias urbanas. Las similitudes y

diferencias de ambos tipos de conflictos en uno u otro tipo de via.

- Los factores que relacionan los conflicto con la accidentalidad. ;Qué debe
reunir un conflicto para acabar produciendo un accidente en vias

interurbanas?

- Relacion existente entre los conflictos y las dimensiones del arcén en

carreteras convencionales o vias interurbanas.
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11. CRITERIOS TECNICOS Y DISCUSION

En base a los analisis realizados en este estudio y los resultados obtenidos, en este
apartado se realizaran una serie de recomendaciones para mejorar la
funcionalidad de las intersecciones con caracteristicas similares a las del estudio,
cuando se tenga trafico mixto de ciclistas y vehiculos motorizados, y reducir la
conflictividad de las mismas segun la geometria que presentan.

Las caracteristicas de las intersecciones se pueden consultar en el apartado 7.2,
donde se describieron con detalle cada una de las estudiadas e inventariadas para
el estudio.

Las recomendaciones que se presentan a continuaciéon, son aplicables a
intersecciones afines a las del estudio, en concreto ala 122, es decir:

Carreteras convencionales interurbanas de doble sentido.
- Interseccion con geometriaen T

- Con una secciéon compuesta por una calzada con arcenes estrechos con
marca vial de separacidn de sentidos.

- Oblicuidad menor a 20 gonios y buena visibilidad (sin grandes taludes y sin
abundante vegetacion).

- Presencia de carril bici en la secundaria pero no en la principal.

Las mejoras planteadas se centraran especialmente en los conflictos producidos.
Como se ha visto en apartados anteriores, los conflictos en intersecciones con estas
caracteristicas, se producen especialmente por el incumplimiento por parte de los
ciclistas de la sefializacion y su elevada velocidad a la entrada de la interseccion,
los adelantamientos y el cruce en sentido contrario por parte de los ciclistas
debido al inapropiado disefio del carril bici. Las velocidades de los vehiculos
motorizados también deberia controlarse.

Es importante mencionar que las propuestas que a continuacién se mencionan son
actuaciones encaminadas a mejorar la funcionalidad y seguridad de las
intersecciones existentes con un bajo coste, mediante el empleo de sefalizacion,
tanto horizontal como vertical y mediante posibles pequefios cambios de la
geometria (como pequefias ampliaciones de arcenes, pero manteniendo los
carriles y la calzada como esta).

Es evidente que otras actuaciones de mayor envergadura como ampliaciones de
plataforma completa y rectificado del trazado producirian una mejora sustancial
en las cuestiones tratadas, pero con las actuaciones que se proponen a
continuacidn se estima que los conflictos pueden reducirse en gran medida en
estas intersecciones, por tanto se asume como una propuesta de actuacién
suficiente.
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En el caso del diseiio de nuevas intersecciones en carreteras interurbanas, donde
se prevea un intenso trafico ciclista en su puesta en servicio, se deberian
considerar a los ciclistas como vehiculos criticos y en caso de incorporar carril bici,
el mismo debe ser estudiado con detenimiento y evitar que el fin del trayecto del
mismo finalice en la entrada a la interseccion.
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11.1. CRITERIOS TECNICOS PARA LAS VELOCIDADES Y EL
INCUMPLIMIENTO DE STOP

Para mejorar las cuestiones relativas a velocidades inadecuadas de los ciclistas y
vehiculos en las entradas a las intersecciones, se propone reforzar la sefializacion
vertical existente, mediante la incorporacién de paneles de refuerzo de
sefializacidon de color amarillo fluorescente y retrorreflectante, con las sefales y
con el mensaje “TAMBIEN CICLISTAS” para reforzar el mensaje hacia este
colectivo.

En cuanto a las preferencias de paso, es importante sefialar, como ya se ha
comentado en anteriores apartados, que los conductores de vehiculos de motor
deberan ceder el paso a los ciclistas que circulen en grupo, cuando el primero haya
iniciado ya el cruce o haya entrado en una glorieta.

En las intersecciones 131 e 132 el gran problema viene derivado de la falta de ancho
de los arcenes, del exceso de velocidad de los vehiculos y el incumplimiento por
parte de los ciclistas de las sefiales de detencion obligatoria. Como posibles
soluciones a dichos problemas se propone un control policial intermitente, de
forma que se pueda vigilar la velocidad en dichas zonas y el cumplimiento de las
sefiales de trafico. En caso de necesitar un control mas continuo se puede instalar
un radar de control de velocidad y combinar el mismo con controles policiales
intermitentes que vigilen el cumplimiento de las sefales y las normas de trafico.

En el caso de la [122, el mayor problema viene derivado del disefio que presenta el
carril bici. En este, los ciclistas no se detienen al entrar en la interseccién como
indica la sefial y ademas salen del mismo a la misma velocidad a la que circulan por
carretera, sin frenar al entrar en la interseccidon. En este caso, el control policial
también puede ser util, pero ademas se proponen nuevas medidas:

- Incorporaciéon de bandas transversales de alerta (BTA): Su funcion es actuar
como sefal de advertencia acustica y vibratoria, y alertar a los conductores
de que puede ser necesario realizar alguna accién preventiva. Dicha accion
preventiva deberd deducirse de la sefializacion que se dispondra en las
proximidades, y que, gracias a la combinaciéon con las BTA, cumplirda su
mision con mejores resultados. Estas bandas se instalaran en el tramo final
del carril bici, antes de entrar en la interseccion, para procurar que los
ciclistas reduzcan la velocidad y realicen la detencion que estan obligados a
cumplir. También hay que considerar las zonas en las cuales se instalan las
mismas, puesto que las BTA pueden ser un problema para los ciclistas.

- Seguir el carril bici y el balizamiento del mismo un tramo mas para que el
mismo no finalice justo a la entrada de la interseccion. Esta propuesta de
mejora se describe con mayor detalle en el apartado 13 de aplicacion
practica.

- Instalacién de semaforos. En caso de instalar los mismos se debera de
considerar la regulacion, las preferencias y los ciclos, entre otras variables.



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y 207
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA.

- Instalacion de semaforos foto rojo.

Estas dos ultimas propuestas son mas rebuscadas y convierten a la interseccion en
un nudo mas complejo y canalizado, pero, siempre se deben tener alternativas en
caso de que no funcione alguna de las primeras propuestas.

Ilustracién 115 Semaforo foto rojo

Iustraciéon 116 BTA

Por tanto, a modo de resumen, se puede comentar que la intencidn es que en las
intersecciones tanto ciclistas como conductores de vehiculos a motor cumplan con
las normas de trafico y la sefializacion. Para poder llegar a este objetivo, se
propone mejorar y aumentar la sefializacion vertical de modo que queden claras
las normas a cumplir para ambos tipos de trafico. Otras propuestas menos
sencillas son: el control policial, la instalacién de radar, semaforo, semaforo foto
rojo, continuar el balizamiento existente un tramo para que el carril bici no finalice
en la entrada a la interseccion e instalar BTA.
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11.2. CRITERIOS PARA LOS ADELANTAMIENTOS

El adelantamiento es una de las maniobras mas peligrosas que pueden llevarse a
cabo en la circulacion. Por ello, no es de extrafiar que la normativa la haya regulado
con gran minuciosidad.

El adelantamiento, en un sentido amplio, es la maniobra que consiste en
sobrepasar a otro vehiculo o bicicleta en movimiento de marcha mas lenta que
circula delante del que se conduce. En consecuencia, es condicion indispensable
para que esta maniobra se realice, que ambos vehiculos se encuentren en
movimiento.

La realizacién de la maniobra de adelantamiento, e incluso su peligrosidad,
depende de la via donde se efectta y, en especial, que sea necesario invadir la parte
de la calzada correspondiente a los vehiculos que circulan en sentido contrario
para, una vez pasado el vehiculo adelantado, regresar al lado derecho y situarse
delante de él.

Cabe destacar que queda expresamente prohibido adelantar (un vehiculo a otro)
poniendo en peligro o entorpeciendo a ciclistas que circulen en sentido contrario.

La DGT en sus normas y sefales reguladoras de la circulacién establece que no se
consideran adelantamientos los producidos entre ciclistas que circulan en grupo.
Ademas también cita que queda prohibido adelantar en los pasos para peatones
sefializados como tales, en las intersecciones con vias para ciclistas, en los pasos a
nivel y en sus proximidades. No obstante, dicha prohibiciéon no sera aplicable
cuando el adelantamiento se realice a vehiculos de dos ruedas que por sus
reducidas dimensiones no impidan la visibilidad lateral, en un paso a nivel o sus
proximidades, previas las oportunas sefales acusticas u dpticas.

El mayor problema relacionado con los adelantamientos en las intersecciones
entre vehiculos y ciclistas, es el hecho de que los vehiculos no respetan la distancia
de seguridad (un metro y medio) al realizar dichos adelantamientos. Ademas los
ciclistas no suelen circular por el arcén por su reducido tamafio y ocupan gran
parte del carril de circulacion produciendo grandes colas.

A pesar de existir ya en la interseccion cierta sefalizacion, es importante reforzar
la misma con el objeto de reducir conflictos y avisar a los vehiculos de que deben
circular con precaucion. La sefial P-22 (Ilustracién 115) indica la presencia de
ciclistas (peligro por la proximidad de un paso para ciclistas o de un lugar donde
frecuentemente los ciclistas salen a la via o la cruzan), ésta deberia instalarse en
cada una de las entradas a la interseccion, de manera que los conductores de
vehiculos quedasen avisados de la posible presencia de ciclistas y cruce de los
mismos.
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Ilustracion 117 P-22 Presencia de ciclistas

Una vez avisados a los conductores de vehiculos motorizados de la posible
presencia de ciclistas en la via, cabe sefialar que los ciclistas deberan hacer uso de
los arcenes para evitar que los vehiculos deban adelantar a los ciclistas invadiendo
el carril contrario. Como bien establece la DGT, los conductores de vehiculos de
traccion animal, vehiculos especiales con masa maxima autorizada no superior a
3.500 kilogramos, ciclos, ciclomotores, vehiculos para personas de movilidad
reducida o vehiculos en seguimiento de ciclistas, en el caso de que no exista via o
parte de ella que les esté especialmente destinada, circularan por el arcén de su
derecha, si fuera transitable y suficiente para cada uno de éstos, y, si no lo fuera,
utilizaran la parte imprescindible de la calzada. Teniendo en cuenta las
condiciones de las intersecciones analizadas:

- 122: Presenta carril bici en la CV-333, por donde deberan circular los
ciclistas. Para el caso de la CV-310 al no existir carril bici los ciclistas deben
circular por el arcén. Como el arcén es reducido debera ampliarse el mismo.

- I31: No presentan carril bici ninguna de sus carreteras. La CV-435 y la CV-
422 no presentan grandes arcenes, por lo que se propone ampliar los
mismos e incorporar sefiales de presencia de ciclistas.

- I32: No presentan carril bici ninguna de sus carreteras. La CV-435 y la CV-
422 no presentan grandes arcenes. En la siguiente imagen se muestran los
arcenes de la CV-422 en su entrada a la interseccion, donde se aprecia que
el ciclista se vera obligado a invadir gran parte de la calzada (Ilustracion
118y 119).
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- N M- . .
Ilustracion 118 Arcén 132 ahora

Ilustraciéon 119 Arcén I32 antes

Por tanto, en cuanto al movimiento de los ciclistas y el adelantamiento de los
vehiculos a estos, se puede decir que, en todas aquellas intersecciones en las cuales
no exista carril bici, se podria ampliar el tamafio del arcén (en caso de ser
reducido), de modo que los ciclistas puedan circular por el mismo sin problema y
sin necesidad de invadir calzada. Con arcenes inferiores a un metro la circulacion
ciclista resulta practicamente imposible, puesto que 1,00 metros es el ancho
minimo estricto para la circulacion de un ciclista. El arcén exterior suele medir
entre 2 y 2,5 metros de ancho, llegando en algunos casos a 3 metros, o incluso a
una equivalencia con los carriles. En estos casos y siendo asi, teniéndose un arcén
de 1,5 metros, 2 metros o 2,5 metros de ancho se cumpliria con las necesidades, de
modo que la circulacion de los ciclistas fuese comoda. Por tanto, incrementando el
arcén como se ha comentado, se evitarian los adelantamientos sin respetar el
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metro y medio obligatorio y las colas en las zonas mas proximas a las
intersecciones.

Como propuesta prematura se sugiere que el arcén sea suficientemente grande a
partir de una distancia de 500 metros de la interseccidn. Es decir, en un radio de
500 metros con centro en la interseccion, el arcén debe presentar buen estado y
ser suficientemente ancho como para poder circular los ciclistas por el mismo sin
invadir la calzada.

Ademas se sugiere que aparezca sefializada la presencia de ciclistas con la sefial P-
22 en todas aquellas intersecciones que superen una demanda mayor a cierto
limite. Limite no propuesto en dicho TFM, puesto que se trataria de otro analisis en
detalle y queda fuera del alcance y de los objetivos del presente Trabajo Final de
Master.
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11.3. CORRELACIONES ENTRE VARIABLES

El carril bici solamente se presentaba en una de las intersecciones estudiadas y
sobre la cual se va a realizar la aplicacién practica del presente TFM. En este
apartado no se va a profundizar en el estado del mismo o su geometria, pero se va
a comentar en lineas generales cdmo los carriles bici pueden provocar conflictos
en las intersecciones.

Para comenzar es importante resaltar que un carril bici debe estar disefiado
acorde al lugar en el que se sitie el mismo. No es lo mismo tener un carril bici en el
centro de una ciudad, en un recorrido recto que en una rotonda o una interseccion.
Los carriles bici deben suponer una ayuda al trafico y asegurar la seguridad del
ciclista, por tanto deben estar pensados desde estos dos criterios: seguridad y
trafico fluido.

El incorporar un carril bici en una interseccion o en uno de sus ramales puede
fomentar el uso de dicha ruta por parte de los ciclistas, por lo que el disefio del
mismo debe de ser adecuado. Tras visualizar los videos, se ha observado que el
disefio del carril bici provocaba mas conflictos que los que evitaba, por tanto el
disefio y la geometria del mismo no eran el apropiado. Un aspecto que se ha
deducido como importante en el disefio de los carriles bici en intersecciones, es
que el mismo no finalice justo a la entrada de la interseccion. Ademas el
balizamiento del mismo debe colocarse de forma correcta y desde el punto de vista
de la seguridad. Una sefial de stop a la entrada de la interseccidn y final del carril
bici no es suficiente para obligar a los ciclistas a que se detengan, por tanto, en caso
de que el carril bici finalice a la entrada de la interseccion se debe contar con otras
medidas de seguridad como las bandas transversales acusticas, semaforos foto
rojo, etc.

En el dltimo apartado del proyecto se describe mas a fondo la problematica y
posibles soluciones para los carriles bici en intersecciones.
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12. CONCLUSIONES

Después de analizar detenidamente los resultados del estudio, se procede a
comprobar la veracidad de las hipotesis iniciales que se plantearon en el apartado
5 y a realizar un resumen de las conclusiones extraidas en el estudio. Para ello, se
ha organizado este apartado en tres partes: por un lado, se veran las conclusiones
que tienen que ver con las tomas de datos, por otro lado las que tienen que ver con
los conflictos y finalmente las relacionadas con el disefio geométrico de la
interseccion 122.
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12.1. CONCLUSIONES RELACIONADAS CON LAS TOMAS DE
DATOS

Las salidas a campo proyectadas con el fin de tomar datos se han realizado en
numerosas investigaciones anteriores, puesto que para cualquier tema que se
investigue y se deban tomar datos se deben planificar salidas para obtener estos
datos. Con la revision de articulos y bibliografia se anotaron ciertas claves que
citaban anteriores investigadores para poder llevar a cabo las tomas de datos
obteniendo de las mismas la maxima informacién representativa posible. Como
conclusiones referidas a las salidas de campo se van a exponer los siguientes
punto:

- HTD-1) Las tomas de datos deben procurar realizarse en dias en los que se
espere mayor trafico de vehiculos motorizados y especialmente de ciclistas,
puesto que se ha verificado que a mayor exposicion al riesgo, mayor
probabilidad de ocurrencia de conflictos.

