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CRITERIOS PARA VIAS CICLISTAS Y
PEATONALES

INTRODUCCION

Se presenta a continuaciéon una recopilaciéon de criterios y
recomendaciones practicas acerca de la insercion de la bicicleta en las
ciudades y el fomento de la movilidad a pie, asi como la ejecucién de
sus nuevas infraestructuras. Se describen las caracteristicas propias
de los distintos tipos de vias ciclistas, se analizan las ventajas e
inconvenientes de unas y otras, y se definen unos galibos de
referencia tanto para ciclistas como para peatones. Asi mismo se
proponen varios modelos de aparcabicis que pueden resultar de
interés.

Se recomienda en cualquier caso tender hacia la moderacién de la
velocidad y del volumen de tréafico de los vehiculos motorizados para
asi favorecer la seguridad de los peatones y ciclistas. Para ello se
apostara principalmente por la creacién de areas 30, las calles de
convivencia, el estrechamiento de calzadas, la mejora del servicio de
los transportes colectivos y el intercambio modal.

Asi, la tendencia sera la creaciéon de carriles bici segregados
tunicamente cuando se trata de vias de trafico especialmente pesado,
vias de alta peligrosidad o alta velocidad. La construccién de un carril
bici sobre la acera debe ser excepcional en un entorno urbano y el
carril bus sera compartido con la bici en la medida de lo posible.
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CARACTERISTICAS DE LAS VIAS
CICLISTAS

TIPOLOGIAS DE VIAS CICLISTAS (LEY 19/2001)

Definicién y caracteristicas generales

Via ciclista: Via especificamente acondicionada para el trafico de

ciclos, con la sefalizaciéon horizontal y vertical correspondiente, y

cuyo ancho permite el paso seguro de estos vehiculos.

Se diferencian en vias integradas al viario rodado y vias segregadas
del viario rodado:

Carril bici

Carril-bici (integrado): Via ciclista que discurre
adosada a la calzada, en un solo sentido o en doble
sentido.

Carril-bici protegido (integrado): Carril-bici provisto
de elementos laterales que lo separan fisicamente del
resto de la calzada, asi como de la acera.

Acera-bici (segregado): Via ciclista sefializada sobre la
acera.

Pista-bici (segregado): Via ciclista segregada del
trafico motorizado, con trazado independiente de las
carreteras.

Senda ciclable (segregado): Via para peatones y ciclos,
segregada del trafico motorizado, y que discurre por
espacios abiertos, parques, jardines o bosques.

Vias que aprovechan una parte de la calzada general como espacio
reservado para la circulacién de bicicletas.

|
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Se trata de una solucion facil de implantar, de mantenimiento sencillo

y bajo coste. Aporta flexibilidad al ciclista y proporciona buena
visibilidad.

CARRIL BICI

2.00 2.75 |

= |y

medida minima carril bici 2,00 m.

figura 2.1. carril bici

Acera - bici

Este tipo de soluciéon podria ser aceptable siempre y cuando el
espacio destinado a la circulacién ciclista esté debidamente segregado
del resto del trafico peatonal, lo cual sera viable en aceras anchas,
mayores de 4,00 metros, y en las que el espacio disponible sea
suficiente para garantizar un buen reparto de él, entre los traficos
ciclistas y peatonales. Puede ser una solucion interesante cuando su
desarrollo coincida con itinerarios escolares y en calles de sentido
tnico o de ejes de circulacion peligrosos.

ACERA BICI medida minima via bidireccional
o en paralelo con obstaculos laterales 3,00 m.
medida minima via unidireccional 1,50 m.
espacio minimo peatonal 3,00 m.

2

calzada

3.00

figura 2.2. acera bici




Para una circulacién de dos ciclistas en paralelo podria reducirse esta
medida minima hasta 2,50 m.

Recomendaciones:
e Evitar el estacionamiento de vehiculos en la acera.

e Especial atencion al diseno tanto de las intersecciones
como de los edificios colindantes.

e No se recomiendan los desniveles o resaltos.

e Evitar todo obstaculo visual en las proximidades de las
intersecciones, especialmente los provocados por el
aparcamiento de vehiculos.

Senda - bici

Vias ciclistas que transcurren por parques o espacios no urbanizados.
En su mayor parte se trata de caminos peatonales que se aprovechan
también para ciclistas. La secciéon de esta via segregada del trafico
motorizado, debe estar comprendida entre los 3 y los 5 m. para
garantizar el confort tanto de ciclistas como de peatones.

SENDA BICI

|
Il 4rea ajardinada

I\ arbotes ﬁ
Il

t 4.00 {

Pista bici

Las pistas bici son vias ciclistas segregadas y exclusivas de uso
ciclista. Pueden separarse mediante elementos como mobiliario
urbano, vegetacidn, aparcamientos, seccion de altura diferente...

Las pistas bici suponen el tipo de via ciclista que mas espacio ocupa y
que mas coste produce.




medida minima via bidireccional

o en paralelo 3,00 m.

PISTA BICI tipo A

medida minima via unidireccional 1,50 m.

espacio minimo peatonal 3,00 m.

calzada

n.an[—f
£~ 1.00 %

3.00

1030

bidireccional

o en paralelo 3,00 m.

inima via

medida m

PISTA BICI tipo B

medida minima via unidireccional 1,50 m.

espacio minimo peatonal 3,00 m.

calzada

qLo.eO#

3.00

figura 2.4. pistas bici

[14]
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SECCIONES DE LAS VIAS CICLISTAS

Condiciones geométricas de disefio

Las dimensiones minimas para el conjunto bicicleta-ciclista son:
o Anchura: 0,75 m
o Altura: 2,00-2,25m
o Longitud: 1,75-1,90 m

Distancias entre suelo y pedal: 0,05 m

= Pt P
A0

%ﬂf {L‘T\/J i bordillo > 0,05
/R
|

% } 3.00

medida minima via unidireccional 1,50 m. medida minima via bidireccional medida minima via bidireccional
o0 en paralelo 2,50 m. 0 en paralelo con obstaculos laterales 3,00 m.

figura 2.5. gilibo de un ciclista figura 2.6. galibos vias ciclistas bidireccionales

La siguiente tabla muestra las anchuras recomendadas de resguardo
para vias ciclistas:




tabla 2.1. distancias minimas de resguardo de vias ciclistas frente a obstdculos

RESGUARDO d

Obstaculos continuos 0,4 m

Obstaculos discontinuos | 0,3 m

Linea de aparcamiento >0,8m
Carril de circulacién 05m
Bordillo 02m
RESGUARDOS VIAS CICLISTAS medida minima via bidireccional
o en paralelo con obstaculos laterales 2,50 m.

resguardo aparcamiento

e ]

aparcamiento en linea

Ty

alcorque

7.
b 1.00 -+

figura 2.7. resguardos en las vias ciclistas

La siguiente tabla muestra la relacion entre la velocidad del ciclista y
el radio de giro necesario para que pueda tomar comodamente una
curva.

tabla 2.2. relacién entre velocidad del ciclista y radios de giro necesarios

RADIOS (m) 2,5 5 10 15 20 30

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

Se recomienda no utilizar radios de giro menores a 10 m.
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OTRAS CONSIDERACIONES DE DISENO.