- HTD-2) Para poder tener datos realistas se deben tomar los mismos tanto
en dias festivos como en dias laborales y también tener en cuenta la
estacionalidad, puesto que no todos los dias ni todas las estaciones se tiene
el mismo trafico.

- HTD-3) Las temperaturas bruscas, tanto muy altas como muy bajas, no son
buenas para el ciclismo, por lo que hay menos intensidad horaria de
ciclistas en dias que no tienen una temperatura media y agradable. Ademas
también influyen el viento y la lluvia. Se deben evitar los dias con grandes
vientos o dias lluviosos porque el nimero de ciclistas es menor y por tanto
los datos que se obtienen concentraran un menor numero de conflictos
segun se ha comentado en la primera hipotesis (HTD-1).

- HTD-4) Se deben tomar datos tanto en horas pico como en horas punta,
puesto que los conflictos se pueden dar en ambas opciones pero como lo
importante es registrar el maximo numero de conflictos, las horas pico
presentan mas conflictos. De todos modos para que los resultados sean
representativos y realistas se deben tomar datos y tener informacion de
ambos tipos de horas (tanto las pico como las valle).

- HTD-5) Es fundamental consultar el trafico que se espera el dia de la toma
de datos haciendo uso de la AP], l1a cual retine la informacion de la demanda
ciclista de la biblioteca de Strava para sacar estadisticas sobre la demanda
esperada en el dia que se elija como futura toma de datos.

- HTD-6) La interseccion 122 ha resultado ser muy conflictiva especialmente
por la presencia del carril bici (por tratarse de una zona con elevada
demanda ciclista puesto que dispone de una via para los ciclistas), por
tanto, las intersecciones con carril bici pueden resultar mas interesantes en
cuanto a conflictos se refiere que las que no incorporan un carril bici.
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Otras conclusiones que se hallaron concernientes a las tomas de datos fueron las
siguientes:

- Es importante escoger un angulo desde el cual se pueda grabar toda la
interseccion con una sola camara. Los motivos por los cuales es preferible
utilizar una sola camara son: primero por reducir el uso de material para
cada interseccion y asi poder grabar y tomar datos en mas intersecciones y
segundo porque a la hora de visionar los videos y trabajar con ellos en el
departamento siempre es mas facil que cuadre toda la informacién si esta
toda recogida en una misma grabacion que si lo esta desde varios puntos y
se han de visionar videos distintos. No se acorta el tiempo de trabajo
(puesto que no hay que ver dos videos distintos pero hay que ver uno solo
que recoge toda la informacion junta y por tanto la velocidad a la cual se
analiza ese Unico video es mas lenta) pero si ayuda a que la informacion
recogida esté mas organizada y cuadre mejor.

- Es conveniente estudiar todos los datos geométricos, de demandas ciclistas
y de vehiculos antes de salir a tomar datos. Realizar un inventario resulta
fundamental para poder escoger y descartar las intersecciones mas o
menos interesantes.

- Las temperaturas agradables y no excesivamente altas ni bajas son las
mejores para poder tomar datos. Los dias lluviosos o con mucho viento se
deben evitar por proteccion del equipo (camaras, tripodes, etc.) y por haber
menor demanda ciclista.

- Los dias festivos también deben evitarse o los fines de semana con alguna
fiesta patronal o de otra clase, como lo puede ser carnaval. El trafico ciclista
es mejor en fechas sefialadas como estas.

- Las camaras y equipos deben procurar colocarse en puntos donde no
reciban mucho sol directo, el motivo por el cual el sol directo no es bueno
para las camaras es porque las mismas pueden sufrir un calentamiento y
dejar de funcionar correctamente o dejar de grabar y estropearse. En caso
de que el sol directo sea imposible de evitar, se deben ir cambiando las
camaras cada cierto tiempo y turnando los equipos de grabacidn.
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12.2. CONCLUSIONES RELACIONADAS CON LOS CONFLICTOS

En este trabajo se han investigado los conflictos entre ciclistas y vehiculos
motorizados en las intersecciones de las carreteras convencionales. En el pasado,
no hubo investigaciones anteriores sobre como se producian dichos conflictos en
estas carreteras, donde se daban los mismos o qué zonas resultaban ser mas
conflictivas dentro de una interseccién, por lo que las conclusiones que se
extraigan de este estudio se deben de tomar con precaucién y como primera
aproximacion a la realidad, empezando a realizar estudios mas ampliados en un
futuro sobre cada una de las cuestiones que se han tratado (ver apartado 10).

Se comenzara exponiendo la comprobacion de las hipdtesis de partida relativas a
los conflictos que se expusieron en el apartado 5.2.1. y después se sefialaran otras
conclusiones relativas a los conflictos que se han obtenido durante el estudio.

- HTD-1) A mayor exposicion al riesgo (mayor intensidad de vehiculos y
bicicletas), mayor es la probabilidad de ocurrencia de conflictos. Esto se ha
verificado viendo como, en intersecciones como la 122 donde el trafico era
mucho mayor, el nimero de conflictos también era mucho mas elevado, en
cambio, en las intersecciones 131 e 132, el trafico tanto de ciclistas como de
vehiculos motorizados era menor y por tanto el nimero de conflictos
también era menor. Ademas para una misma interseccion, como se ha visto
en la [22, en un dia festivo (con mayor trafico de ciclistas) el numero de
conflictos que se dan es mucho mayor a los ocurridos en un dia laboral (en
el que el trafico de ciclistas es mucho menor).

- HTD-2) Los dias festivos presentan mayor cantidad de ciclistas que los dias
laborales. De todo el trafico (ciclista + vehiculos motorizados), el porcentaje
de ciclistas es mucho mayor en dias festivos que en dias laborales. Los dias
laborales tienen un mayor porcentaje de vehiculos motorizados (sobre el
trafico mixto total - ciclistas + vehiculos motorizados) que los dias festivos.

- HTD-3) Esta hipotesis se ha verificado en el apartado anterior (12.1.)

- HTD-4) Las horas pico varian de dias festivos a dias laborales. En dias
festivos las horas pico son mas tempranas (de 07:00 a 09:00), mientras que
en dias laborales las horas pico son mas tardias (de 10:00 a 13:00). Estos
picos también dependen del punto de la ruta en el cual se estén tomando
datos. Si el punto se encuentra al final de la ruta que siguen los ciclistas las
horas pico se veran retrasadas. En cambio, si el punto en el cual se toman
datos se encuentra al inicio de la ruta estas horas pico se ven adelantadas.
Los conflictos se dan tanto en horas punta como en horas valle y todos ellos
sirven para el andlisis, pero en horas punta se producen mas conflictos
puesto que hay una mayor exposicion al riesgo. Los momentos en los que
mayores conflictos se observan son en horas punta de ciclistas no en horas
punta de vehiculos.

- HTD-5) El funcionamiento de la API (interfaz de programacion de
aplicaciones) no es objeto de estudio del presente Trabajo Final de Master,
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pero con el uso de la misma se ha podido estimar el numero de ciclistas que
pasarian por la interseccion antes de salir a tomar datos en la misma. Esto
ha sido muy util para descartar dias de tomas de datos y poder escoger los
dias que mas conflictos se preveia iba a haber (cuando mayor trafico ciclista

se esperase).

- HTD-6) La mayoria de los recorridos realizados por los ciclistas en la
interseccion 122 incluyen el uso del carril bici (ya sea la entrada o salida del

ciclista a la interseccion).

A continuacion se enumera un resumen de otras conclusiones relativas a los

conflictos que se han obtenido en los apartados de analisis:

- Los conflictos mas repetidos en la interseccion que incluye carril bici (122)
son de mayor a menor repeticion: los de tipo B, D, A, E y C. La mayoria de los
conflictos producidos en las intersecciones [31 e 132 estan relacionados con

las dimensiones del arcén.

- Las I31 e 132 presentan escasos conflictos y ninguno de ellos grave ni
moderado. Los cinco son leves. En estas intersecciones se conduce
demasiado rapido sin respetar las velocidades maximas permitidas y hay

mucho trafico de moto.

- Enlas intersecciones [31 e 132 no hay mas accidentes y conflictos porque no
hay mucho trafico. Si el trafico aumentase los accidentes también lo harian

puesto que:

o Los ciclistas no suelen respetar las sefales de detencion obligatoria

(stop).

o Los arcenes son demasiado estrechos para una circulacién cémoda

por parte de los ciclistas.
o Se conduce a mayor velocidad de la permitida.
o Mucha moto por encima de la velocidad permitida.

- Los estrechos arcenes obligan a los ciclistas a conducir ocupando gran parte
de la calzada, produciendo excesivas colas, muchas de ellas llegando a
provocar conflictos. Las dimensiones de los arcenes son primordiales para
la buena circulacion de los ciclistas. Si los arcenes son demasiado estrechos
los ciclistas se ven obligados a ocupar parte de la calzada y los vehiculos al
adelantar no suelen mantener la distancia de seguridad minima, por lo que

es mas probable la causa de conflictos y eventuales accidentes.

- Los controles de guardia civil o policia (ya sea por medio de una instalacién
de radar o con control personal presente y aleatorio) para medir la
velocidad de circulacion y el cumplimiento de las normas y respeto de las
sefiales de circulacidon puede ser una de las soluciones a algunos conflictos

en las intersecciones.
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- La interseccidn 122 incluye un carril bici cuya sefializacidon no se respeta y
es ahi donde mayor numero de conflictos se producen a causa de la

geometria de la interseccion y el disefio del carril bici.

- A la vista de los resultados de Stefan Bussey et al. (apartado 4. Estado del
arte) puede no resultar conveniente afadir mas sefializacién para los
ciclistas con el objetivo de reducir conflictos y aumentar la seguridad en las

intersecciones.

- Las mejoras en las infraestructuras son necesarias para reducir los

accidentes de trafico y su coste social.

- Los dias festivos los conflictos estan mas relacionados con las rutas que
siguen los ciclistas. Los dias laborales los conflictos son mas variados y

menos relacionados con las rutas que realizan las pefias ciclistas.

- A pesar de haber realizado un estudio centrado en los conflictos que se
producen en las intersecciones y la relacion de estos con la geometria de las
mismas, como existen muy diversas geometrias de intersecciones se
requieren muchas mas horas y estudios o proyectos mas extensos para
poder obtener unas conclusiones mas generales y no tan especificas o
centradas en un tipo de interseccion como es el caso de este Trabajo Final
de Master. Los horas dedicadas han superado las exigidas para los TFM,
pero para poder obtener mejores resultado y mas utiles o que sigan un
modelo, se deben de tomar muchos mas datos, analizar toda clase de
alternativa geométrica, etc. Por tanto, cualquier conclusion aqui referida a
los conflictos sera muy prematura, basada en un estudio en el cual se puede

seguir trabajando.

- Los ciclistas son bastante imprudentes, al igual que los conductores de
vehiculos y es dificil evitar ese factor de imprudencia a la hora de evitar
conflictos puesto que depende de cada persona, de las costumbres y no del

disefio geométrico de las intersecciones.
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12.3. CONCLUSIONES RELACIONADAS CON LA 122

En este apartado se van a resumir todas aquellas conclusiones que se han extraido
y que se centran en los datos obtenidos para la interseccion [22. Las conclusiones
referidas a esta interseccion estaran relacionadas con los puntos de observacion de
la misma, los conflictos producidos en ella y la geometria que presenta.

Las conclusiones que se han obtenido, tras realizar varias tomas de datos en esta
interseccion, relacionadas con los puntos de observacion de la misma y las horas
de grabacion, son:

- En principio se intentaron tomar dos puntos de observaciéon para grabar la
interseccion 122, uno enfrente del otro, mas adelante se decidi6 colocar dos
camaras juntas una tras otra para observar tanto la [22 como la 123 desde el
punto de observacién A de la intersecciéon 22. Lo que mas practico resultd
finalmente fue colocar solamente una camara enfocada hacia la interseccion
[22 bajo la entrada de la casa particular (donde se disfruta de la sombra
durante practicamente todo el dia gracias a los pinos y protegiendo asi las
camaras del sol) en el punto A.

- En dias festivos las mejores horas de grabacion son: realizar una jornada
continua intensiva por la mafiana desde aproximadamente las 06:00 de la
mafiana hasta pasado medio dia, sobre las 14:30. Son las mejores horas por
ser en las que mayor trafico se observa y por tanto en las que mas conflictos
se pueden captar.

- Los dias laborales deben ajustarse a otro horario, realizando una primera
grabacion matutina y una segunda grabacion por la tarde. La primera de
ellas no necesariamente ha de ser tan temprana, se puede comenzar a las
08:00 y finalizar a las 13:00. La segunda jornada de grabacién, se puede
comenzar a las 16:00 y finalizar a las 19:30.

En cuanto a los conflictos que se producen en ella se puede comentar lo siguiente:

- La gran mayoria de los conflictos producidos son entre vehiculo motorizado
y bicicleta. Solamente 3, de los mas de 120 conflictos observados, son entre
un ciclista y otro. Ademas estos tres conflictos son todos del mismo tipo
segun la clasificacion (tipo D), es decir, hay dos opciones dentro de este tipo
de conflicto: la primera de ellas es cuando un ciclista se queda detenido en
el centro de la calzada y otro ciclista adelanta cambiando de carril, la
segunda opcion es que un ciclista cruce de manera incorrecta y obligue al
otro ciclista a cambiar su trayectoria.

- El conflicto mas repetido es el de tipo B, en el cual las bicicletas cruzan de
forma incorrecta (y la mayoria ademas no respetan el stop) y siguen la ruta
de CB a E3.2 o al contrario, viéndose el conductor del vehiculo que sale del
stop de E2.2 obligado a frenar para no colisionar con los ciclistas.
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- Los conflictos de mayor a menor repeticion o frecuencia en esta
interseccion son: de tipo B, tipo D, A, E y finalmente de tipo C. Cuando se
propongan soluciones para evitar los conflictos en esta interseccion, las
mismas se deben centrar especialmente en aquellos conflictos que se ven

mas repetidos.

- Los dias laborales los conflictos que se producen son de diversas clases
(tipo E, otro) y con dificil clasificacion puesto que practicamente ningin

conflicto repite patron.

- Los dias festivos se tienen conflictos mas clasificados, la mayoria siguen un
mismo patrén. Gran parte de los conflictos registrados en fin de semana
incluyen el uso por parte del ciclista del carril bici. Esto puede ser debido a
que en dias festivos son mas las pefias o grupos ciclistas que salen de ruta
con las bicicletas. Una de estas rutas, segiun marca la aplicacion Strava, pasa
por la interseccion 122 pasando por la misma pero cruzando en direccion
contraria de un lado a otro de la interseccion incorporandose al carril bici.

El mayor numero de conflictos en dias festivos son de tipo B.

La geometria que presenta la interseccion es muy tipica en la provincia de
Valencia, una interseccidn en Y con cierta oblicuidad, de ella se puede comentar lo

expuesto a continuacion:

- La interseccion incluye un carril bici por lo que incrementa el paso por la
misma de ciclistas. El inconveniente del carril bici es que el mismo finaliza
al llegar al cruce de la interseccion, por lo que solamente la via secundaria
de la interseccion incluye carril bici. Este puede ser uno de los motivos de la
causa de conflictos, el inapropiado disefio del carril bici de la interseccion.

- Como bien se ha comentado anteriormente, las propuestas de mejora para
evitar conflictos en dicha interseccion se deben centrar en aquellos
conflictos que segin las observaciones se han repetido con mayor
frecuencia. Los conflictos mas repetidos son aquellos que estan
relacionados con el cambio de carril y direcciéon de forma prohibida y el
carril bici. Las medidas deben ir destinadas especialmente a lo relativo al
disefio del carril bici y la geometria que facilite al ciclista el cambio de
sentido de forma correcta y segun lo especificado en la ley, evitando asi la

causa de conflictos.