Orografia.

Se recomienda una pendiente transversal en el trazado de un carril
bici de un 2% para evitar la formacion de charcos.

En cuanto a la pendiente longitudinal, los carriles bici no deberan
incluir tramos de mas de 4 Km. con pendientes superiores al 2%, o
tramos de mas de 2 Km. con pendientes superiores al 4%, aunque en
determinados casos puntuales puedan admitirse pendientes mayores
del 5%, siempre que se trate de distancias cortas o situaciones
especiales.

Intersecciones.

En las intersecciones debe prestarse especial atencion a los siguientes
puntos:

® Senalizacion clara y limitada a lo necesario.

e Garantizar la superficie suficiente para poder detectar a
los otros vehiculos o peatones que acceden a Ila
interseccion y para reaccionar en caso necesario.

* Garantizar la visibilidad reciproca entre vehiculos y
peatones

e Limitar la velocidad de los automoviles, incluso mediante
pavimentos diferenciados.

e Reducir el recorrido del ciclista.

Puntos singulares.

Se conocen como puntos singulares aquéllos que suponen
discontinuidades en el trazado del carril bici y que requieren por ello
especial atencion ya que se trata a la vez de puntos sensibles donde se
producen la mayoria de los accidentes. Ademas de las intersecciones,
también se consideran puntos singulares los pasos a nivel (pasarelas o

[17]



figura 2.8. carril bici integrado

Wha CICLISTS

figura 2.9. implantacién de sefiales en vias ciclistas

tineles), el inicio y fin de un carril bici, las paradas de autobus y las
gasolineras.

En general, en estos puntos singulares se deberan cuidar
especialmente los detalles: se debe optar por un disefio atractivo, una
iluminacion adecuada tanto de dia como de noche, buena visibilidad,
integracion en el entorno, sensaciéon de seguridad y buena
sefalizacion. Tanto en las gasolineras como en las paradas de autobus
debera contemplarse como primera opcidon que sean rodeadas por
detras.

Materiales.

Se disenaran preferentemente con aglomerado asfaltico u hormigon,
procurando la mayor uniformidad superficial. Elementos urbanos
como las tapas de registro y las tomas de rejillas de imbornales se
dispondran asegurando la comodidad y seguridad del ciclista.

Se pondra especial atencién al uso de materiales de construccién
reciclados, antideslizantes y se evitara el uso de colores oscuros que
absorban la radiacién. En particular se evitara aplicar pintura sobre el
aglomerado asfaltico que no permita el agarre con el agua de la lluvia
y se cuidaran las pendientes indicadas en el apartado anterior para
evitar la formacion de charcos.

Seiializacion.

Se adoptaran criterios pragmaticos que doten a la sefalizacién de
total funcionalidad operativa para la consecucién de objetivos
concretos basados en la seguridad, la eficacia y la comodidad.

Los requisitos fundamentales a cumplir para lograr estos objetivos
son la sencillez, la claridad y la uniformidad.

Debera adaptarse la puesta en practica y la ejecucién a la normativa
legal vigente en Espania.

La sefializacion puede dividirse en vertical (paneles normalizados y
sefales luminosas de semaforos) y horizontal (marcas viales sobre el
pavimento). Recogemos las siguientes como principales del
Reglamento General de la Circulacién relacionadas directamente con
la circulacion ciclista:

R-407 Camino reservado para ciclos

Obligaciéon para los conductores de ciclos y ciclomotores de
circular por el camino a cuya entrada esté situada y
prohibiciéon a los conductores de los demds vehiculos de

utilizarla

R-114 Entrada prohibida a ciclos

cz’% Prohibicion de acceso a ciclos.




P-22 Ciclista.

g Peligro por la proximidad de un paso para ciclistas o de un
lugar donde frecuentemente los ciclistas salen a la via o la

cruzan.

Marca de via ciclista.

Marca en la calzada que indica una via ciclista.

S-33 Senda ciclable.

Indica la existencia de una via para peatones y ciclos,
segregada del trafico motorizado, y que discurre por

espacios abiertos, parques, jardines, o bosques.

S-30 Zona a 30.

Indica la zona de circulacién especialmente acondicionada
que esta destinada en primer lugar a los peatones, que tienen
prioridad. La velocidad maxima de los vehiculos esta fijada
en 30 km/h.

S-28 Calle residencial.

Indica las zonas de circulacién especialmente acondicionadas

que estan destinadas en primer lugar a los peatones y en las
que se aplican las normas especiales de circulacion siguientes:
la velocidad maxima de los vehiculos esta fijada en 20
kildmetros por hora y los conductores deben conceder
prioridad a los peatones. Los vehiculos no pueden
estacionarse mas que en los lugares designados por sefales o
por marcas. Los peatones pueden utilizar toda la zona de
circulacidn. Los juegos y los deportes estan autorizados en
ella. Los peatones no deben estorbar inttilmente a los

conductores.

figura 2.10. sefializacion principal en vias ciclistas

Recomendaciones especificas para la sefializacion de uso ciclista:

e Debe ser siempre explicito el uso compartido de bicicletas
con otros medios de transporte. Especial énfasis en la
advertencia de la coexistencia de circulaciones.

e Todas las plataformas reservadas deberan llevar
sefalizacion especifica tanto vertical como horizontal.

[19]



El objetivo es conseguir la homogeneidad de la
sefalizacion informativa urbana.

La senalizaciéon y la publicidad deben situarse en lugares
claramente diferenciados.

Todas las intersecciones, tanto en las vias de caracter
principal como en las locales, contaran con pasos para
ciclistas y peatones sefializados tanto vertical como
horizontalmente.