- Se debe mejora la senalizacion y el control policial, para asi evitar el

incumplimiento de las normas de trafico por parte de los ciclistas.
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13. APLICACION PRACTICA

En este apartado se llevara a cabo la aplicacion practica del Trabajo Final de
Master. En base a las conclusiones obtenidas en el estudio, los criterios técnicos
(discusién) y la legislacion, se realizara una propuesta de mejora de la
funcionalidad y seguridad vial de una interseccion en vias interurbanas.

En el Estado del arte se mencion6 que:

Tin Tin et al. comprobaron que es menor el riesgo de accidentes en carreteras
convencionales en comparacion a las calles urbanas, aunque no analizaron la
gravedad de los mismos. En particular, Carter y Council encontraron que la
frecuencia de accidentes de bicicleta, accidentes por unidad de longitud y los
accidentes por vehiculos por kildmetro fueron significativamente mayores en las
carreteras convencionales de un carril por sentido que en el resto de vias
interurbanas.

En el caso que nos ocupa, la interseccion 122 de la provincia de Valencia, presenta
un carril para cada sentido de circulacion, por lo que esta informaciéon puede
resultar util a la hora de proponer medidas, teniendo en cuenta la posible
repercusion de los conflictos en carreteras convencionales.

La interseccion 122 que se encuentra entre la CV-310 y la CV-333 en la provincia de
Valencia. En la [lustracién 122 se localiza la misma.

Ilustracion 120 Ubicacion 122
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Para ello, en primer lugar se analizara la situacion actual de la interseccion y su
geometria y posteriormente se comentaran los puntos problematicos que se han
destacado ya en el apartado 11 (Discusion).
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13.1. SITUACION ACTUAL DE LA INTERSECCION Y
GEOMETRIA

La situacion actual de la interseccion se describi6é con detenimiento en la
descripcion de las intersecciones realizada en el apartado 7.2.1 (interseccion 122),
por lo que se emplaza a dicho apartado para mayor detalle y a continuacion se
resume la informacion de la misma.

Se trata de una interseccion situada entre las carreteras convencionales CV-310 y
CV-333 con geometria en T y una oblicuidad aproximada de 10 gonios. Incluye 3
isletas y un carril bici. Los arcenes son muy estrechos e incluso existen zonas en las
cuales practicamente no se tienen arcenes.

No presenta grandes pendientes sino que se trata de una zona llana cercana al
pueblo con un terreno circundante dedicado primordialmente al cultivo del
naranjo. El estado del firme es bueno en la totalidad de la intersecciéon. En cuanto a
sefializacidn, dispone de marcas viales de separacion de sentidos y de limitacion de
arcenes y carril bici en buen estado. Ademas existen carteles de refuerzo de
sefializacidn indicando la presencia de ciclistas en la misma. En este sentido cabe
destacar que el cartel que se encuentra en la CV-333 aparece practicamente
ilegible y es en esta carretera en la cual se tiene el carril bici. La velocidad maxima
permitida en la interseccion es de 40km/h, la cual no es respetada por aquellos
vehiculos que recorren la CV-310 en linea recta.

El carril bici se presenta separado de la calzada por una linea continua y un
balizamiento que aparece en todo el carril bici con una separacion bastante grande
y a unos 15 metros antes de la interseccion se coloca de manera muy seguida, el
balizamiento finaliza en la interseccion al igual que el carril bici.
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13.2. LOCALIZACION DE PUNTOS PROBLEMATICOS Y
ACTUACIONES A REALIZAR

Se han sefialado las zonas en las que se repiten de forma continua los conflictos
observados. Segun los graficos de los datos extraidos, en la interseccion 122 son los
conflictos de tipo B los mas frecuentes (con casi un 31% de ocurrencia respecto al
resto de conflictos).

Segun la frecuencia con la que se repiten los tipos de conflictos se han
representado de distintos colores las zonas. Colores mas oscuros son conflictos
que se repiten mas y colores mas suaves aquellos conflictos que menos se repiten.

Este mapa (Ilustracion 121) se ha realizado para poder asignar una serie de
mejoras geométricas en la interseccidn.

Ilustracion 121 Croquis puntos conflictivos 122
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En base a las condiciones establecidas en los criterios técnicos, se recomienda
realizar las siguientes actuaciones de refuerzo de la sefalizacion horizontal y
vertical y del carril bici:

- Los principales conflictos se producen debido a la presencia del carril bici.
Las zonas marcadas en rojo, naranja y amarillo claro (en las cuales se
producen los conflictos de tipo B, D, C) estan todas relacionadas con el
inapropiado disefio del carril bici. Por tanto, se proponen dos alternativas
para mejorar el trazado de dicho carril:

o Alargar el carril bici hasta la siguiente rotonda, incluyendo el mismo
en la rotonda y devolverlo hasta la 123, finalizando el carril en
Poligono Industrial N-47.R, es decir, una vez pasada la intersecciéon
[23. De este modo los ciclistas que siguen la ruta mas frecuente
(segun el analisis realizado) que va de 123 a 122 y sigue por la CV-
333, pueden circular por dicha ruta pero con seguridad sin tener que
incorporarse en el carril por el cual circulan los vehiculos. En caso de
alargar dicho carril bici, se debera contar con un balizamiento
exhaustivo y continuo que asegure que los ciclistas no entren a
mitad carril bici sino que circulen por el mismo durante todo el
nuevo recorrido. En la Ilustracion 122 se el plano con la ampliacién
propuesta del carril bici (tramo de la interseccion), que supondra
una pequefia expropiacion del terreno a la finca privada que se
encuentra en esa zona. En la [lustracion 123 se muestra la zona en la
cual finalizara y comenzara el carril bici tras las obras.

Ilustracion 122 Ampliacion CB
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Ilustracion 123 Fin CB

Otra opcion es realizar dicha ampliacién de forma mas reducida y
solamente alargar el tramo del carril bici de modo que el mismo no
finalice en la interseccién pero que tampoco se prolongue tanto. Esta
solucion contaria con una ampliaciéon de aproximadamente 25
metros de largo, con un balizamiento continuo y muy seguido
(Ilustracion 122).

- Por otro lado, otras soluciones, que no requieren de tanto despliegue ni
tanta obra, también centradas en el carril bici, pueden ser las siguientes:

@)

Instalacion de BTA: Las mismas se colocaran en el ultimo tramo del
carril bici, antes de llegar a la intersecciéon. Las primeras mas
separadas y conforme se llega al final del carril mas unidas unas con
otras. El proposito es que los ciclistas reduzcan la velocidad y se
detengan antes de entrar en la interseccion. Con este tipo de
instalacién no seria necesario modificar la geometria y trazado del
carril bici, por lo que se trata de una modificacién mucho menor.

En cuanto al disefio de las BTA, se procurara que las mismas sean
resaltadas (Ilustracion 124) y que su perfil longitudinal sea trapecial,
o que al menos tenga el borde de ataque redondeado.
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Si bien, en general, las BTA no deben suponer peligro para la
circulacion, dada la posible incidencia que en determinadas
situaciones pueden tener sobre determinados tipos de usuarios
(como ciclistas) o la posible afeccién sobre la efectividad de las
frenadas de emergencia, las BTA se sefializaran siempre, para lo cual
previamente al lugar de instalacion de las mismas se implantara la
sefal de limitacidn de la velocidad.

Fresada Resaltada
""""""" ¢ 10 m A A AAAA
- 500 mm » X 500 me i
80 70 60 50 40 302010
i
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Ilustracion 124 Disefio BTA
o Control policial para asegurar el cumplimiento de las normas de
trafico.
o Semaforo foto-rojo: Instalaciéon de un semaforo a la entrada de la

interseccion desde la CV-333 para obligar a los vehiculos y ciclistas a
detenerse. El semaforo llevara incorporada una camara que
fotografiara a todo aquel vehiculo o bicicleta que no se detenga
cuando la sefal esté en rojo. La finalidad de los semaforos en la
circulacion es la de ordenar el paso de los vehiculos y usuarios de las
vias en las que se encuentran: coches, autobuses, ciclistas, peatones,
etc. Los sistemas de control foto-rojo consisten en la instalacion de
camaras para comprobar que los conductores cumplen con la
detencion de los vehiculos. Las camaras se sitlan a unos metros
(usualmente a 25 metros) de la linea de detencidn.

- La senalizacion se debera reforzar, sustituyendo todas aquellas sefiales que
sean ilegibles 0 no se encuentren en buen estado. Se afiadiran sefales de
stop R-2 luminosas y carteles de refuerzo a la sefializacién que indiquen



ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA.

228

que se debe moderar la velocidad, recordando la velocidad maxima de

circulacion marcada en la interseccién.

- Por otra parte, las zonas A marcadas en el mapa, en las cuales se dan
conflictos de tipo A, por falta de espacio en los arcenes, se propone ampliar
los mismos al menos en la zona de la interseccion, para que no suponga un
peligro para el trafico en la interseccion la circulacion de ciclistas por la
calzada. Reduciéndose las colas y los atascos en esta zona también y
evitando los adelantamiento que no cumplen con la distancia minima de 1,5

metros.

- Las zonas E marcadas en el croquis, son aquellas en las cuales se producen
conflictos de tipo E, es decir, conflictos de otro tipo, sin un patrén claro a
seguir. Este tipo de conflicto es mas dificil de evitar y es muy complicado
poner solucion, pero suele ser muy habitual en intersecciones. En las tres
intersecciones estudiadas se han dado este estilo de conflicto, en los cuales
en la zona de la interseccidn el ciclista circula correctamente por la calzada
puesto que no existe arcén y los vehiculos realizan adelantamientos
inoportunos o sacan el morro del vehiculo demasiado en el stop,
introduciéndose en la calzada por la cual circula el ciclista, obligando al
ciclistas a modificar su trayectoria. Una posible solucién es colocar la linea
de detencion del vehiculo un poco mas atras, de manera que el mismo se
deba detener un poco antes de la interseccidon para no suponer un peligro
para el ciclistas. Ademas se debe de sefialar la posible presencia de ciclistas
en la zona (con la sefial P-22), para que los conductores de vehiculos a

motor circulen con precaucidn.

En Valencia, a 5 de septiembre de 2016
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ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y
VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS
CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y

REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333,
PROVINCIA DE VALENCIA.
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ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y 24
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA. 5

RESUMEN

Grab. 1 126
Grab. 2 115
Grab. 3 85

122 Camara 13 punto A* 2017 02 22
Punto inicio Trayecto Hora Inicio Hora Fin Duracién Ciclistas
totales

E3.2-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 41

E3.2-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.2-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 18

E3.2-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

£3.2 E3:2-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-S52.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 2
E3.2-52.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.2-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

ESRIRSS] 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.2-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 14

E3.2)-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3:2):S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 9

E3.2-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

£3.2 E3.2-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-52.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 1
E3.2-S52.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.2-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.2-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.2-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 18

E3.2-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E3.2-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 10

E3.2-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E3.2 E3'2EIE212) 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.2-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.2-52.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.2-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.2-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E3.2-53 16:04:22 17:27:16 1:22:54 1

E3.1-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 1

E3.1-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.1-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

(28l - 22240 9:42:12 11:49:02 2:06:50 2

3.1 E3.1-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-52.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-52.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
E3.1-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.1-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

E3.1-CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-IET 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 B

E31 E3.1-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.1-52.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.1-52.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.1-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
E3.1-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

E3.1-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 2

E3SIET 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E3.1-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E3.1-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 4

E3.1 E3.1-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.1-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.1-52.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3M-IE3MN 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
E3.1-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

E3.1-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB-CB 9:42:12 11:49:02 2:06:50 2

CB-E1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

CB-S1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 1

CB-E2.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

CB-E2.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

@ CBEIS2NS 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0
CB-52.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

CB-E3.2 9:42:12 11:49:02 2:06:50 7

CB-E3.1 9:42:12 11:49:02 2:06:50 0

CB-S3 9:42:12 11:49:02 2:06:50 18

CB - CB 11:51:36 13:41:56 1:50:20 1

CB-E1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

CB-S1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 2

CB-E2.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

CB-E2.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

B CB-52.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0
CB-52.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

CB-E3.2 11:51:36 13:41:56 1:50:20 48

CB-E3.1 11:51:36 13:41:56 1:50:20 0

CB-S3 11:51:36 13:41:56 1:50:20 2

CB-CB 16:04:22 17:27:16 1:22:54 2

CB-E1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB-S1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB-E2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

B CB-E2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0
CB-S2.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB-S2.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB-E3.2 16:04:22 17:27:16 1:22:54 24

CB-E3.1 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

CB-S3 16:04:22 17:27:16 1:22:54 0

122 22 Febrero

Trayecto

E3.2-CB
E3.2-S1
E3.2-S2.1
E3.2-S3
E3.1-CB
E3.1-E2.1
CB-CB
CB-S1
CB-E3.2
CB-S3
S3-CB
E2.1-51
E1-CB
E1-52.2
E1-E3.2
E1-S3

Ciclistas
totales
73
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ANALISIS CONFLICTOS
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Numero de conflictos

Conflictos Totales

¢ Conflictos Totales

200 400 600 800 1000
IHveh

Numero de conflictos

Conflictos por tipo

IHveh

¢ Conflictos E
Conflictos A
Conflictos B
Conflictos C

X Conflictos D

Numero de conflictos A

45

35

25

15

05

Conflictos A

¢ Conflictos A

200 400 600 800 1000
IHveh

Numero de conflictos B

35

25

15

0,5

Conflictos B

¢ Conflictos B

200 400 600 800 1000
IHveh

HORAS HORA Ne CONFLICTOS )

patos | compiera | 'S [Cochessici | Bic/Bici | Totales | Ponflictos|  IHveh
542-1000 | 500-1000 | 3333 | 3,33 0 333 10 680
10:00 - 11:00 10:00 - 11:00 61 6 0 6 9,84 826
11:00-12:00 | 11:00- 12:00 68 7 [ 7 10,29 664
1200-1300 | 2001300 |74 5 0 5 6,76 652
13:00-13:42 | 1300 1400 | 4571 | 4,29 0 4,29 9,38 720
14:00 - 15:00 14:00 - 15:00
15:00 - 16:00 15:00 - 16:00
16:00 - 17:00 16:00 - 17:00 59 4 0 4 6,78 733
17:00 - 17:30 17:00 - 18:00 54 4 0 4 7,41 806

HORAS HORA Ne CONFLICTOS A

patos | compera | B9 [Cochessici [ sic/Biai | Totales | 2onictos| 1Hveh
9:42 - 10:00 9:00 - 10:00 33,33 0 0 0 0 680
10:00 - 11:00 10:00 - 11:00 61 1 0 1 1,64 826
11:00 - 12:00 11:00 - 12:00 68 0 0 0 0,00 664
12:00 - 13:00 12:00 - 13:00 74 3 0 3 4,05 692
1300- 1342 | 1300 1400 | 4571 | 143 000 | 143 313 720
14:00 - 15:00 14:00 - 15:00
15:00 - 16:00 15:00 - 16:00
16:00 - 17:00 16:00 - 17:00 59 0 0 0 0,00 733
17:00 - 17:30 17:00 - 18:00 27 0 0 0 0,00 806

HORAS HORA NE CONFLICTOS B )

patos | compera | B9 [Comhe/sic [ sia/Bia [ Totales | 2onctos| Hveh
9:42 - 10:00 9:00 - 10:00 33,33 0 0 0 0 680
10:00 - 11:00 10:00 - 11:00 61 2 0 2 3,28 826
11:00 - 12:00 11:00 - 12:00 68 1 0 1 1,47 664
12:00 - 13:00 12:00 - 13:00 74 0 0 0 0,00 692
13:00 - 13:42 13:00 - 14:00 45,71 0 0 0 0,00 720
14:00 - 15:00 14:00 - 15:00
15:00 - 16:00 15:00 - 16:00
16:00-17:00 | 1600-17:00 | 59 1 0 T 1,69 733
17:00 - 17:30 17:00 - 18:00 27 1 0 1 3,70 806