La senalizacion de dreas urbanas debe concebirse e
integrarse como un elemento del paisaje urbano en el
proceso general de la via publica. Exige coordinacién en la
localizacién y el disefio de los elementos que integran el
ambiente urbano (arbolado, mobiliario...).

En el caso de pavimentos realizados mediante baldosas o
adoquines, la sefalizacion horizontal no debera realizarse
con pintura sino mediante cambios de coloracion de los
adoquines.

[20]



figura 2.11. carril bus y bici en Paris
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CARACTERISTICAS DE LAS VIAS
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CIRCULACION CICLISTA EN CARRILES BUS.

Para asegurar una buena cohabitacion del autobts y la bicicleta deben
desarrollarse los siguientes puntos:

Los carriles destinados a este fin deben tener un ancho
apropiado que estard comprendido entre los 4,00 y 4,25
m.

Se evitard la cohabitacion si la frecuencia de paso de los
autobuses resulta muy elevada o su velocidad es superior
a 30 Km./h.

Esta forma de cohabitacién no debe nunca perjudicar a
los peatones.

En caso de trafico a contracorriente con el resto del trafico
motorizado, la longitud de carril-bus compartido con el
tréfico ciclista sera pequefia.

El tratamiento de las intersecciones se hara de forma
cuidadosa para garantizar la seguridad.

Es recomendable incrementar la sefalizacion tanto
horizontal como vertical, sobre todo en las intersecciones,
buscando siempre la suficiente garantia para la seguridad
de los ciclistas.

[21]







figura 2.12. zona 30 en Estrasburgo
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CIRCULACION CICLISTA EN LAS AREAS 30

El objetivo de la implantacion de areas 30, bastante extendidas por
Europa, es la construcciéon de un espacio compartido con el trafico
motorizado, un espacio real de convivencia donde exista equilibrio
entre todos los usuarios y se garantice plenamente la seguridad de los
desplazamientos de cada uno. Ademads, se busca conseguir el
aumento de la participacién ciudadana, propicia espacios de
encuentro social, los tiempos de recorrido, reducciéon de la
contaminacion actistica, etc.

Como resultado de su aplicaciéon en el centro de las ciudades se
obtiene la moderaciéon de la velocidad, la concienciacion de la
existencia de los peatones, mejora de la seguridad, protecciéon de las
escuelas, calidad de vida y medio ambiente. Esta politica esta en
concordancia con un modelo de ciudad que refuerza tanto la
centralidad y compacidad de la misma como las microcentralidades
de los distintos barrios.

Se recomienda la implantacion de estas zonas en vias con secciones
de calzada comprendidas entre 2,25 m y 2,60 m (seccion estrecha), en
cascos antiguos y otras vias secundarias. La presencia del trafico
ciclista obliga a que la velocidad del trafico motorizado sea igual a la
del ciclista, ante la imposibilidad de adelantamiento del vehiculo a la
bicicleta. El ancho total (incluida la acera) es recomendable que
supere en todos los casos los 7 metros de fachada a fachada.

Definicion

Las llamadas areas 30 constituyen una célula de la ciudad,
normalmente un barrio, por donde no transcurren vias principales. Se
encuentra debidamente delimitada y bien sefalizada tanto horizontal
como verticalmente. En su interior, la velocidad maxima es de 30
km/h. Supone una medida de calmado de trafico donde las vias para

[23]



figura 2.13. relacién velocidad-distancia

de frenado de n automovil

peatones y vehiculos se encuentran segregadas no suponiendo por
tanto una prioridad para los peatones (a diferencia de las zonas
peatonales y zonas 20). Lo que se pretende es fomentar los recorridos
seguros tanto peatonales como ciclistas.

Un area 30 puede ser indicada para contener los siguientes sectores:
centro ciudad, zonas escolares, sector residencial y deportivo, polo de
barrio, zona de actividades econémicas, lugares de ocio o turisticos.

El tamafio de estas células no debe exceder un kilémetro de radio. El
flujo de peatones no debe ser elevado. Como principales ventajas
frente a las zonas peatonales tenemos la rapida implantacion y el bajo
coste economico.

Se recomendara un minimo de anchura ttil de las aceras de 2 m. y la
utilizaciéon de mobiliario urbano que contribuya a reforzar la
sefalizacion delimitando los distintos espacios y mejorando la
calidad del disefio.

No debera permitirse la circulacion ciclista en vias anchas que
permitan el adelantamiento y velocidades elevadas, asi como en vias
con seccion intermedia, pues se puede crear confusion y por
consiguiente peligrosidad para el trafico ciclista.

Es necesario reforzar la sefializacion en las entradas y salidas de estas
areas, que deben parecer una unidad en su interior. Algunas
posibilidades para remarcar la sensacion de acceso a una zona
especial pueden ser el uso de vegetacion, uso de revestimientos
constructivos, cambio de seccién en la calzada, sobreelevacién o
restriccion de la calle

Objetivos

* Mayor protagonismo para los peatones.
e Aumento de la seguridad. Gracias a la limitacién de la
velocidad los accidentes pueden llegar a reducirse hasta
el 50%.
e Evitar el trafico de paso.
* Aumento de la eficiencia energgética.
Generalmente, cuando se admite la circulacidn integrada de vehiculos
motorizados y ciclistas, se deben realizar actuaciones en pro de
disminuir la intensidad y la velocidad del trafico motorizado, para de

esta forma hacer compatibles ambos.

Medidas a adoptar para el templado del trafico

¢ Desplazamiento del eje de la trayectoria.

[24]



Creacion de refugios para peatones.
Sefializacion.

Segregacion calzada-acera, para mayor proteccion del
peaton.

Estrechamiento de las calzadas.
Cambios de pavimento.

Incentivo del cambio modal. Prioridad al transporte
publico.

Reduccién de plazas de aparcamiento dedicadas a
visitantes.

Se dispondran zonas especificas de carga y descarga que
eviten la congestion del trafico.
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figura 2.15.sefial de sentido reservado a bici

figura 2.16. sentido reservado a bici en Grenoble
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CARACTERISTICAS DE LAS VIAS
CICLISTAS

SENTIDOS RESERVADOS A BICI

Reciben esta denominacion las vias de doble sentido, uno de los
cuales se encuentra reservado a las bicicletas. Esto es, a una via de un
unico sentido para coches, se le anade sefializacion horizontal y
vertical para reservar espacio para la circulacion de la bicicleta en
sentido contrario. La bicicleta puede usar la via en los dos sentidos de
la circulacién. Su implantacion se va generalizando en las zonas 20 y
zonas 30 debido a los buenos resultados que ha obtenido en
diferentes paises del norte como Bélgica y ciudades de Francia como
Estrasburgo (ciudad pionera en su pais en cuanto a movilidad
sostenible). Es necesario un ancho minimo de calzada util de 3 m.

Ventajas de los dobles sentidos para ciclistas

® Mayor seguridad:

o Mayor apreciacién de las distancias cara a cara y
mayor visibilidad reciproca.

o Se evitan los accidentes producidos por la
apertura imprevista de puertas de coches.

o Disminuye la frecuencia de paso de los ciclistas
en los grandes, donde la velocidad es mas
elevada y la peligrosidad por tanto mucho
mayor.

e Mayor eficacia en los desplazamientos:

o Se evitan los rodeos acortando los recorridos y se
asegura la continuidad de los itinerarios.

o Se evitan las circulaciones por la acera, habituales
en ciclistas que quieren ir a contramano en calles
en las que el doble sentido no es oficial.

¢ Implantacion rapida, simple y econdmica.




figura 2.17. sentido reservado a bici en Bruselas

Las estadisticas demuestran que el riesgo de accidente por choque
frontal es casi nulo. Los usuarios de la via se perciben mutuamente y
se ven durante el cruce. La velocidad se reduce de forma natural, lo
que favorece la seguridad de otros usuarios de la calle como los
peatones. Como la bicicleta llega de frente, se evitan los angulos
muertos. En el caso de que una puerta de coche se abriera
inesperadamente, el golpe resultaria menos serio, ya que la puerta se
cerraria de nuevo sin causar heridas graves. El peligro principal de
este sistema se encuentra en las intersecciones, sin embargo, en las
ciudades en las que ya se ha implantado, no se ha registrado un
aumento de los accidentes producidos en esta circunstancia.

Es llamativo el estudio realizado en el barrio de Ilkirch-
Graffenstaden situado en la periferia de Estrasburgo. Esta comunidad
de 25 000 habitantes, cuenta con unas 30 vias con doble sentido para
ciclistas donde no se ha registrado ningtin accidente durante los
altimos cinco afios.
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CARACTERISTICAS DE LAS VIAS
CICLISTAS

MEDIDAS PARA OBTENER ESPACIO PARA LA BICICLETA
EN UN ENTORNO URBANO

Transformacion de la seccion existente

e Ampliacién de la seccion.

e Reduccion del niimero de carriles destinados al trafico
motorizado.

e FEliminacién de uno de los sentidos de circulacion.
e Reduccién de la anchura de los carriles.

* Reduccion de las franjas de aparcamiento o la
transformacion de los aparcamientos en bateria a
aparcamientos en linea.

e Transformacién de zonas verdes

e Transformacién del borde de las aceras.

Templado del trafico

¢ Desplazamiento del eje de la trayectoria.
e Creacion de refugios para peatones.
® Sefializacion.

e Segregacion calzada-acera, para mayor proteccion del
peaton.

e Estrechamiento de las calzadas.

¢ Cambios de pavimento.




Incentivo del cambio modal. Prioridad al transporte
publico.

Reduccién de plazas de aparcamiento dedicadas a
visitantes.

Se dispondran zonas especificas de carga y descarga que
eviten la congestion del trafico.
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CARACTERISTICAS DE LAS VIAS
CICLISTAS

VENTAJAS E INCONVENIENTES DE LOS DISTINTOS TIPOS
DE VIAS CICLISTAS

Ventajas e inconvenientes de los carriles bici segregados

Se trata de un carril bici fisicamente separado tanto de la calzada
como de la acera, de forma que no se produzcan interferencias con
cualquier otro tipo de trafico, ya sea éste motorizado (vehiculos) o
peatonal.

Ventajas:

e (Calidad del servicio y comodidad, con recorridos
continuos donde se viaja a velocidad constante sin
interferencias.

e Ausencia de obstaculos como por ejemplo tapas de
registro.

e Permite la recuperacion y revitalizacion de viejas
infraestructuras como antiguas vias ferroviarias,
fomentando el contacto con la naturaleza y reactivando el
turismo rural.

e Posibilidad de hacer recorridos de ida y vuelta (en el caso
de que se trate de vias bidireccionales).

e Facilidad de conservacién y mantenimiento.

Inconvenientes:

e El coste de construcciéon y de mantenimiento resulta
mucho mayor.

® Presenta mayor vulnerabilidad al vandalismo.

® Puede provocar facilmente conflictos si otros usuarios lo
utilizan como pueden ser peatones, patinadores,
motoristas...

[31]



e El confort y la seguridad se pierden en presencia de
multiples intersecciones o de accesos privados.
(Inevitables en medios urbanos). Se presentan asi mismo
problemas en las salidas por los giros a la izquierda y por
los angulos muertos en las incorporaciones de los coches
por la derecha.

e Se crean servidumbres y se propicia el caracter
disgregador del medio.

e  El carril bici hace perder la intuicién en la anticipacion del
peligro debido a que oculta el funcionamiento real del
trafico. Puede crear una falsa sensacién de seguridad a la
vez que crear confusidon en cuanto a la imagen de la
bicicleta como parte integrante del trafico con el mismo
derecho a circular por la calzada. Evita la normalizacion
de su uso.

e En los carriles bici segregados y bidireccionales estas
desventajas se amplifican. Aumenta el peligro en las
intersecciones y se crea riesgo de choques frontales y
aglomeraciones.

¢ Poco viables de implantar en centros urbanos.

¢ Nunca podran tener un revestimiento de gravilla.

¢ No estd demostrado que su implantacién reduzca el
numero de usuarios de vehiculos motorizados.

Ventajas e inconvenientes de los carriles bici integrados

Ventajas:

e Requieren una inversion econémica mucho menor.

e Permite la incorporacion de su trazado por vias urbanas
congestionadas y por centros urbanos de calles estrechas
evitando restarle espacio al peaton.

® Mayor seguridad ante emergencias.

e Posibilita mejores accesos.

¢ Fomenta la responsabilidad del usuario de la bici y obliga
al conocimiento de las normas viales en vigor y de
cddigos de buena conducta ciclista.