HORAS HORA NE CONFLICTOS C )

patos | compiera | B'YS [ Cochessici | Bic/ict | Totales | 2conflictos|  IHveh
9:42 - 10:00 9:00 - 10:00 33,33 0 0 0 0 680
10:00 - 11:00 10:00 - 11:00 61 0 0 0 0,00 826
11:00 - 12:00 11:00 - 12:00 68 1 0 1 1,47 664
12:00 - 13:00 12:00 - 13:00 74 0 0 0 0,00 692
1300-13:42 | 1300 1400 | 4571 | 2,86 000 | 28 | 625 720
14:00 - 15:00 14:00 - 15:00
15:00 - 16:00 15:00 - 16:00
16:00 - 17:00 16:00 - 17:00 59 0 0 0 0,00 733
17:00-17:30 | 17001800 | _27 1 0 T 3,70 806

HORAS HORA Ne CONFLICTOS D )

patos | compera | B [Coche/sici [ sic/Biai [ Totales | 2onictos| 1Hveh
9:42 - 10:00 9:00 - 10:00 33,33 0 0 0 0 680
10:00 - 11:00 10:00 - 11:00 61 1 0 1 1,64 826
11:00 - 12:00 11:00 - 12:00 68 0 0 0 0,00 664
12:00 - 13:00 12:00 - 13:00 74 2 0 2 2,70 692
13:00- 1342 | 13:00-1400 | 45,71 0 0 0 0,00 720
14:00 - 15:00 14:00 - 15:00
15:00 - 16:00 15:00 - 16:00
1600-17:00 | 16001700 | 59 0 0 0 0,00 733
17:00 - 17:30 17:00 - 18:00 27 1 0 1 3,70 806

HORAS HORA NE CONFLICTOS E )

patos | compera | B9 [Coche/si [ Bia/Bia [ Totales | 2onictos| Hveh
5421000 | so0-1000 | 3333 | 333 0 333 0 680
10:00 - 11:00 10:00 - 11:00 61 1 0 1 1,64 826
11:00 - 12:00 11:00 - 12:00 68 6 0 6 8,82 664
12:00 - 13:00 12:00 - 13:00 74 0 0 0 0,00 692
13:00 - 13:42 13:00 - 14:00 45,71 0 0 0 0,00 720
14:00 - 15:00 14:00 - 15:00
15:00 - 16:00 15:00 - 16:00
16:00 - 17:00 16:00 - 17:00 59 2 0 2 3,39 733
17:00-17:30 | 1700 1800 | 27 0 0 0 0,00 806

Numero de conflictos C
o BN W s B O N

o 4

Numero de conflictos D

Conflictos C

Conflictos C

35

25

15

05

200 400 600 800 1000
IHveh

Conflictos D

¢ Conflictos D

200 400 600 800 1000
IHveh

Numero de conflictos E

Conflictos E

¢ Conflictos £

200 400 600 800 1000
IHveh
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AVEHICULOS

r

249

r

5573 " 5573  "951 "833 " 74 " a1 "679 "u## "750 24 103
Datos video DEMANDA VEH{CULOS
CAMARA | NUM. VIDEO |HORA INICIO | DURACION | HORA FIN HORA REAL Total | rotalsalidas| E1 | s1 [s2.1| s2.2 | E21 [E22| s3 |31 |32 | Pesados Motos
INICIO Entradas

5 VIRBO503 7:25:48 0:23:56 7:25:48 3 3 2 1 o0 0 0o 0 2 o0 1

5 VIRBO503 0:02:00 7:26:48 8 8 0o o0 s 0 o 3 3 5 0

5 VIRBO503 0:03:00 7:27:48 9 9 1 3 3 0 o 2 3 3 3 1

5 VIRB0503 0:04:00 7:28:48 9 9 4 2 1 1 o 2 5 1 2

5 VIRB0503 0:05:00 7:29:48 3 3 11 1 0 o o 1 1 1

5 VIRBO503 0:06:00 7:30:48 9 9 4 2 3 0 o o0 4 3 2

5 VIRB0503 0:07:00 7:31:48 8 8 3 3 2 0 o o 3 2 3

5 VIRBO503 0:08:00 7:32:48 10 10 5 1 1 0 o 3 8 1 1

5 VIRBO503 0:09:00 7:33:48 6 6 0o 1 5 0 o o0 o0 5 1

5 VIRB0503 0:10:00 7:34:48 3 3 1 1 0 0 o 1 2 o0 1

5 VIRBO503 0:11:00 7:35:48 9 9 4 2 3 0 o o0 4 3 2

5 VIRB0503 0:12:00 7:36:48 4 4 2 1 1 0 o o 2 1 1

5 VIRBO503 0:13:00 7:37:48 4 4 1 1 o0 0 o 2 3 o0 1 2

5 VIRBOS03 0:14:00 7:38:48 11 11 1 3 4 0 o 3 4 4 3 1

5 VIRBO503 0:15:00 7:39:48 9 9 4 0 5 0 o 0 4 5 0 1
5 VIRB0503 0:16:00 7:40:48 8 8 4 2 2 1 o o 3 2 2

5 VIRB0503 0:17:00 7:41:48 14 14 1 8 2 0 o 3 4 2 8

5 VIRB0503 0:18:00 7:42:48 8 8 0 5 3 0 o o o0 3 5

5 VIRB0503 0:19:00 7:43:48 8 8 1 2 s 0 o o 1 5 2

5 VIRBO503 0:20:00 7:44:48 12 12 0 6 2 0 0o 4 4 2 6 1
5 VIRB0503 0:21:00 7:45:48 9 9 4 0 5 0 0o 0 4 5 0

5 VIRBO503 0:22:00 7:46:48 9 9 5 0 4 0 o 0 5 4 0

5 VIRB0503 0:23:00 7:47:48 9 9 1 4 3 0 o 1 2 3 4

5 VIRB0503 0:24:00 7:48:48 10 10 1 3 s 0 0 1 2 5 3

C VIRBO504 0:01:00 7:49:44 15 15 2 2 7 0 o 4 6 7 2

5 VIRB0504 0:02:00 7:50:44 11 11 2 3 3 0 o 3 5 3 3

5 VIRB0504 0:03:00 7:51:44 15 15 0 11 3 0 o 1 1 3 1

5 VIRBO504 0:04:00 7:52:44 9 9 0o 1 3 0 o 5 5 3 1

5 VIRB0504 0:05:00 7:53:44 9 9 2 2 3 0 o 2 4 3 2

5 VIRB0504 0:06:00 7:54:44 13 13 0 6 1 0 0o 6 6 1 6

5 VIRB0504 0:07:00 7:55:44 5 s 12 2 1 o o o 2 2

5 VIRB0504 0:08:00 7:56:44 12 12 6 2 1 1 o 3 8 1 2 1
5 VIRB0O504 0:09:00 7:57:44 9 9 4 3 2 1 o o 3 2 3 1
5 VIRB0504 0:10:00 7:58:44 10 10 0o 5 4 0 o 1 1 4 5

5 VIRB0504 0:11:00 7:59:44 5 5 2 0 2 1 o 1 2 2 o0

5 VIRB0504 0:12:00 8:00:44 17 17 5 4 6 0 o 3 7 5 4 2
5 VIRB0504 0:13:00 8:01:44 12 12 6 1 2 1 o 3 8 2 1 1

5 VIRB0504 0:14:00 8:02:44 2 2 0o 1 1 0 o o o0 1 1

5 VIRB0504 0:15:00 8:03:44 8 8 0o 2 3 0 o 3 3 3 2

5 VIRB0O504 0:16:00 8:04:44 8 8 0o 2 s 0 o 1 1 5 2

5 VIRB0504 0:17:00 8:05:44 5 5 2 0 o0 0 0 3 5 0 0

5 VIRB0504 0:18:00 8:06:44 9 9 3 4 2 0 1 13 2 2 1

5 VIRB0504 0:19:00 8:07:44 6 6 1 0 2 0 o 2 4 3 0 1
5 VIRBO504 0:20:00 8:08:44 14 14 0 6 4 0 0 4 4 4 6

5 VIRB0504 0:21:00 8:09:44 8 8 0o 2 5 0 o 1 1 5 2 1

5 VIRB0504 0:22:00 8:10:44 7 7 4 1 0 0 1 2 6 0 0

5 VIRB0O504 0:23:00 8:11:44 13 13 1 6 2 0 0 4 5 2 6 1

5 VIRBO504 0:24:00 8:12:44 7 7 11 3 0 0o 2 3 3 1

5 VIRBO505 0:01:00 8:13:42 13 13 3 2 6 0 0o 2 5 6 2 1
5 VIRBO505 0:02:00 8:14:42 16 16 5 2 4 0 1 5 10 4 1 2
5 VIRBO505 0:03:00 8:15:42 12 12 1 4 1 0 o 6 7 1 4

5 VIRBOS0S 0:04:00 8:16:42 12 12 11 3 0 o 7 8 3 1

5 VIRBO505 0:05:00 8:17:42 11 11 1 4 4 1 o 2 2 4 4

5 VIRBO505 0:06:00 8:18:42 10 10 2 4 4 0 o o0 2 4 4 2

5 VIRBO505 0:07:00 8:19:42 9 9 0o 5 3 0 1 1 1 3 4

5 VIRBO505 0:08:00 8:20:42 11 11 2 3 4 0 o 2 4 4 3

5 VIRBO505 0:09:00 8:21:42 17 17 4 8 2 1 o 3 6 2 8 1 3
5 VIRBO505 0:10:00 8:22:42 10 10 2 5 3 0 o o 2 3 5

5 VIRBOS05 0:11:00 8:23:42 9 9 5 1 2 0 o 1 6 2 1

5 VIRBO505 0:12:00 8:24:42 3 3 1 1 0 0 o 1 2 o0 1

5 VIRBO505 0:13:00 8:25:42 25 25 15 11 5 1 o 2 8 4 4

5 VIRBO505 0:14:00 8:26:42 9 9 2 0 7 1 o o 1 7 o0

5 VIRBO505 0:15:00 8:27:42 12 12 0 5 3 0 o 4 4 3 5

5 VIRBO505 0:16:00 8:28:42 10 10 0o 2 4 0 o 4 4 3 3 2
5 VIRBO505 0:17:00 8:29:42 13 13 2 8 2 0 o 1 3 2 8

5 VIRBO505 0:18:00 8:30:42 12 12 6 4 2 0 o o0 6 2 4 2
5 VIRBO505 0:19:00 8:31:42 18 18 6 6 4 0 o 2 8 4 6

5 VIRBO505 0:20:00 8:32:42 16 16 3 2 7 0 1 4 7 7 1 1
5 VIRBO505 0:21:00 8:33:42 7 7 3 2 1 0 o 1 4 1 2

5 VIRBO505 0:22:00 8:34:42 5 5 1 3 1 1 o o o 1 3 1

5 VIRBOS05 0:23:00 8:35:42 11 11 4 2 0 0 0o 5 9 o0 2

5 VIRBO505 0:24:00 8:36:42 10 10 5 1 1 0 0 3 8 1 1

5 VIRBO506 0:01:00 8:37:38 10 10 2 3 4 0 o 1 3 3 4

5 VIRBO506 0:02:00 8:38:38 5 5 11 2 0 o 1 2 2 1

5 VIRBO506 0:03:00 8:39:38 9 9 4 3 2 0 o o 4 2 3 1
5 VIRBO506 0:04:00 8:40:38 10 10 0o 1 4 0 o 5 5 4 1

5 VIRBO506 0:05:00 8:41:38 8 8 o 3 o0 0 o 5 5 0 3

5 VIRBO506 0:06:00 8:42:38 4 4 0 3 1 0 o o o 1 3

5 VIRBO506 0:07:00 8:43:38 27 27 0 5 10 0 0o 2 12 10 5

5 VIRBO506 0:08:00 8:44:38 14 14 3 2 8 0 o 1 4 8 2 1

5 VIRBO506 0:09:00 8:45:38 9 9 31 2 1 o 3 5 2 1

5 VIRBO506 0:10:00 8:46:38 6 6 0o 2 1 0 o 3 3 1 2

5 VIRBO506 0:11:00 8:47:38 9 9 2 3 1 0 o 3 5 1 3 1
5 VIRBO506 0:12:00 8:48:38 14 14 6 3 3 0 o 2 8 3 3

5 VIRBO506 0:13:00 8:49:38 15 15 6 5 0 2 o 4 8 0 5

5 VIRBO506 0:14:00 8:50:38 10 10 5 1 2 0 o 2 7 2 1 1
5 VIRBO506 0:15:00 8:51:38 12 12 1 8 3 0 i 0 1 3 7

5 VIRBO506 0:16:00 8:52:38 11 11 5 2 0 0 0o 4 9 o0 2

5 VIRBO506 0:17:00 8:53:38 13 13 5 6 1 1 o 1 5 1 6

5 VIRBO506 0:18:00 8:54:38 8 8 3 0 2 0 0 3 6 2 0 1
5 VIRBO506 0:19:00 8:55:38 22 22 8 7 5 0 o 2 10 5 7

5 VIRBO506 0:20:00 8:56:38 9 9 2 3 1 0 o 3 5 1 3

5 VIRBO506 0:21:00 8:57:38 12 12 2 3 6 0 o 1 3 6 3 1
5 VIRBO506 0:22:00 8:58:38 13 13 5 4 3 1 o 1 5 3 4

5 VIRBO506 0:23:00 8:59:38 5 5 1 2 0 0 o 2 3 o0 2

5 VIRBO506 0:24:00 9:00:38 8 8 4 2 0 0 0 2 6 0 2
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5 VIRB0507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 0:00:00 2 2 0 1 0 0 0 1 1 0 1
5 VIRB0O507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 12 12 3 6 2 0 0 1 4 2 6
5 VIRB0O507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 10 10 2 1 5 0 0 2 4 5 1
5 VIRB0507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 9 9 5 2 1 0 0 1 6 1 2
5 VIRB0507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 8 8 3 3 0 1 0 2 4 0 3
5 VIRB0507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 17 17 4 9 1 0 0 3 7 1 9
5 VIRB0507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 11 11 2 3 4 0 0 2 4 4 3
5 VIRB0507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 6 6 1 1 3 1 0 1 1 3 1
5 VIRB0507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 6 6 1 3 2 0 0 0 1 2 3
5 VIRB0507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 8 8 3 3 1 1 0 1 3 1 3
5 VIRB0O507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 9 9 0 4 1 0 1 4 4 1 3
5 VIRB0O507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 18 18 8 5 3 2 3 2 8 3 2
5 VIRB0O507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 8 8 0 4 1 0 1 3 3 1 3
5 VIRB0507 9:01:35 0:13:55 9:15:30 16 16 6 2 8 1 0 0 5 8 2
5 VIRB0522 9:19:56 0:23:56 9:43:52 5 5 1 2 2 0 0 0 1 2 2
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 10 10 4 1 0 0 0 5 9 0 1
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 18 18 6 4 4 1 0 4 9 4 4
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 14 14 0 7 5 0 0 2 2 5 7
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 9 9 0 2 3 0 0 4 4 3 2
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 14 14 7 1 3 0 0 3 10 3 1
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 11 11 8 2 1 2 0 0 6 1 2
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 19 19 3 8 6 0 0 2 5 6 8
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 10 10 3 2 2 0 0 3 6 2 2
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 20 20 5 6 6 1 1 3 7 6 5
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 4 4 2 0o 0 0 0 2 4 0 0
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 11 11 6 11 1 0 3 8 1 1
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 16 16 5 6 2 0 1 3 8 2 5
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 5 5 3 11 0 0 0 3 1 1
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 10 10 3 4 3 1 0 0 2 3 4
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 8 8 0 0 5 0 0 3 3 5 0
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 9 9 1 0 4 0 0 4 5 4 0
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 11 11 7 2 2 0 0 0 7 2 2
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 12 12 4 3 2 0 0 3 7 2 3
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 16 16 3 5 7 0 0 1 4 7 5
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 10 10 4 1 5 0 0 0 4 5 1
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 10 10 7 0 3 1 0 0 6 3 0
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 12 12 1 7 2 0 0 2 3 2 7
5 VIRB0522 0:23:56 9:43:52 10 10 3 3 2 0 0 2 5 2 3
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 12 12 2 0 8 1 0 2 3 8 0
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 7 7 1 0 2 0 0 4 5 2 0
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 15 15 1 6 3 0 0 5 6 3 6
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 i 15 5 1 6 0 0 3 8 6 1
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 19 19 8 4 5 0 0 2 10 5 4
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 18 18 2 2 5 0 1 9 11 5 1
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 14 14 5 2 3 1 0 4 8 3 2
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 9 9 4 2 2 0 0 1 5 2 2
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 8 8 3 1 2 0 0 2 5 2 1
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 15 15 7 3 3 1 0 2 8 3 3
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 13 13 6 2 2 1 0 3 8 2 2
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 16 16 6 6 1 1 0 3 8 1 6
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 10 10 3 1 1 1 0 5 7 1 1
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 19 18 5 7 4 0 0 3 7 4 7
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 20 20 9 6 2 0 0 3 12 2 6
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 8 8 3 2 2 0 0 1 4 2 2
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 9 9 4 2 1 1 0 2 5 1 2
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 8 8 4 0 1 1 0 3 6 1 0
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 16 15 4 3 7 0 0 1 5 7 4 1
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 14 14 0 2 2 0 0 10 10 2 2
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 22 22 9 4 5 1 0 4 12 5 4
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 8 18 1 3 1 1 0 3 13 1 3 2
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 15 15 6 2 5 0 0 2 8 5 2
5 VIRB0523 0:23:56 10:07:50 17 17 6 2 2 0 0 7 13 2 2
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 15 15 5 11 0 0 8 13 1 1 1
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 4 4 3 0 0 0 0 1 4 0 0 1
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 22 22 0 3 2 1 0 7 16 2 3 1
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 12 12 6 11 0 0 4 10 1 1 2
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 15 15 4 1 4 0 0 6 10 4 1 1
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 17 17 3 19 1 0 4 6 9 1
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 9 9 0 2 3 0 0 4 4 3 2
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 16 16 6 3 3 0 0 4 10 3 3
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 23 23 3 8 6 1 1 6 8 6 7
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 23 23 5 7 6 0 0 5 10 6 7
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 21 21 1 10 2 0 1 8 9 2 9
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 13 13 2 2 6 0 0 3 5 6 2
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 12 12 6 11 0 0 4 10 1 1
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 18 18 10 3 4 3 0 1 8 4 3
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 11 11 2 4 4 0 0 1 3 4 4
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 5 5} 3 0 1 1 0 1 3 1 0
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 19 19 6 4 7 0 0 2 8 7 4
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 i 15 2 2 5 1 0 6 7 5 2
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 12 12 1 5 3 0 0 3 4 3 5
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 21 21 15 3 2 0 0 1 16 2 3 1
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 14 14 4 2 4 1 0 4 7 4 2
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 19 18 8 5 4 1 0 2 8 4 5
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 21 21 8 4 8 2 0 1 7 8 4
5 VIRB0524 0:23:56 10:31:46 11 11 7 1 0 0 0 3 10 o0 1
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:04 14 14 3 5 4 0 1 2 5 4 4
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 10:32:48 17 17 6 8 1 0 1 2 8 1 7
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:02:00 10:33:48 12 12 3 5 1 0 0 3 6 1 5
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:03:00 10:34:48 23 18 10 7 3 1 1 4 7 2 6
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:04:00 10:35:48 14 13 5 5 1 0 0 2 7 2 5
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:05:00 10:36:48 16 16 7 6 2 0 1 1 8 2 5
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:06:00 10:37:48 19 19 5 6 6 1 0 2 6 6 6
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:07:00 10:38:48 12 12 3 5 2 0 1 2 5 2 4
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:08:00 10:39:48 13 13 5 3 4 1 0 1 5 4 3
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:09:00 10:40:48 16 16 6 4 2 0 1 4 10 2 3
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:10:00 10:41:48 11 11 2 11 0 0 7 9 1 1
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:11:00 10:42:48 25 25 3 6 8 0 0 8 11 8 6
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:12:00 10:43:48 13 13 3 3 4 1 0 3 5 4 3
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:13:00 10:44:48 i 15 6 4 4 2 0 1 5 4 4
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:14:00 10:45:48 14 14 4 4 4 0 2 2 6 4 2
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:15:00 10:46:48 15 15 2 6 5 0 1 2 4 5 5
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:16:00 10:47:48 29 29 8 11 4 1 0 6 13 4 11 3
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:17:00 10:48:48 9 9 2 3 3 0 0 1 3 3 3
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:18:00 10:49:48 17 17 7 7 3 0 2 0 7 3 5 1
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:19:00 10:50:48 17 17 8 3 3 0 0 3 11 4 2
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:20:00 10:51:48 8 8 2 1 3 0 0 2 4 3 1
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:21:00 10:52:48 13 11 3 4 1 0 1 4 6 1 4
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:22:00 10:53:48 13 12 9 3 1 0 0 0 9 1 3
5 VIRB0525 0:23:56 10:55:44 0:23:00 10:54:48 14 15 6 4 5 1 0 0 5 4 4
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10:55:43 0:11:45 11:07:28 0:00:00 0:01:00 10:55:43 15 15 1 5 3 0 1 6 7 3 4 1
10:55:43 0:11:45 11:07:28 :01: 0:02:00 10:56:43 1 15 2 5 3 0 1 1 3 3 4 1
10:55:43 0:11:45 11:07:28 0:03:00 10:57:43 14 9 6 6 0 0 0 2 8 0 6
10:55:43 0:11:45 11:07:28 0:04:00 10:58:43 20 20 1 8 4 0 2 7 8 4 6
10:55:43 0:11:45 11:07:28 0:05:00 10:59:43 16 13 6 3 2 0 0 5 11 2 3
10:55:43 0:11:45 11:07:28 0:05:00 0:06:00 11:00:43 14 22 2 6 5 0 0 1 3 5 6 1
10:55:43 0:11:45 11:07:28 0:06:00 0:07:00 11:01:43 7 8 [ 1 4 0 0 2 2 4 1
10:55:43 0:11:45 11:07:28 0:07:00 0:08:00 11:02:43 13 7 3 2 3 0 0 6 9 3 1
10:55:43 0:09:00 11:03:43 1 i3 7 2 2 0 0 [ 7 2 2
10:55:43 0:10:00 11:04:43 9 11 4 2 2 0 0 2 6 2 1
10:55:43 0:11:00 11:05:43 11 12 2 4 1 1 0 4 5 1 4
10:55:43 0:12:00 11:06:43 15 11 7 3 3 0 0 2 9 3 3
11:08:16 0:01:00 11:08:16 14 14 4 3 3 1 0 4 7 3 3
11:08:16 0:02:00 11:09:16 21 21 5 4 7 0 0 5 10 7 4
11:08:16 0:03:00 11:10:16 12 12 6 1 3 0 0 2 8 3 1 2
11:08:16 0:04:00 11:11:16 20 20 5 5 3 0 0 7 12 3 5 1
11:08:16 0:05:00 11:12:16 16 16 10 3 1 2 0 2 10 1 3
11:08:16 0:06:00 11:13:16 14 14 3 7 2 1 2 2 4 2 5
11:08:16 0:23:56 11:32:12 0:07:00 11:14:16 13 13 8 2 3 1 0 0 7 3 2
11:08:16 0:23:56 11:32:12 0:08:00 11:15:16 11 12 2 3 5 1 0 2 3 5 2 1
11:08:16 0:23:56 11:32:12 0:09:00 11:16:16 19 19 5 4 4 0 0 6 11 4 4
11:08:16 0:23:56 11:32:12 0:10:00 11:17:16 8 8 6 [ 2 0 0 [ 6 2 0
11:08:16 0:23:56 11:32:12 0:11:00 11:18:16 22 22 4 8 5 0 1 5 9 5 7
11:08:16 0:23:56 11:32:12 0:12:00 11:19:16 21 21 6 5 2 0 0 8 14 2 5 1
11:08:16 0:23:56 11:32:12 0:13:00 11:20:16 12 12 3 6 1 0 1 2 5 1 5
11:08:16 0:14:00 11:21:16 19 19 6 5 3 0 0 5 11 3 5 1
11:08:16 0:15:00 11:22:16 21 21 9 5 4 0 2 3 12 4 3 1
11:08:16 0:16:00 11:23:16 19 18 6 4 4 0 0 S 10 4 4
11:08:16 0:17:00 11:24:16 19 20 8 2 3 0 0 6 15 3 2
11:08:16 0:18:00 11:25:16 i3 13 6 4 3 0 0 2 8 3 4 1
11:08:16 0:19:00 11:26:16 1 11 2 0 4 0 0 5 7 4 0
11:08:16 0:20:00 11:27:16 23 23 13 3 4 0 1 3 16 4 2 1
11:08:16 0:21:00 11:28:16 14 14 3 4 4 0 0 3 6 4 4
11:08:16 0:23:56 11:32:12 0:22:00 11:29:16 22 23 12 3 1 1 1 6 18 1 2 2
11:08:16 0:23:56 11:32:12 0:23:00 11:30:16 13 13 5 3 3 0 0 2 7 3 3
11:08:16 0:23:56 11:32:12 0:24:00 11:31:16 10 10 0 2 2 0 0 6 6 2 2
11:32:14 0:23:56 11:56:10 0:01:00 11:32:14 21 21 4 6 6 0 0 5 9 6 6
11:32:14 0:23:56 11:56:10 0:02:00 11:33:14 7 7 4 0 0 0 0 3 7 0 0 1
11:32:14 0:23:56 11:56:10 0:03:00 11:34:14 18 18 5 4 5 0 0 4 9 5 4
11:32:14 0:23:56 11:56:10 0:04:00 11:35:14 14 14 1 4 5 0 0 4 5 5 4 2
11:32:14 0:05:00 11:36:14 18 18 5 4 7 0 0 2 7 7 4 2
11:32:14 0:06:00 11:37:14 7 7 1 1 3 0 0 2 3 3 1 2
11:32:14 0:07:00 11:38:14 19 19 7 3 1 1 0 8 14 1 3
11:32:14 0:08:00 11:39:14 14 14 6 0 1 1 0 7 12 1 0
11:32:14 0:09:00 11:40:14 20 20 7 5 3 0 0 5 12 3 5
11:32:14 0:10:00 11:41:14 13 13 1 9 0 0 0 3 4 0 9
11:32:14 0:11:00 11:42:14 11 11 1 3 2 1 [ 5 5 2 3 2
11:32:14 0:12:00 11:43:14 12 12 4 4 2 1 0 2 5 2 4 1
11:32:14 0:13:00 11:44:14 14 15 6 5 3 0 0 1 7 2 5 1
11:32:14 0:14:00 11:45:14 19 19 6 5 4 0 1 4 10 4 4 1
11:32:14 0:15:00 11:46:14 10 12 5 4 1 2 0 1 5 0 4 2
11:32:14 0:16:00 11:47:14 19 19 8 3 4 0 0 4 12 4 3 2
11:32:14 0:17:00 11:48:14 20 20 8 7 2 1 0 3 10 2 7 2
11:32:14 0:18:00 11:49:14 24 24 7 5 4 0 0 8 15 4 5 1
11:32:14 0:19:00 11:50:14 i3 13 2 5 5 0 2 3 5 5 3 2
11:32:14 0:20:00 11:51:14 23 23 6 8 5 ) 1 4 10 5 7
11:32:14 0:21:00 11:52:14 19 19 5 3 1 ) [} 10 15 1 3 1
11:32:14 0:22:00 11:53:14 13 13 1 3 5 0 1 4 5 5 2
11:32:14 0:23:00 11:54:14 19 19 2 7 5 0 0 5 7 5 7 1
11:32:14 0:24:00 11:55:14 16 16 3 8 3 0 0 2 5 3 8
11:56:10 0:01:00 11:56:10 30 30 17 4 4 4 0 5 18 4 4 5
11:56:10 0:02:00 11:57:10 7 7 3 3 1 2 [ 0 1 1 3
11:56:10 0:03:00 11:58:10 13 16 2 7 3 0 1 4 6 0 6
11:56:10 0:04:00 11:59:10 16 16 7 3 4 1 0 2 8 4 3
11:56:10 0:05:00 12:00:10 20 20 3 8 6 0 0 3 6 6 8
11:56:10 0:06:00 12:01:10 18 18 5 3 4 0 0 6 11 4 3
11:56:10 0:07:00 12:02:10 13 i3 5 3 1 0 0 4 9 1 3 2
11:56:10 0:08:00 12:03:10 21 21 5 8 6 0 0 2 7 6 8
11:56:10 0:09:00 12:04:10 16 15 7 5 1 0 0 3 9 1 5
11:56:10 0:10:00 12:05:10 10 11 4 3 2 1 0 1 5 2 3 1
11:56:10 0:11:00 12:06:10 20 20 5 6 4 0 1 5 10 4 5
11:56:10 0:12:00 12:07:10 14 14 3 6 4 0 0 1 4 4 6
11:56:10 0:13:00 12:08:10 10 10 0 2 8 0 1 0 0 8 1
11:56:10 0:14:00 12:09:10 28 28 14 9 5 0 0 0 14 5 9 3
11:56:10 0:15:00 12:10:10 14 i3 3 5 4 0 [ 2 4 4 5
11:56:10 0:16:00 12:11:10 28 29 8 1 2 1 [ 7 15 2 1
11:56:10 0:17:00 12:12:10 16 16 5 2 4 0 [ 5 10 4 2
11:56:10 0:18:00 12:13:10 17 17 7 4 5 0 0 1 8 5 4
11:56:10 0:19:00 12:14:10 22 22 [ 8 7 0 1 7 7 7 7 2
11:56:10 0:20:00 12:15:10 20 19 12 2 2 0 2 3 15 2 1 1
11:56:10 0:21:00 12:16:10 21 21 3 6 4 0 2 8 11 4 4 2
11:56:10 0:22:00 12:17:10 10 10 4 2 2 0 0 2 6 2 2 1
11:56:10 0:23:00 12:18:10 18 18 5 3 9 1 0 1 5 9 3
11:56:10 0:24:00 12:19:10 ] 25 7 6 7 0 1 5 12 7 5 2
12:20:08 0:01:00 12:20:08 14 14 3 2 3 0 1 6 9 3 1
12:20:08 0:02:00 12:21:08 16 16 5 4 0 0 0 7 12 0 4 1
12:20:08 0:03:00 12:22:08 14 14 3 4 1 0 0 6 9 1 4 1
12:20:08 0:04:00 12:23:08 15 15 7 2 2 1 0 4 10 2 2
12:20:08 0:05:00 12:24:08 15 15 5 5 3 0 [ 2 7 3 5 2
12:20:08 0:06:00 12:25:08 28 26 12 6 3 2 2 6 15 3 5 3
12:20:08 0:07:00 12:26:08 14 14 3 4 6 0 0 1 4 6 4
12:20:08 0:23:56 12:44:04 0:08:00 12:27:08 i3 i3 5 6 3 0 0 1 6 3 6
12:20:08 0:23:56 12:44:04 0:09:00 12:28:08 19 19 3 9 3 1 1 4 6 3 8
12:20:08 0:23:56 12:44:04 0:10:00 12:29:08 14 14 3 7 3 ) 0 3 4 3 5
12:20:08 0:23:56 12:44:04 0:11:00 12:30:08 26 26 4 12 2 0 0 8 12 2 12 1
12:20:08 0:23:56 12:44:04 0:12:00 12:31:08 22 22 10 7 3 0 0 2 12 3 7 1
12:20:08 0:23:56 12:44:04 0:13:00 12:32:08 14 14 5 4 3 1 0 2 6 3 4
12:20:08 0:23:56 12:44:04 0:14:00 12:33:08 16 16 8 4 0 1 0 4 11 0 4
12:20:08 0:15:00 12:34:08 15 15 1 8 2 0 0 4 5 2 8 2
12:20:08 0:16:00 12:35:08 14 14 3 6 3 0 1 2 5 3 5 1
12:20:08 0:17:00 12:36:08 i3 15 2 3 2 0 [ 8 10 2 3 2
12:20:08 0:18:00 12:37:08 15 15 7 3 1 2 [ 4 9 1 3
12:20:08 0:19:00 12:38:08 20 20 8 2 3 0 0 7 15 3 2 1
12:20:08 12:44:04 0:20:00 12:39:08 18 18 1 5 0 0 1 12 13 0 4
12:20:08 12:44:04 0:21:00 12:40:08 23 23 10 3 3 0 0 7 17 3 3
12:20:08 12:44:04 0:22:00 12:41:08 1 11 4 4 2 1 0 1 4 2 4 1
12:20:08 12:44:04 0:23:00 12:42:08 9 9 3 [ 2 0 [ 4 7 2 0
12:20:08 12:44:04 0:24:00 12:43:08 16 16 4 4 3 0 0 S 9 3 4
12:44:04 12:55:12 0:01:00 12:44:04 22 22 10 6 2 1 0 4 13 2 6 1
12:44:04 12:55:12 0:02:00 12:45:04 20 21 6 7 2 1 0 5 11 2 7 1
12:44:04 12:55:12 0:03:00 12:46:04 16 16 7 4 4 0 0 1 8 4 4
12:44:04 12:55:12 0:04:00 12:47:04 21 21 3 5 7 0 0 6 9 7 5 3
12:44:04 12:55:12 0:05:00 12:48:04 i3 15 5 6 4 0 0 0 5 4 6 1
12:44:04 0:06:00 12:49:04 22 22 7 8 1 1 2 6 12 1 6
12:44:04 0:07:00 12:50:04 13 13 5 3 3 1 0 2 6 3 3 1
12:44:04 0:08:00 12:51:04 21 21 3 9 a4 0 1 5 8 4 8
12:44:04 0:09:00 12:52:04 12 12 1 7 0 0 0 4 5 0 7 2
12:44:04 0:10:00 12:53:04 19 20 6 5 4 1 0 5 10 4 4
12:44:04 0:11:00 12:54:04 1 11 2 1 2 0 [ 6 8 2 1
12:44:04 12:55:12 0:11:00 0:12:00 12:55:04 6 6 0 0 1 0 0 S5 5 1 0 1
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13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:00:00 0:01:00 13:55:34 19 19 10 4 2 0 0 3 13 2 4