* Existen ya ejemplos como el barrio londinense de
Hackney donde en un breve espacio de tiempo se ha
llegado a incrementar el nimero de usuarios de bici en
un 10% y donde no se encuentra ningun tipo de carril-bici
y si la oposicion de los distintos colectivos a su
implantacion.

Inconvenientes:

e Peor aceptacion publica (debido fundamentalmente a un
sistema donde el automdvil privado ha sido siempre
priorizado).

e Se crean zonas de conflicto en las paradas de autobus.

[32]



e Se requieren medidas de pacificacion del trafico e
inversiones en educacion y difusién de normas de
circulacion y cédigos de conducta.

® DPsicologicamente requiere de un cambio de mentalidad
mas brusco y la actuacién resulta visualmente menos
atractiva o vistosa.

Podemos concluir diciendo que la decisién de la construccion de una
via ciclista segregada deberia estar en funcion de la velocidad del
trafico del lugar, el uso y el tipo de via. Es decir, seran necesarios o
altamente recomendables en aquellos lugares donde el trafico
motorizado supere los 50 Km/h.

[33]
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APARCAMIENTO DE BICICLETAS

CARACTERISTICAS Y MODELOS

Caracteristicas

Los aparcabicis suponen un elemento de las infraestructuras para
bicicletas fundamental para la potenciacion de su uso. Son claves para
el fomento de la bici como medio de transporte alternativo tanto en
ciudad como en itinerarios relacionados con el ocio (sendas ciclables o
parques).

Debe darse prioridad a su implantacion en todas las ubicaciones que
supongan destinos potenciales ciclistas como son: los centros
docentes, sociales, sanitarios, zonas verdes, centros deportivos,
estaciones de transporte publico, etc.

La eleccién del modelo vendra determinada por las caracteristicas del
lugar de destino: larga o corta duracién, disponibilidad de espacio o
nivel de demanda.

La calidad de un aparcabici puede valorarse en funciéon de los
siguientes parametros:

e Accesibilidad. Deben detectarse los principales origenes y
destinos de los desplazamientos, para que en la medida
de lo posible, y especialmente en los casos de estancias de
corta duracion, no se encuentren alejados mas alla de 30
m del lugar de origen o destino. Debe resultar comodo
tanto el amarre y desamarre como salir e incorporarse al
tréfico.

e Estabilidad. La estructura debe sujetar bien la bicicleta
para lo cual es importante que sea mas alta que el centro
de gravedad de la misma. Asi, se protegera de la caida
ante pequefios empujones causados por peatones, coches
o por la accion del viento.

¢ Seguridad. Debe valorarse la posibilidad de dafios
intencionados, asi como la posibilidad de robo. Para ello
deben darse preferencia a los lugares naturalmente
vigilados (a la vista de los viandantes o del personal fijo
de los edificios proximos).




figura 3.1. aparcabicis de cepo o apoya-ruedas

figura 3.2. aparcamiento exterior en la

E.T.S.A.M. Universidad Politécnica de Madrid

fioura 3.4. modelo de avarcamiento en U invertida

Funcionalidad. No deben discriminar ningin modelo de
bicicleta.

Integracion. Deben responder a un cierto criterio estético
de cara a su integracién en la via publica y el entorno
urbano, con un disefio que resulte atractivo pero evitando
siempre la obstaculizacion de los desplazamientos
peatonales.

Economia. Hay que encontrar el equilibrio entre el coste
de instalacion, la durabilidad y el mantenimiento.

Proteccién climatica. Debe tenerse en cuenta la necesidad
en determinadas circunstancias de proteccion frente al
sol, la lluvia u otras inclemencias meteoroldgicas.

Polivalencia.

Modelos de aparcabicis

Aparcamiento con barra de soporte. Recomendable para
aparcamiento de corta duracién. Debe permitir al menos
el encadenamiento de la rueda delantera a la barra. En los
conocidos como cepos o “apoya-ruedas, se encaja una de
las dos ruedas en la pequeiia estructura y se canda la
rueda. Suponen el modelo de aparcabicis mas sencillo,
con menor impacto visual en el entorno y de precio mas
econdmico. Sin embargo se desaconseja la eleccion de este
modelo ya que ofrecen muy poca estabilidad y seguridad
(al no poderse candar el cuadro es el tipo mas susceptible
de robo). Deben usarse para estancias muy breves o en
lugares especialmente vigilados.

Aparcamiento  cubierto. Se  recomienda  para
aparcamientos de hasta un dia de duracién como colegios
o lugares de trabajo. Ofrece la ventaja de proteger los

vehiculos contra las inclemencias del tiempo.

Aparcamiento cubierto y vigilado. Para estaciones de
transporte publico o residencias. Son costosos debido a su
tamario y suelen alquilarse sus plazas. Indicados en zonas
especialmente sensibles al robo o estacionamientos de
muy larga duracién.

El modelo de aparcabicis que se recomienda en este estudio es el

denominado “Universal”, con forma de “U” invertida, o “Sheffield”
(por ser la primera ciudad donde se implanto). La barra de soporte
debe tener una altura comprendida entre 0,75-1,10 m y su ancho entre
0,70-1,20. Se debe guardar una distancia de 50 cm. entre barra y barra.




figura 3.5. aparcamiento exterior en la estacion

de tren de Estrasburgo

figura 3.7. aparcamiento exterior en la estacion

de tren de Amsterdam.

Este modelo resulta sencillo, barato y eficaz, permitiendo que el
propio aparcamiento sostenga la bicicleta, sin forzar las ruedas.
Posibilita ademds el amarre de ambas ruedas y del cuadro al
aparcamiento en varios puntos, y con diversos sistemas de candado y
cadena. Son utiles también para cualquier tipo de bicicleta y tamafio.
Resulta sencillo, seguro, estable y versatil, cumpliendo asi todos los
requisitos mencionados anteriormente.
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figura 3.6. modelo homologado en 2008 por el Ayuntamiento de Madrid
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la opcién mas conveniente es realizar una ampliacion de acera sobre
la banda de aparcamiento de automoéviles, de modo que se pueda
anclar sobre ella el aparcabicis, con las siguientes medidas:

* En sustitucion de 1 plaza de aparcamiento en linea: 5
soportes/10 bicicletas.




figura 3.8. "biceberg”en Zaragoza (aparcamiento

subterrdneo automdtico para bicicletas)

e En sustitucion de 1 plaza de aparcamiento en bateria: 5
soportes/10 bicicletas

Fuentes:

"CARRIL-BICI: Manual de recomendaciones de diseflo, construccion, infraestructuras,
sefializacién, balizamiento, conservacion y mantenimiento de los carriles bici”, Madrid:
Ministerio de Interior-Direccion General de Trdfico, 2001.