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:01:00 0:02:00 13:56:34 12 12 5 4 0 0 0 3 8 0 4

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:02:00 0:03:00 13:57:34 16 15 4 6 1 2 1 4 6 1 6 2
13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:03:00 0:04:00 13:58:34 18 19 9 5 2 0 0 3 12 2 4 1 1
13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:04:00 0:05:00 13:59:34 8 9 2 3 2 0 0 2 4 2 2

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:05:00 0:06:00 14:00:34 23 24 8 3 4 1 0 9 16 4 2 1 1
13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:06:00 0:07:00 14:01:34 19 19 5 2 6 1 0 6 10 6 2 2
13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:07:00 0:08:00 14:02:34 22 22 11 5 3 1 0 3 13 3 5 1

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:08:00 0:09:00 14:03:34 12 12 3 3 1 0 0 5 8 1 3

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:09:00 0:10:00 14:04:34 9 9 0 6 2 0 0 1 1 2 6

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:10:00 0:11:00 14:05:34 24 24 4 5 6 0 0 9 13 6 5

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:11:00 0:12:00 14:06:34 22 22 7 7 1 1 0 7 13 1 7 1 1
13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:12:00 0:13:00 14:07:34 17 17 4 8 2 0 0 3 7 2 8

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:13:00 0:14:00 14:08:34 10 10 1 5 3 0 0 0 2 4 5 1
13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:14:00 0:15:00 14:09:34 12 12 3 2 3 1 0 4 6 3 2 1
13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:15:00 0:16:00 14:10:34 17 17 6 1 6 1 0 4 9 6 1

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:16:00 0:17:00 14:11:34 10 10 2 5 0 0 0 3 5 0 5 1
13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:17:00 0:18:00 14:12:34 17 17 5 6 1 0 2 4 10 1 5 1

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:18:00 0:19:00 14:13:34 27 27 6 6 6 0 2 9 15 6 4 1
13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:19:00 0:20:00 14:14:34 11 11 4 3 2 0 0 2 6 2 3 1
13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:20:00 0:21:00 14:15:34 17 17 5 9 2 0 0 1 6 2 9 1
13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:21:00 0:22:00 14:16:34 12 14 4 5 2 1 0 2 6 1 5

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:22:00 0:23:00 14:17:34 13 13 5 4 3 1 0 1 5 3 4

13:55:34 0:23:56 14:19:30 0:23:00 0:24:00 14:18:34 17 17 8 3 1 0 0 5 13 1 3

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:00:00 0:01:00 14:19:30 14 14 1 4 6 0 0 3 4 6 4

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:01:00 0:02:00 14:20:30 19 16 3 7 5 0 0 4 7 5 7

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:02:00 0:03:00 14:21:30 13 11 3 3 1 0 0 6 9 1 3

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:03:00 0:04:00 14:22:30 14 15 4 4 2 0 1 4 8 2 3 1
14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:04:00 0:05:00 14:23:30 12 16 2 5 3 0 0 2 4 3 5

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:05:00 0:06:00 14:24:30 17 9 8 4 1 0 0 4 12 1 4 1
14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:06:00 0:07:00 14:25:30 28 22 16 5 5 0 0 2 18 5 5 1 2
14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:07:00 0:08:00 14:26:30 24 29 8 5 4 2 0 7 13 4 5 1
14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:08:00 0:09:00 14:27:30 24 26 4 6 7 0 1 7 1 7 5 3
14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:09:00 0:10:00 14:28:30 15 21 1 6 4 0 0 4 5 4 6

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:10:00 0:11:00 14:29:30 16 18 2 9 3 1 1 2 3 3 8 2
14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:11:00 0:12:00 14:30:30 16 13 1 8 2 0 2 5 6 2 6 1
14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:12:00 0:13:00 14:31:30 22 11 12 2 2 1 2 4 8 2 2

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:13:00 0:14:00 14:32:30 20 20 4 8 3 1 0 5 8 3 8

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:14:00 0:15:00 14:33:30 15 16 4 5 3 0 1 3 7 3 4

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:15:00 0:16:00 14:34:30 11 13 3 6 0 0 0 2 5 0 6

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:16:00 0:17:00 14:35:30 13 16 0 9 2 0 0 3 3 2 8

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:17:00 0:18:00 14:36:30 16 11 8 4 4 0 0 0 8 4 4 2
14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:18:00 0:19:00 14:37:30 15 18 1 6 4 0 0 4 5 4 6 2
14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:19:00 0:20:00 14:38:30 16 13 0 5 3 0 0 8 8 3 5

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:20:00 0:21:00 14:39:30 15 13 10 2 1 2 0 2 5 1 2 1
14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:21:00 0:22:00 14:40:30 12 13 1 4 4 0 0 3 4 4 4 1
14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:22:00 0:23:00 14:41:30 15 13 1 6 3 0 0 5 6 3 6

14:19:30 0:23:56 14:43:26 0:23:00 0:24:00 14:42:30 17 18 7 9 1 2 1 0 5 1 8 1
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:00:00 0:01:00 14:43:27 21 21 5 9 2 0 3 5 10 2 6 1
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:01:00 0:02:00 14:44:27 21 21 7 9 0 0 0 5 12 0 9 1
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:02:00 0:03:00 14:45:27 11 11 4 5 1 0 0 1 5 1 5

14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:03:00 0:04:00 14:46:27 18 18 6 4 3 0 0 5 11 3 4

14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:04:00 0:05:00 14:47:27 14 14 5 4 3 1 0 2 6 3 4 1
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:05:00 0:06:00 14:48:27 20 20 5 5 6 0 0 4 9 6 5 1
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:06:00 0:07:00 14:49:27 19 19 1 6 5 0 0 7 8 5 6 2
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:07:00 0:08:00 14:50:27 20 20 7 9 1 1 1 3 9 1 8

14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:08:00 0:09:00 14:51:27 16 14 2 8 2 0 0 3 4 3 8 1
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:09:00 0:10:00 14:52:27 6 6 1 2 2 0 0 1 2 2 2 1
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:10:00 0:11:00 14:53:27 16 16 3 8 3 0 0 2 5 3 8 2
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:11:00 0:12:00 14:54:27 16 16 1 8 4 0 0 3 4 4 8 1
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:12:00 0:13:00 14:55:27 15 16 7 7 2 1 0 0 6 2 6 3
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:13:00 0:14:00 14:56:27 22 22 9 5 2 0 0 6 15 2 5

14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:14:00 0:15:00 14:57:27 23 23 5 10 4 0 1 4 9 4 9 1
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:15:00 0:16:00 14:58:27 26 27 3 12 3 0 1 9 12 3 10

14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:16:00 0:17:00 14:59:27 15 15 1 7 2 0 0 5 6 2 7

14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:17:00 0:18:00 15:00:27 11 11 2 6 2 0 0 1 3 2 6

14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:18:00 0:19:00 15:01:27 15 15 5 3 3 0 1 4 9 3 2 1
14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:19:00 0:20:00 15:02:27 18 19 6 7 4 1 1 2 7 4 5

14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:20:00 0:21:00 15:03:27 13 14 2 7 2 0 1 3 5 2 5

14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:21:00 0:22:00 15:04:27 19 19 5 9 1 0 0 4 9 1 9

14:43:27 0:22:45 15:06:12 0:22:00 0:23:00 15:05:27 19 20 5 9 2 0 1 4 9 2 7
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ANALISIS CONFLICTOS

Numero de conflictos

4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00

Conflictos por tipo

e
® ¥
3 3
0,00 200,00 400,00 600,00 800,00 1000,001200,00
IHveh

# Conflictos A
¥ conflictos B
Conflictos C
Conflictos D

X Conflictos E

g
HORAS HORA BICIS Pt 9%Conflictos | IHveh fli
DATOS | COMPLETA Coche/Bici |Bici/Bici | Totales Todos los Conflictos
07:25-08:00 | 07:00-08:00 | 149,14 3,43 0 3,43 2,30 522,86 9,00
08:00-09:00 | 08:00-09:00 | 707 20 1 21 2,97 652 8,00
09:00-10:00 | 09:00-10:00 | 261 7 2 9 345 549 8700
10:00-11:00 | 10:00-11:00 | 225 18 0 18 8,00 913 £ 600
11:00-12:00 | 11:00-12:00 | 344 18 0 18 5,23 920 8 5,00 #Todos los Conflictos
12:00-13:00 | 12:00-13:00 | 293 22 0 22 7,51 957 é 4,00 —
13:00-14:00_|_13:00- 14:00 § 300
14:00-15:00 | 14:00-15:00 | 229 9 0 9 393 | 1082 5.0
2 2
1,00
0,00 - . . .
HORAS HORA N2 CONFLICTOS A 000 200,00 400,00 600,00 800,00 1000,00 1200,00
BICIS 9%Conflictos | IHveh
DATOS | COMPLETA Coche/Bici |Bici/Bici | Totales | -0 | 1MV IHveh
07:25-08:00 | 07:00-08:00 | 149,14 0 0 0 0,00 522,86
08:00 - 09:00 08:00 - 09:00 707 5 0 5 0,71 652 .
09:00-10:00 | 0900-1000 | 261 T 0 T 038 | 549 Conflictos A
10:00 - 11:00 10:00 - 11:00 225 6 0 6 2,67 913
1100~ 12:00 | 11:00-12:00 | 344 2 0 2 0,58 920 3,00
12:00 - 13:00 12:00 - 13:00 293 4 0 4 1,37 957 2 2,50
13:00 - 14:00 13:00 - 14:00 T 2,00
14:00_15:00 | 1400 15:00 | 229 3 0 3 131 [ 1082 g4
§ 1,50
3
2 1,00 # Conflictos A
g
HORAS HORA BICIS o 9%Conflictos | IHveh 5 050
DATOS | COMPLETA Coche/Bici |Bici/Bici | Totales N
0,00 + . —— . .
07:25-08:00 | 07:00-08:00 | 149,14 | 171 0 171 115 [522,86 000 200,00 400,00 600,00 800,00 1000,00 1200,00
08:00-09:00 | 08:00-09:00 | 707 1 0 1 0,14 652 IHveh
09:00 - 10:00 09:00 - 10:00 261 3 0 3 1,15 549
1000-1100 | 10:00-1100 | 225 7 0 7 311 913
11:00 - 12:00 11:00 - 12:00 344 11 0 11 3,20 920 .
12:00-13:00 | 12:00- 13:00 293 10 0 10 3,41 957 Conflictos B
13:00 - 14:00 13:00 - 14:00 4,00
14:00-15:00 | 14:00-15:00 | 229 2 0 2 0,87 1082 g
@ 3,50
£300
=§ 2,50
HORAS HORA N CONFLICTOS € " @ 2,00
BICIS 9%Conflictos | IHveh 2
DATOS | COMPLETA o 150 * Conflictos B
Coche/Bici [Bici/Bici | Totales § .
£ 100
£
07:25-08:00 | 07:00-08:00 | 149,14 0 0 0 0,00 522,86 2 050
08:00- 09:00 | 08:00 - 09:00 707 0 0 0 0,00 652 0,00 + T T — T
09:00-10:00 | 09:00-10:00 | 261 0 0 0 0,00 549 000 200,00 400,00 600,00 800,00 1000,00 1200,00
10:00 - 11:00 10:00 - 11:00 225 1 0 1 0,44 913 IHveh
11:00 - 12:00 11:00 - 12:00 344 2 0 2 0,58 920
1200-13:00 | 12:00-13:00 | 293 6 0 6 2,05 957
13:00 - 14:00 13:00 - 14:00 .
14:00-15:00 | 14:00-1500 | 229 2 0 2 087 | 1082 Conflictos C
2,50
o
o 8200
HORAS HORA BICIS v conFeTose 9%Conflictos | IHveh g
£ 1,50
DATOS | COMPLETA %
Coche/Bici |Bici/Bici | Totales 8
T 1,00
07:25-08:00 | 07:00-08:00 | 149,14 1 0 1 067  [522,86 g ¢ Conflictos C
08:00-09:00 | 08:00-09:00 | 707 10 T 11 1,56 652 £ 050
09:00-10:00 | 09:00-10:00 | 261 2 2 4 153 549 =
10:00-11:00 | 10:00-11:00 225 3 0 3 1,33 913 0,00 T T e N
oo | e | T 0 T 0,29 520 000 200,00 400,00 600,00 800,00 1000,00 1200,00
12:00-13:00 | 12:00-13:00 293 3 0 3 1,02 957 IHveh
13:00 - 14:00 13:00 - 14:00
14:00-15:00 | 14:00- 15:00 229 0 0 0 0,00 1082
Conflictos D
18
o
HORAS HORA aics N CONFLICTOS E i o 160
DATOS | COMPLETA I P ontlictos | frive 8 140
Coche/Bici |Bici/Bici | Totales £
g 12
07:25-08:00 | 07:00-08:00 | 149,14 0 0 0 0,00 [522,86 8 100
08:00-09:00 | 08:00-09:00 | 707 3 0 3 042 652 $ o080 Contictond
2 * Conflictos
09:00-10:00 | 09:00-10:00 | 261 T 0 1 0,38 549 H 060
10:00-11:00 | 10:00-11:00 | 225 1 0 1 0,44 913 H 0,40
11:00-12:00 | 11:00-12:00 | 344 2 0 2 0,58 920 g';g
i; gg 5: g:g i::zg 293 0 0 0 000 557 000 20000 400,00 600,00 800,00 100000 1200,00
14:00-15:00 | 14:00-15:00 | 229 2 0 2 0,87 1082 THveh
Conflictos E
o 100
'
£os0
g
5 0,60
3 040
[ ¢ Conflictos E
g
Eo02
2
0,00 v .
000 200,00 400,00 600,00 800,00 1000,00 1200,00
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ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y

REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA.