CERTU (Centre d’études sur les réseaux, les transports, lirbanisme et les constructions
publiques) “Recommandations pour les aménagements cyclables”.

Lyon, 2008, www.certu.fr
CERTU (Centre d’études sur les réseaux, les transports, lirbanisme et les constructions

publiques) “Généralisation des doubles sens cyclables pour les voiries de type zone 30, le cas de
Illkirch-Graffenstaden”. Lyon,

2008, www.certu.fr

FUBicy “Les contre-sens cyclables: presentation de 73 cas...” Edicion 2006, www.fubicy.org
ECF (European Cyclists’ Federation), “Bicycle Research Report N°105”. Bruselas, 1999.
Fundacién RACC “Criterios de movilidad. ZONAS 30”. Barcelona, 2007. WWW.racc.es

Dr. Eero Pasanen. The risks of cycling. Helsinki City Planning Department; Traffic Planning
Division. Aleksanterinkatu 26. 00170 HELSINKI, FINLAND

http://www.bikexprt.com/research/pasanen/helsinki.htm

Citas traducidas de politica ciclista en Inglaterra, Irlanda, Holanda. http://ricardo-
stuven.blogspot.com/2005/12/citas-traducidas.html
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CRITERIOS EN VIAS PEATONALES

CRITERIOS GENERALES

Este capitulo trata de recopilar las mejores medidas para promocionar
los desplazamientos peatonales. En general, el objetivo es sustituir los
desplazamientos cortos o en coche por viajes a pie o en bicicleta. Se
incluyen aqui medidas relacionadas con las infraestructuras asi como
medidas politicas, educativas e informativas.

Es importante hacer hincapié en que no siempre las medidas que
incentivan los trayectos a pie son compatibles con las que pretenden
fomentar el uso de la bicicleta. Esto es, habra que centrarse en las que
ayudan a ambos protagonistas a la vez, o al menos no perjudican a
ninguno, o bien poner especial atencion al entorno en el que van a
implantarse para detectar las necesidades reales del lugar.

¢ Eliminacién de la diferencia de altura entre la acera y la
cazada en las calles de circulaciéon limitada para
automovilistas.
® Mayor superficie de aceras y areas de juego.
¢ Medidas orientadas a la supresion de barreras
arquitectonicas y fomento de la accesibilidad:
o Lineas-guia para orientar a los invidentes
imprescindibles en:
*  Accesos al metro.
= Pasos peatonales.
* Escalones aislados, escaleras y rampas.
* Borde de andenes en paradas de transporte.
» Grandes espacios abiertos.
o Vias adaptadas a las personas de movilidad
reducida.
Medidas de reduccion del trafico en general.
Medidas en cruces:
o DProlongacion del tiempo de cruce para los

figura 4.1. franja sefializadora en Madrid peatones controlado por semaforos.
Intensificacion de la iluminacion.
Bordillos rebajados en las intersecciones.
Disminucion del area de interseccién




o Medidas de reduccion de la velocidad cerca de
las intersecciones.
o Emisores electronicos para personal con alguna
discapacidad.
¢ Mejor disefio del mobiliario urbano dedicado al descanso
o la espera (bancos y puntos de descanso).
¢ Mejora del disefio de las paradas de autobus
incorporando el acceso a nivel.
e Evitar el incremento del nimero de centros comerciales
fuera de la poblacion.
e Puntos de informacién con distribucion gratuita de
mapas de la ciudad.
e Campanas de sensibilizacién de la ciudadania.

Deben crearse zonas de prioridad peatonal bien definidas en todas
aquellas zonas con gran flujo de peatones, como las areas peatonales,
o en aquellas vias que no superen los 7 m. entre fachada y fachada.
Las aceras deberan cumplir una anchura de paso ttil de 2 m. (hay que
tener en cuenta que dos sillas de ruedas requieren 1,80 m. para
cruzarse minimo) y en el caso de vias compartidas con el automoévil
se optara por un pavimento tinico sin distincion entre calzada y acera.
Asi lo ideal, insistimos, seran aceras de 3 m. de ancho. Sélo sera
recomendable peatonalizar calles de mas de 9 m. de ancho cuando no
tengan un papel importante en la funcionalidad de la red de trafico
motorizado.

[44]
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SECCIONES TIPO DE ACERAS

Valorando las distancias recomendadas para un cruce comodo y una
separacion minima respecto de una fachada o mobiliario urbano,
obtenemos una seccion de acera de 2,8 m. para que una persona en
silla de ruedas pueda adelantar a otra. Asi, se recomienda una
anchura minima de 3m. Esto es una anchura util, sin arbolado o
mobiliario urbano. En el caso de existir arbolado, la anchura de la
acera debera ampliarse 1,20 m. y si se incluye alumbrado publico
(farolas) o senales de trafico se ampliard 0,70m.

Dimensiones minimas de paso:
e  Peaton solo: 0,75 m.
¢ Una persona con bastéon o muletas: 0,90 m.
¢ Una persona en silla de ruedas: 0,90 m.

En cuanto a las pendientes, conviene recordar que para un paseo
comodo, no deben superar el 5%. En general habra que atenerse a las
necesidades de las personas con movilidad reducida.

espacio minimo peatonal ...............c........... 3,00 m ttiles.
anchura de paso persona en silla de ruedas....... 0,90 m.
anchura de paso persona con bolsas en la mano 0,90 m.

....0,25 m.
... 0,50 m.

cruzamiento comodo de dos personas a pie.
cruzamiento comodo de dos PMR

distancia a una pared o mobiliario urbano........... 0,25 m.
distancia comoda a una pared o mobiliario urbano para
una PMR 0,40 m.
distancia minima a un bordillo con tréfico............. 0,10 m.

calzada

WL 3.00 1L 120 #

4.20

figura 4.2. medidas minimas de una acera







figura 4.3. calle peatonal en Madrid

figura 4.4. calle peatonal en Copenhague
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AREAS PEATONALES

Una zona peatonal es aquel conjunto de vias urbanas donde el acceso
se encuentra reservado a los peatones y otros vehiculos no
motorizados. Estos s6lo pueden circular en determinados supuestos
como en un horario limitado de carga y descarga o tratandose de
vehiculos de emergencia.

Los objetivos que se persiguen con la implantacién de nuevas zonas
peatonales son:

e Mejorar la calidad de vida y la salud de la ciudadania.

e Mejorar la seguridad vial y devolver a los nifios un
espacio exterior para su ocio.

e Fomentar un cambio en los estilos de vida y en los
habitos en la movilidad urbana apoyando al peatén y
fomentando los recorridos a pie.

e Reducir la contaminaciéon ambiental y actstica.

e Potenciar las actividades econdmicas relacionadas con el
comercio. Dinamizacion economica.

e TFavorecer la cohesién social siguiendo el modelo de
ciudad “compleja y compacta”.
Deben tenerse en cuenta los siguientes aspectos para su correcto
disefio:

e Las vias peatonales deben situarse dentro de un itinerario
que conecte con estaciones de transporte publico,
equipamientos sociales y educativos.

e Debe prestarse especial atencion al disefio del mobiliario
y al tipo de pavimento. Existe la posibilidad de usar
materiales pétreos reciclados

[47]



e Debe insistirse en la gestion del mantenimiento y retirada
de residuos. El uso de estas vias puede conllevar
suciedad y vandalismo.

¢ Control de la indisciplina en el aparcamiento.

e Se debe evitar la concentracién excesiva de usos similares
(por ejemplo locales de ocio nocturno).

e Gestion de la demanda de aparcamiento reservado por
internet.

¢ Gestion de una campafia de informaciéon y de recogida
periddica de datos para la valoraciéon de la estrategia.
Detectar y corregir las disfunciones que vayan surgiendo.

Fuentes

GHEL, Jan. “La humanizacién del espacio urbano: la vida social entre los edificios”. Estudios
Universitarios de Arquitectura, Ed. Reverté. Barcelona, 2006

Fundacién RACC  “Criterios de movilidad. Las zonas peatonales”. Barcelona, 2008.

www.racc.es
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MOVILIDAD REDUCIDA

GUIA PRACTICA DE ACCESIBILIDAD URBANA

Conceptos basicos

1. Accesibilidad en la via publica

Se consideran elementos de urbanizacidn: la pavimentacién y
encintado de aceras, las redes de distribucion de energia
eléctrica, gas, telefonia y telematica, la jardineria, las redes de
saneamiento y distribucién de aguas y cualesquiera otras que
se realicen en las vias publicas para ejecutar el planeamiento
urbanistico.

Se entiende por mobiliario urbano el conjunto de objetos
existentes en las vias y espacios libres publicos, superpuestos
o adosados a los elementos de urbanizacién o edificacién, de
manera que modificarlos o trasladarlos no genera alteraciones
sustanciales de aquéllas, tales como: semaforos, postes de
sefalizacion, cabinas telefonicas, papeleras, fuentes publicas,
veladores, toldos, quioscos, vallas publicitarias, parasoles,
marquesinas, contenedores y cualquier otro de naturaleza
analoga.

Los elementos de urbanizacién no podran originar obstaculos
que impidan la libertad de movimientos de las personas con
limitaciones y movilidad reducida. Asimismo el mobiliario
urbano deberd situarse de forma que sea accesible y pueda
ser utilizado por todos los ciudadanos, especialmente para
aquellos que tengan su movilidad reducida, y no constituyan
un obstaculo para el transito.

Durante el periodo de ejecucion de obras en la via publica, los
Ayuntamientos y en su caso las empresas responsables de su
realizacion, velaran porque se interrumpa el menor tiempo
posible su accesibilidad, asi como por sefializar y proteger
adecuadamente de los peligros que para los ciudadanos y en
especial los afectados de alguna limitacion, pueda generarles
la ejecucion de la obra.

[51]



22,10

>1,50

figura 5.1. medidas minimas itinerario peatonal

2. Accesibilidad y seguridad

La adopcion de medidas de seguridad es uno de los aspectos
de mayor importancia a afrontar por el disefiador de entornos
accesibles. Se trata de un factor que interactia con los demas
y es un indicador clave del éxito de un proyecto.

La alta densidad urbana exige prever una adecuada
distribucion del espacio disponible: peatones, trafico rodado,
estacionamiento, elementos de mobiliario wurbano vy
sefalizacion.

La seguridad para una persona con movilidad reducida a
menudo depende de un adecuado mantenimiento de los
puntos de paso y del correcto disenio y proteccion de los
itinerarios de circulacién peatonal.

La seguridad para una persona con deficiencia auditiva
reside en la posibilidad de remitirse a mensajes e
informaciones visuales.

La seguridad para una persona con deficiencia visual reside
en una organizacién racional del espacio, sin obstaculos
imprevistos no detectables, una adecuada iluminacién de la
sefalizacion, la disposicion de rétulos en alto relieve y braille,
la disposicion de franjas-guia de encaminamiento, asi como la
prestacion de mensajes sonoros.

La proliferacidon de elementos compromete la accesibilidad y
enmascara la ciudad.

Itinerarios peatonales accesibles

Los itinerarios publicos o privados de uso comunitario,
destinados al transito de peatones o mixto de vehiculos y
peatones, deberan disefiarse garantizando la existencia de un
paso libre de cualquier obstaculo, con una anchura tal que
permita, como minimo, el transito simultaneo de dos
personas, una de ellas en silla de ruedas. Los vados, isletas y
pasos de peatones de estos itinerarios deberan disefiarse con
una anchura minima que permita el transito de dos personas
en sillas de ruedas.

Un itinerario peatonal se considera accesible cuando cumple
los siguientes requisitos:

e Tener una anchura libre minima de 1,50 m. y una
altura libre de obstaculos de 2,10 m
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figura 5.2. anchura libre en cambios de direccién

figura 5.3. loseta hidrdulica de pavimento sefializador

En los cambios de direccion, la anchura libre de paso
permite inscribir un circulo de 1,50 m. de diametro

No incluye ninguna escalera ni escalon aislado

La pendiente longitudinal no supera el 6% y su
anchura debera permitir, como minimo, el transito
simultaneo de dos personas, una de ellas en silla de
ruedas

No obstante, cuando las condiciones topograficas del
terreno no permitan cumplir lo anterior, se admiten
itinerarios o tramos de éstos con las siguientes
pendientes longitudinales:

o Tramos de menos de 3 m. de largo: de 10 a
12% de pendiente maxima

o Tramos de entre 3 y 10 m. de largo: de 8 a
10% de pendiente maxima

o Tramos de mas de 10 m. de largo: de 6 a 8%
de pendiente maxima

o La pendiente transversal de los itinerarios
peatonales accesibles no superara el 2%