VISIONADO VIDEOS I31 JUNIO
AVEHICULOS

257

202 " 292 "151"119711 "64 "45 "7 798 " 10 4 78
Datos video VEHICULOS
CAMARA |NUM. VIDEO HORA INICIO| DURACION | HORA FIN HORAREAL | Total |10 Salidas| E1 | 51 |s2.1)s2.2 [E2.1 [E22| 53 |E3.1 [E3.2 | Pesados Motos
INICIO Entradas

7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 10:24:00 3 2 3 0 1 1 0 0 2 0 0 0 0
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 E 0 0 o 0 0 0 0 0O 0 0 0 0 4
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 2 2 o 2 0 0 2 0 0 0 0 0 1
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 2 2 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 8
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 0 0 0o 0 0 0 0 0O 0 0 0 0 8
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 1 1 o 1. 0 0 0 0 0 0 1 0 0
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 4 4 13 0o 0 1 0 1 o0 2 0 0
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 1 2 1 0 1 1 0 0 0 0 © 0 0
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 3 3 0o 3 0 0 2 0 0 0 1 0 0
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 6 7 3 2 2 1 1 0 2 1 1 0 0
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 0 1 o 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 2 2 o 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0
7 VIRBO083  10:06:55 0:17:05 1 1 1 0 0 0 0 0 1 0 © 0 10
7 VIRBO083  10:06:55 2 2 1 0 0 0o 0 1 2 0 0 0 0
7 VIRBO083  10:06:55 2 2 2 0 0 0 0 0 2 0 O 0 0
7 VIRBO083  10:06:55 3 2 11 0 0 1 0 1 1 0 0 0
7 VIRBO083  10:06:55 0 o o 0 0 0 0 0O 0 0 0 0 0
7 VIRBO083 __10:06:55 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5 VIRBO559  10:23:04 0 0 0O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5 VIRBOS59  10:23:04 4 4 13 0o 1 1 0 0 0 2 0 0
5 VIRBO559  10:23:04 4 4 13 o 1 0 0 0 o0 3 0 0
5 VIRBO559  10:23:04 1 1 o 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0
5 VIRBOS59  10:23:04 4 4 3 1.0 2 1 0 1 0 0 0 0
5 VIRBOS59  10:23:04 2 2 11 0 0 1 0 1 0 O 0 0
5 VIRBOS59  10:23:04 2 2 1 1 0 0 1 0 1 0 O 0 0
5 VIRBO559  10:23:04 2 2 2 0 0 0 0 0 2 0 © 0 0
5 VIRBO559  10:23:04 2 2 2 0 0 0 0 0 2 0 © 0 2
5 VIRBOS59  10:23:04 1 1 10 0 0 0 0 1 0 O 0 0
5 VIRBOS59  10:23:04 14 8 7 1.0 2 1 0 5 0 6 0 1
5 VIRBOS59  10:23:04 2 2 1 1 0 0o 0 0 1 o0 1 0 1
5 VIRBO559  10:23:04 3 3 2 1.0 0 1 0 2 0 © 0 0
5 VIRBO559  10:23:04 2 2 1 1 0 0 1 0 1 0 © 0 0
5 VIRBOS59  10:23:04 3 3 3 0 0 0 0 0 3 0 0 1 2
5 VIRBOS59  10:23:04 2 2 11 0 1 1 0 0 0 O 0 0
5 VIRBOS59  10:23:04 2 2 10 1 0 0 0 1 1 0 0 0
5 VIRBO559  10:23:04 3 3 3 0 0 2 0 0 1 0 0 0 2
5 VIRBO559  10:23:04 2 2 2 0 0 2 0 0 0 0 © 0 0
5 VIRBOS59  10:23:04 3 3 2 1.0 0 1 0 2 0 0 0 5
5 VIRBOS59  10:23:04 0 0 0o 0 0 0 0 0O 0 0 0 0 0
5 VIRBOS59  10:23:04 0 0 o 0 0 0 0 0O 0 0 0 0 1
5 VIRBO559  10:23:04 4 4 3 1.0 1 1 0 2 0 0 0 1
5 VIRBO559  10:23:04 1 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0
5 VIRBO560  10:47:04 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 0 0 0o 0o 0 0 0 0O 0 0 0 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 0:23:56 11:11:00 2 2 11 0 1 1 0 0 0 O 0 3
5 VIRBOS60  10:47:04 3 3 3 00 2 0 0 1 0 0 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 3 3 12 o 0o 0 0 1 0 2 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 0 0 0o 0 0 0 0 0O 0 0 0 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 4 4 30 1.0 0 0 3 1 0 0 2
5 VIRBOS60  10:47:04 5 5 1 4 0o 0 0 0 1 0 4 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 2 3 1 0 0 1 0 1 2 0 0 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 0 0 o 0 0 0 0 0O 0 0 0 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 1 1 10 0 0 0 0 1 0 © 1 3
5 VIRBOS60  10:47:04 3 4 12 0 0o 0 0 2 0 2 0 1
5 VIRBOS60  10:47:04 1 1 1 0 0 1 0 0 0 0 O 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 1 1 1 0 0 0 0 0 1 0 © 0 0
5 VIRBO560  10:47:04 2 3 1 1 0 1 0 0 1 0 1 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 4 6 2 3 0 2 0 0 1 0 2 0 2
5 VIRBOS60  10:47:04 2 3 0o 3 0 0 0 0 0 0 2 0 3
5 VIRBOS60  10:47:04 5 5 31 1 0 0 0 3 1 1 0 2
5 VIRBOS60  10:47:04 1 1 1 0 0 0 0 0 1 0 © 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 4 4 1 1 0 0o 0 2 3 o0 1 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 4 4 3 1.0 1 1 0 2 0 0 0 1
5 VIRBOS60  10:47:04 3 3 2 1.0 0 1 0 2 0 © 0 0
5 VIRBOS60  10:47:04 3 3 12 0o 0o 1 0 1 o0 1 0 1
5 VIRBOS60  10:47:04 1 1 1 0 0 1 0 0 0 0 0 [ 0
5 VIRBO561  11:11:04 3 3 3 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 3 3 2 1.0 1 1 0 1 0 © 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 5 5 13 0o 1 1 1 1 o0 2 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 1 1 o 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 2 2 1 1 0 1 1 0 0 0 © 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 1 1 o 1. 0 0 1 0 0 0 0 0 1
5 VIRBOS61  11:11:04 2 2 10 0 1 0 1 1 0 0 0 1
5 VIRBOS61  11:11:04 2 2 11 0 1 1 0 0 0 © 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 3 3 o 3 0 0 1 0 0 0 2 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 4 4 3 1.0 1 1 0 2 0 O 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 3 3 o 3 0 0 1 0 0 0 2 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 2 2 o 2 0o 0o 1 0 0 0 1 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 2 2 o 2 0o 0o 1 0 0 0 1 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 3 3 12 0 1 0 0 0 0 2 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 3 3 1 2 0o 1 0 0 0 0 2 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 3 3 2 1.0 1 1 0 1 0 © 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 1 1 o 1.0 0 0 0 0 0 1 1 2
5 VIRBOS61  11:11:04 8 8 5 3 0 4 0 0 1 0 3 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 0 0 o 0 0 0 0 0O 0 0 0 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 4 4 2 2 0o 1 0 0 1 0 2 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 2 2 o 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 5 5 4 1 0 1 1 0 3 0 0 0 0
5 VIRBOS61  11:11:04 1 1 o 1.0 0 0 0 0 0 1 1 1
5 VIRBOS61  11:11:04 3 3 3.0 0 0 0 0 3 0 0 0 0
5 VIRBO562  11:35:01 T 1 0 o0 o0 0 o0 o0 1 0 1 0 1
5 VIRBOS62  11:35:01 3 3 2 1.0 0o 0 0 2 0 1 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 3 2 o 2 0o 0 0 1 0 0 2 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 3 3 0o 3 0 0 1 0 0 0 2 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 4 4 310 2 0 0 1 0 1 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 2 2 2 0 0 1 0 0 1 0 O 0 0
5 VIRBO562  11:35:01 5 5 2 3 0 2 1 0 0 0 2 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 5 5 2 3 0o 1 1 0 1 0 2 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 1 1 10 0 1 0 0 0 0 O 0 1
5 VIRBOS62  11:35:01 2 2 2 0 0 2 0 0 0 0 O 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 4 4 2 2 0o 1 1 0 1 o0 1 0 2
5 VIRBO562  11:35:01 5 5 2 3 0 2 2 0 0 0 1 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 5 3 2 1. 0 0 1 0 2 2 0 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 4 4 13 0 1 1 0 0 0 2 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 8 8 7 1.0 1 1 0 6 0 0 0 1
5 VIRBOS62  11:35:01 3 3 2 1.0 2 0 0 0 0 1 0 0
5 VIRBO562  11:35:01 4 4 3 1.0 2 1 0 1 0 0 0 4
5 VIRBOS62  11:35:01 3 3 2 1.0 1 0 0 1 o0 1 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 3 3 11 1 1 0 o0 0 1 1 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 3 3 12 0 1 1 0 0 0 1 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 1 1 o 1.0 0 0 0 0 0 1 0 o
5 VIRBO562  11:35:01 4 4 2 1 1 1 0 o0 1 1 1 0 0
5 VIRBOS62  11:35:01 1 1 0O 1 0 0 0 0 0 0 1 0 [
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ANALISIS DE CONFLICTOS ENTRE CICLISTAS Y VEHICULOS EN INTERSECCIONES DE CARRETERAS CONVENCIONALES. PROPUESTA DE MEJORA Y
REDISENO DE LA INTERSECCION CV-310 CON CV-333, PROVINCIA DE VALENCIA.

VISIONADO VIDEOS 132 JUNIO
AVEHICULOS
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296 " 204 7120 "125 726 "12 "10 "26 "131 " 26 1 194
Datos video DEMANDA VEHICULOS (COCHES)

CAMARA | NUM. VIDEO |HORA INICIO | DURACION | HORA FIN HL)IE?C':;AL E::::Ias Total Salidas | E1 | S1 [S2.1|S2.2 |E2.1|E2.2( S3 |E3.1 |E3.2 [ Pesados Motos
14 VIRB0O19 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:00:00 0:01:00 9:02:07 0 0 o o 0 0 O O 0O 0 O 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:01:00 0:02:00 9:03: 1 1 o 0o 0o 0 O 1 1 0 0 0 3
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:02:00 0:03:00 i 2 2 1 1 0 0 0 O 1 0 1 0 5
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:03:00 3 3 3 o 0 0 O 0O 3 0 O 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:04:00 0 0 o 0o 0o 0 O 0 0 0 © 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:05:00 2 2 2 0o 0 0 O 0 2 0 © 0 4
14 VIRB0O19 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:06:00 0 0 0o 0o 0 0 O 0 0 0 0 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:07:00 2 2 o 2 0 0 1 0 0 © 1 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:08:00 2 2 o 1 0 o0 1 1 1 0 0 0 5
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:09:00 1 1 10 0 1 0 0 0 0 © 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:10:00 0 0 o 0o 0o 0 O 0 0O 0 © 0 2
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:11:00 3 3 2 1.0 0 0 0 2 O 1 0 2
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:12:00 0 0 o 0o 0o 0 O 0 0 0 © 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:13:00 2 2 2 0o 0 0 O 0 2 0 © 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:14:00 2 2 11 0 0 0 0 1 0 1 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:15:00 5 5 2 2 1 0 0 0 2 1 2 0 6
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:16:00 2 2 1 1 0 0 0 O 1 0 1 0 1
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:17:00 3 3 2 0o 0 0 O 1 3 0 0 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:18:00 4 4 o 2 1 o0 0 1 1 1 2 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:19:00 0 0 o 0o 0o 0 O 0 O 0 0O 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:20:00 1 1 i1 0 0 0 O O 1 0 © 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:21:00 1 1 o 1 0 0 0O 0 0 © 1 0 5
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:22:00 0 0 0o 0o 0 0 O 0 0 0 0 0 0
14 VIRB0019 9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:23:00 1 1 0 1 0 0 0 0 0 o© 1 0 0
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 9:50:00 0:00:00 0 0 0 o0 o0 0o O 0 0 o0 © 0 0
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 9:50:00 0:01:00 3 3 o 2 1 0 0 0 0 1 2 0 1
14 VIRB0020 0:02:00 2 2 2 0o 0 0 O 0 2 0 © 0 0
14 VIRB0020 0:03:00 2 2 0o 0o 2 0 0 0 0 2 0 0 1
14 VIRB0020 0:04:00 2 2 o 0o 1 0 0 1 1 1 0 0 0
14 VIRB0020 0:05:00 0 0 0o 0o 0o 0 O O 0O 0 © 0 4
14 VIRB0020 0:06:00 3 3 1 1 1 0 0 0 1 1 1 0 0
14 VIRB0020 0:07:00 2 2 i1 0 0 0 O 1 2 0 O 0 3
14 VIRB0020 0:08:00 3 3 1 2 0 0 0 0 1 0 2 0 0
14 VIRB0020 0:09:00 3 3 2 1.0 0 0 0 2 © 1 0 2
14 VIRB0020 0:10:00 0 0 o 0o 0o 0 O 0 0O 0 © 0 0
14 VIRB0020 0:11:00 1 1 10 0 1 0 0 0 0 © 0 0
14 VIRB0020 0:12:00 5 5 3 1 1 0 0 0 3 1 1 0 0
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 0:13:00 0 0 o 0o 0o 0 O 0 0O 0 0O 0 2
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 0:14:00 2 2 o o 1 0 0 1 1 1 0 0 0
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 0:15:00 3 3 1 1 0 0 0 1 2 0 1 0 0
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 0:16:00 1 1 1 0 0 0 O O 1 0 O 0 0
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 0:17:00 1 1 1 0 0 0 O O 1 0 © 0 3
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 0:18:00 4 4 2 2 0 0 0 0 2 0O 2 0 1
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 0:19:00 4 4 2 1.1 0 0 0 2 1 1 0 0
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 0:20:00 1 1 o 1 0 0 0O 0 0 © 1 0 3
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 0:21:00 2 2 1 0 1 1 0 0 0 1 0 0 13
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 0:22:00 3 3 12 0 0 0 0 1 0 2 0 0
14 VIRB0020 9:26:04 0:23:56 0:23:00 1 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:00:00 3 3 2 1. 0 0 0 0 2 o0 1 0 3
14 VIRB0021 0:01:00 0 0 0o 0o 0o 0 O 0 0 0 © 0 0
14 VIRB0021 0:02:00 2 2 1 1 0 0 0 O 1 0 1 0 0
14 VIRB0021 0:03:00 0 0 0o 0o 0 0 O 0 0 0 0 0 13
14 VIRB0021 0:04:00 3 3 2 1.0 0 0 0 2 © 1 0 0
14 VIRB0021 0:05:00 1 1 0o 1 0 0 1 0 0 0 O 0 7
14 VIRB0021 0:06:00 0 0 o 0o 0o 0 O 0 0 0 © 0 2
14 VIRB0021 0:07:00 4 4 2 2 0 0 1 0 2 O 1 0 0
14 VIRB0021 0:08:00 2 2 o 1 0 0 0 1 1 0 1 0 1
14 VIRB0021 0:09:00 0 0 0o 0o 0o 0 O 0 0 0 © 0 0
14 VIRB0021 0:10:00 2 2 1 1 0 0 0 O 1 0 1 0 2
14 VIRB0021 0:11:00 :01: 0 0 0o 0o 0 0 O 0 0 0 0 0 0
14 VIRB0021 :50: :23: 0:12:00 :13: :02: 1 1 i1 0 0 0 O O 1 0 © 0 0
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:13:00 0:14:00 10:03:04 0 0 0o 0o 0 0 O 0 0 0 0 0 0
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:14:00 0:15:00 10:04:04 5 5 5 0 0 0O O 0 5 0 0 0 2
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:15:00 0:16:00 10:05:04 1 2 o 1 1 0 0 0 0 © 1 0 0
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:16:00 0:17:00 10:06:04 2 3 10 2 0 0 0 1 1 0 0 2
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:17:00 0:18:00 10:07:04 4 2 o 2 0o 0 0 0 0 2 2 0 2
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:18:00 0:19:00 10:08:04 1 1 o 1 0 0 O 0 0 © 1 0 0
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:19:00 0:20:00 10:09:04 0 0 o 0o 0o 0 O 0 0 0 0 0 5
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:20:00 0:21:00 10:10:04 0 0 0o 0o 0 0 O 0 0O 0 © 0 6
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:21:00 0:22:00 10:11:04 2 2 0o 2 0 0 0 0 0 © 2 0 8
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:22:00 0:23:00 10:12:04 1 1 i1 0 0 0 O O 1 0 © 0 0
14 VIRB0021 9:50:04 0:23:56 0:23:00 0:24:00 10:13:04 3 3 3 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:00:00 0:01:00 10:14:04 1 1 0O 1 0 0 0 0 0 o© 1 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:01:00 10:15:04 1 1 i1 0 0 0 O O 1 0 © 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:02:00 10:16:04 4 4 2 2 0 0 1 0 2 0O 1 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:03:00 10:17:04 1 1 o 1 0 0 0O 0 0 © 1 0 2
14 VIRB0022 0:04:00 10:18:04 1 1 1 0 0 0 O O 1 0 O 0 0
14 VIRB0022 0:05:00 10:19:04 2 2 11 0 0 1 0 1 0 0 0 0
14 VIRB0022 0:06:00 10:20:04 1 1 o 0o 1 0 0O 0 0 1 0 0 10
14 VIRB0022  10:14:04 0:07:00 10:21:04 2 2 o 1 1 o0 0 0 0 1 1 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:08:00 10:22:04 2 2 0o 2 0 0 0 0 0 © 2 0 1
14 VIRB0022  10:14:04 0:09:00 10:23:04 2 2 1 1 0 0 0 O 1 0 1 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:10:00 10:24:04 0 0 0o 0o 0 0 O 0 0 0 0 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:11:00 10:25:04 4 4 3 o0 0 0 O 1 4 0 O 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:12:00 0:13:00 10:26:04 1 1 1 0 0 0 O O 1 0 O 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:13:00 0:14:00 10:27:04 0 0 0o 0o 0 0 O 0 0 0 0 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:14:00 0:15:00 10:28:04 1 1 o 1 0 0 0O 0 0 © 1 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:15:00 0:16:00 10:29:04 1 1 o 1 0 0 O 0 0 © 1 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:16:00 0:17:00 10:30:04 1 1 o 1 0 0 0O 0 0 © 1 0 1
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:17:00 0:18:00 10:31:04 3 3 0o 3 0 0 0 0 0 © 3 0 3
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:18:00 0:19:00 10:32:04 0 0 0o 0o 0 0 O 0 0 0 0 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:19:00 0:20:00 10:33:04 1 1 o 1 0 0 0O 0 0 © 1 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:20:00 0:21:00 10:34:04 6 4 2 3 0 0 0 0 1 0 4 0 2
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:21:00 0:22:00 10:35:04 0 0 o 0o 0o 0 O 0 0 0 © 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:22:00 0:23:00 10:36:04 2 2 0o 2 0 0 0 0 0 © 2 0 0
14 VIRB0022  10:14:04 0:23:56 0:23:00 0:24:00 10:37:04 1 1 0 1 0 0 0 0 0 © 1 0 0
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14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:00:00 0:01:00 10:38:34 8 2 0 2 1 0 0 0 0 1 2 0 2
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:01:00 0:02:00 10:39:34 2 2 0 0 1 0 0 1 1 1 0 0 2
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:02:00 0:03:00 10:40:34 i i 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:03:00 0:04:00 10:41:34 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:04:00 0:05:00 10:42:34 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:05:00 0:06:00 10:43:34 1 3 0 3 0 0 0 0 0 0 1 0 0
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:06:00 0:07:00 10:44:34 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:07:00 0:08:00 10:45:34 1 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:08:00 0:09:00 10:46:34 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:09:00 0:10:00 10:47:34 1 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:10:00 0:11:00 10:48:34 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:11:00 0:12:00 10:49:34 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:12:00 0:13:00 10:50:34 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:13:00 0:14:00 10:51:34 2 2 1 1 0 0 0 0 1 0 1 0 0
14 VIRB0023 10:38:34 0:14:16 0:14:00 0:15:00 10:52:34 1 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:00:00 0:01:00 10:52:50 1 1 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 2
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:01:00 0:02:00 10:53:50 4 4 1 3 0 1 0 0 0 0 3 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:02:00 0:03:00 10:54:50 4 4 4 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:03:00 0:04:00 10:55:50 2 2 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:04:00 0:05:00 10:56:50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:05:00 0:06:00 10:57:50 6 6 2 4 0 0 0 0 2 0 4 0 3
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:06:00 0:07:00 10:58:50 2 2 0 1 1 0 0 0 0 1 1 0 0
13 VIRBO146 10:52:50 0:23:56 0:07:00 0:08:00 10:59:50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:08:00 0:09:00 11:00:50 2 1 1 0 0 0 0 0 1 0 1 0 2
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:09:00 0:10:00 11:01:50 2 2 1 1 0 0 0 0 1 0 1 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:10:00 0:11:00 11:02:50 2 3 1 0 1 2 0 0 0 1 0 0 5
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:11:00 0:12:00 11:03:50 4 4 3 0 0 0 0 1 4 0 0 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:12:00 0:13:00 11:04:50 3 3 0 3 0 0 0 0 0 0 3 0 3
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:13:00 0:14:00 11:05:50 4 4 2 2 0 1 1 0 1 0 1 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:14:00 0:15:00 11:06:50 3 ] 0 1 2 0 1 0 0 2 0 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:15:00 0:16:00 11:07:50 3 8 0 3 0 0 0 0 0 0 3 0 1
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:16:00 0:17:00 11:08:50 8 3] 1 2 0 1 0 0 0 0 2 0 4
13 VIRBO146 10:52:50 0:23:56 0:17:00 0:18:00 11:09:50 3 B 2 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:18:00 0:19:00 11:10:50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:19:00 0:20:00 11:11:50 i i 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:20:00 0:21:00 11:12:50 2 2 1 1 0 0 0 0 1 0 1 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:21:00 0:22:00 11:13:50 1 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:22:00 0:23:00 11:14:50 1 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
13 VIRB0146 10:52:50 0:23:56 0:23:00 0:24:00 81515550) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 0:00:00 0:01:00 11:16:48 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 0:01:00 0:02:00 11:17:48 2 2 0 1 1 0 0 0 0 1 1 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 0:02:00 0:03:00 11:18:48 2 2 0 1 0 0 0 1 1 0 1 0 0
13 VIRBO147 11:16:48 0:23:56 0:03:00 0:04:00 11:19:48 3 & 1 2 0 0 0 0 1 0 2 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 0:04:00 0:05:00 11:20:48 2 2 1 0 0 0 0 1 2 0 0 0 1
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 0:05:00 0:06:00 11:21:48 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 0:06:00 0:07:00 11:22:48 1 ! 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 0:07:00 0:08:00 11:23:48 1 1 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 : 0:08:00 0:09:00 11:24:48 2 2 1 0 0 0 0 1 2 0 0 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:09:00 0:10:00 11:25:48 2 2 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:10:00 0:11:00 11:26:48 2 2 1 1 0 0 0 0 1 0 1 0 3
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:11:00 0:12:00 11:27:48 2 2 0 1 0 0 1 1 1 0 0 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:12:00 0:13:00 11:28:48 3 5] 2 1 0 0 0 0 2 0 1 0 0
13 VIRBO147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:13:00 0:14:00 11:29:48 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:14:00 0:15:00 11:30:48 8 2 2 1 0 0 0 0 2 0 1 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:15:00 0:16:00 11:31:48 i 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:16:00 0:17:00 11:32:48 3 3 0 2 1 0 0 0 0 1 2 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:17:00 0:18:00 11:33:48 1 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:18:00 0:19:00 11:34:48 3 3 0 3 0 0 0 0 0 0 3 1 1
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:19:00 0:20:00 11:35:48 2 2 0 1 0 0 0 1 1 0 1 0 1
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:20:00 0:21:00 11:36:48 S| 8 3 2 0 1 0 0 2 0 2 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:21:00 0:22:00 11:37:48 1 1 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0
13 VIRB0147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:22:00 0:23:00 11:38:48 3 & 2 0 0 0 0 1 3 0 0 0 0
13 VIRBO147 11:16:48 0:23:56 11:40:44 0:23:00 0:24:00 11:39:48 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:00:00 0:01:00 11:40:45 2 2 1 1 0 0 0 0 1 0 1 0 0
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:01:00 0:02:00 11:41:45 B 1 1 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:02:00 0:03:00 11:42:45 i i 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:03:00 0:04:00 11:43:45 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:04:00 0:05:00 11:44:45 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:05:00 0:06:00 11:45:45 2 2 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:06:00 0:07:00 11:46:45 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:07:00 0:08:00 11:47:45 S} 5 1 3 0 0 1 1 2 0 2 0 0
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:08:00 0:09:00 11:48:45 3 g 1 2 0 0 0 0 1 0 2 0 0
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:09:00 0:10:00 11:49:45 5 5 0 4 0 0 0 1 1 0 4 0 1
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:10:00 0:11:00 11:50:45 1 1 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:11:00 0:12:00 11:51:45 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0
13 VIRB0148 11:40:45 0:12:48 11:53:33 0:12:00 0:13:00 11:52:45 2 2 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0
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ACICLISTAS

Datos video Datos ciclistas To129 7 49" 26" 10"

CAMARA  NUM. VIDEO HORA INICIO DURACION ~ HORA FIN HORA REAL P::_ oh:g-u Entrada (E) | salida () | clgllll;“T-As INVIDUAL  PELOTON Coche/bici imp::;nch cam‘:“ Explicacion
14 VIRBOOI9  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:00:52 B3.1 S21 T T 0
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:00:58 0:00:58 £22 s3 1 1 0
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:01:32 0:01:32 E31 s3 1 1 0
14 VIRBO019  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:01:47 0:01:47 E3.1 s3 1 1 0
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:01:55 0:01:55 E1 s22 1 1 0
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:02:22 0:02:22 E22 s3 1 1 0
14 VIRBO019  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:02:30 0:02:30 E21 s1 6 0 1 1
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:02:32 0:02:32 B3.1 s3 1 1 0
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:02:41 0:02:41 E1 s21 1 1 0
14 VIRBO019  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:07:00 0:07:00 E3.1 s21 5 0 1 1
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:07:35 0:07:35 £22 s3 1 1 0
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:10:50 0:10:50 B3.1 s21 2 0 1 1
14 VIRBO019  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:11:00 0:11:00 E32 st 1 1 0
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:13:20 0:13:20 E1 522 1 1 0
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:13:30 0:13:30 E21 si 2 0 1 1
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:14:20 0:14:20 E21 s1 1 1 0
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:16:21 0:16:21 B2 s1 1 1 0 1 A Zona arcén £3.2-51
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:16:34 0:16:34 £32 si 1 1 0
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:17:10 0:17:10 B2 s1 1 1 0
14 VIRBO019  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:18:38 0:18:38 E32 st 1 1 0 1 A
14 VIRBO019  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:19:56 0:19:56 £32 si 1 1 0
14 VIRBOO19  9:02:07 0:23:56 9:26:03 0:20:58 0:20:58 E1 s22 1 1 0
14 VIRBO019 0:23:56 9:26:03 0:23:42 0:23:42 31 s3 3 0 1 1
1 VIRB0020 : 9:50:00 0:00:06 0:00:06 B32 s1 2 0 T T
14 VIRB0020 9:50:00 0:01:09 0:01:09 E21 si 1 1 0
14 VIRB0020 9:50:00 0:02:02 0:02:02 E22 s3 8 0 1 1 1 No hacen stop
14 VIRB0020 9:50:00 0:03:58 0:03:58 E32 s1 1 1 0
14 VIRB0020 9:50:00 0:04:21 0:04:21 E1 522 1 1 0
14 VIRB0020 9:50:00 0:08:46 0:08:46 E1 522 2 0 1 1
14 VIRB0020 9:50:00 0:09:10 0:09:10 E22 s3 1 1 0 1 No hacen stop
14 VIRB0020 9:50:00 0:09:38 0:09:38 E21 si 1 1 0 1 No hacen stop
14 VIRB0020 9:50:00 0:11:04 0:11:04 B2 si 1 1 0
14 VIRB0020 9:50:00 0:13:29 0:13:29 E31 s21 7 0 1 1 1 No hacen stop
14 VIRB0020 9:50:00 0:15:57 0:15:57 E21 s1 2 0 1 1 1 No hacen stop
14 VIRB0020 9:50:00 0:20:12 0:20:12 B3.1 s21 1 1 0 1 No hacen stop
14 VIRB0020 9:50:00 0:20:15 0:20:15 E1 522 1 1 0 1 No hacen stop
I VIRB0021 10:14:00 0:03:28 0:03:28 1 S22 2 0 T T
14 VIRBO021 10:14:00 0:06:45 0:06:45 E1 s3 2 0 1 1
14 VIRB0021 10:14:00 0:08:11 0:08:11 E1 s21 2 0 1 1
14 VIRB0021 10:14:00 0:14:04 0:14:04 31 s3 3 0 1 1
14 VIRBO021 10:14:00 0:14:22 0:14:22 E1 s3 2 0 1 1
14 VIRB0021 10:14:00 0:14:50 0:14:50 E1 s3 2 0 1 1
14 VIRB0021 10:14:00 0:15:10 0:15:10 E1 s3 1 1 0
14 VIRB0021 10:14:00 0:15:18 0:15:18 E1 s3 1 1 0
14 VIRB0021 10:14:00 0:17:30 0:17:30 E1 s3 1 1 0
14 VIRB0021 10:14:00 0:19:19 0:19:19 E1 522 1 1 0
14 VIRB0021 10:14:00 0:20:16 0:20:16 32 s1 1 1 0
14 VIRBO021 10:14:00 0:20:18 0:20:18 E1 s3 1 1 0
14 VIRB0022 10:38:00 0:04:28 0:04:28 B2 ST T T 0
14 VIRB0022 10:38:00 0:08:51 0:08:51 E32 st 2 0 1 1
14 VIRB0022 10:38:00 0:11:51 0:11:51 £22 s3 5 0 1 1
14 VIRB0022 10:38:00 0:12:46 0:12:46 £22 s3 3 0 1 1
14 VIRB0022 10:38:00 0:23:49 0:23:49 E32 s3 1 1 0
1 VIRB0023 10:52:50 0:04:29 0:04:29 B32 s1 T T 0
14 VIRB0023 10:52:50 0:14:03 0:14:03 E21 s1 1 1 0
3 VIRBO146 11:16:46 0:05:23 0:05:23 EL 3 T T 0
13 VIRBO146 11:16:46 0:13:54 0:13:54 E1 s3 3 0 1 1
13 VIRBO146 11:16:46 0:18:11 0:18:11 31 s3 1 1 0
13 VIRBO146 11:16:46 0:20:00 0:20:00 E1 522 2 0 1 1
3 VIRBO147 11:40:44 0:00:14 0:00:14 B3 S21 1 1 0
13 VIRBO147 11:40:44 0:02:19 0:02:19 E21 s21 2 0 1 1 1 No hacen stop
13 VIRBO147 11:40:44 0:04:25 0:04:25 £22 s3 4 0 1 1
13 VIRBO147 11:40:44 0:05:31 0:05:31 E3.1 s2.1 1 1 0
13 VIRBO147 11:40:44 0:11:32 0:11:32 B2 si 1 1 0
13 VIRBO147 11:40:44 0:12:31 0:12:31 E1 s3 1 1 0
13 VIRBO147 11:40:44 0:12:48 0:12:48 £22 s3 2 0 1 1 1 No hacen stop
13 VIRBO147 11:40:44 0:13:53 0:13:53 E1 s3 1 1 0
13 VIRBO147 11:40:44 0:15:51 0:15:51 E1 s3 3 0 1 1
13 VIRBO147 11:40:44 0:17:39 0:17:39 E32 s1 1 1 0
13 VIRBO147 11:40:44 0:19:29 0:19:29 E1 s3 1 1 0
13 VIRBO147 11:40:44 0:21:48 0:21:48 E1 522 1 1 0
3 VIRBO148 115333 0:01:10 0:01:10 E21 s1 1 1 0
13 VIRBO148 11:53:33 0:02:20 0:02:20 £32 st 1 1 0 1 A
13 VIRBO148 11:53:33 0:03:09 0:03:09 E1 s3 2 0 1 1
13 VIRBO148 11:53:33 0:06:56 0:06:56 E3.1 521 1 1 0