El pavimento debe de ser duro, antideslizante y sin
relieves diferentes a los propios del grabado de las
piezas. Varia su textura y color en las esquinas,
paradas de autobus, en las zonas del itinerario donde
se ubique el mobiliario urbano u otros posibles
obstaculos. Se recomienda una textura lisa para el
espacio libre peatonal y una rugosa para los espacios
con obstaculos. En parques y jardines, se admite un
pavimento de tierras compactadas con un 90% PM
(Préctor modificado)

En los pasos de peatones y esquinas de cruce de calles
o vias de circulacién, los bordillos deberdn rebajarse
al nivel del pavimento o se levantara la calzada a la
altura de los bordillos y se colocara un pavimento con
textura diferenciada para detectar pasos de peatones

Cuantificacion del grado de deslizamiento: Se
establece la siguiente clasificacion del acabado
superficial de un pavimento en cuanto a su mayor o
menor cualidad de deslizante, segun sea su
coeficiente de resistencia al deslizamiento:

tabla 6.1. cuantificacion del grado de deslizamiento
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figura 5.4. achaflanado y disposicién de “orejas”.

figura 5.5. dimensiones minimas libres de obstdculos

4.

Pavimento Coeficiente de resistencia al deslizamiento
Deslizante <25
No deslizante 25 -40
Antideslizante > 40
Buena practica constructiva: Conviene prestar especial

atencion a la perfecta ejecucion de los pavimentos,

sustentdndolos firmemente para evitar roturas en las piezas,

que no presentaran cejas ni otros resaltes que los grabados en
las losas que lo constituyen.

Loseta hidraulica de pavimento sefializador de
textura y color contrastado. Se registra una tendencia
hacia la generalizacion en el uso de este tipo de
piezas con resaltes troncoconicos para la sefializacién
de aviso en pasos de peatones.

El achaflanado en esquinas de fachadas o la
ampliacion de aceras mediante la disposicion de
“orejas” son opciones posibles para oxigenar el
espacio peatonal.

Las rejas y registros se colocan enrasados con el
pavimento circundante. Las aberturas de las rejas
situadas en peatonales
dimensién que permite la inscripcién de un circulo de

itinerarios tienen una
2 cm. de didametro como maximo. La disposicién del
enrejado se hace de manera que no puedan tropezar
personas que utilicen bastén o silla de ruedas.

Los arboles situados en estos itinerarios tienen
cubiertos los alcorques con rejas y otros elementos
enrasados con el pavimento circundante. El arbolado
no comprometera la banda libre de paso peatonal.

Itinerario accesible mixto (peatones y vehiculos)

Un itinerario mixto de peatones y vehiculos se considera

accesible cuando cumple los siguientes requisitos:

Tener una anchura libre minima de 4,00 m y una
altura libre de obstaculos en todo el recorrido de 3,00
m

Los espacios para giro de vehiculos permiten el giro
con un radio minimo de 6,50 m. respecto al eje del
itinerario

No incluye ninguna escalera ni escaldn aislado
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figura 5.6. radio de giro minimo para el vehiculo

La pendiente longitudinal no supera el 6%, no
obstante, cuando las condiciones topograficas del
terreno no permitan cumplir lo anterior, se admiten
itinerarios o tramos de éstos con las siguientes
pendientes longitudinales:

o Tramos de menos de 3 m. de largo: de 10 a
12% de pendiente maxima

o Tramos de entre 3 y 10 m. de largo: de 8 a
10% de pendiente maxima

o Tramos de mas de 10 m. de largo: de 6 a 8%
de pendiente maxima

El pavimento es duro, antideslizante y sin relieves
diferentes a los propios del grabado de las piezas.
Varia su textura y color en las esquinas, paradas de
autobus en las zonas del itinerario donde se ubique el
mobiliario urbano u otros posibles obstaculos. Se
recomienda una textura lisa para el espacio libre
peatonal y una rugosa para los espacios con
obstaculos.

Se coloca un pavimento con textura diferenciada para
detectar pasos de peatones.

Las rejas y registros se colocan enrasados con el
pavimento circundante. Las aberturas de las rejas
situadas en itinerarios peatonales tienen una
dimension que permite la inscripcion de un circulo de
3 cm. de didmetro como maximo. La disposicion del
enrejado se hace de manera que no puedan tropezar
personas que utilicen bastén o silla de ruedas.

Los arboles situados en estos itinerarios tienen
cubiertos los alcorques con rejas y otros elementos
enrasados con el pavimento circundante.

Tienen una pendiente transversal no superior al 2%.

Los elementos de urbanizacion y mobiliario que
forman parte de este itinerario son accesibles.

Requerimientos dimensionales de un itinerario accesible

Se recomienda una adecuada senalizacién de los
bolardos, mediante bandas fluorescentes en el tramo
superior del fuste.
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® Se procurara evitar la utilizacién de bolas asi como de
horquillas, al tratarse de elementos de problematica
deteccion.

® Se proyectara la seccion del viario de modo que se
garantice un radio de giro minimo de 6,50 m.

Pautas para determinar la secciéon de calle:

Ha de delimitarse de modo eficaz el ambito de circulacion
peatonal y de circulacién de vehiculos. A tal fin:

® Se utilizaran pavimentos diferenciados en cada zona,
facilmente identificables, con disposicion, textura y
color contrastados.

® Se utilizaran elementos de delimitacién de dmbitos y
de proteccion peatonal, tales como bolardos,
pilarotes, vallas, setos, maceteros, u otros elementos
que, en todo caso, seran facilmente detectables.

® Se prestard especial atencion a la iluminacion asi
como a la sefnalizacién, indicandose en ésta la
prioridad peatonal.

Factor clave a considerar: “la seguridad”

Los itinerarios mixtos de peatones y vehiculos deberan reunir
las caracteristicas de accesibilidad y de seguridad vial.

A tal fin, se proyectaran las secciones del viario de forma que
quede garantizada la proteccion peatonal frente al flujo de
circulacion de vehiculos y de bicicletas.

Mobiliario urbano

Las sefiales de trafico, semaforos, postes de iluminacién o
cualesquiera otros elementos verticales de sefalizacién, que
deban colocarse en un itinerario o espacio de acceso peatonal,
se diseflaran y dispondran de forma que no entorpezcan la
circulacion, y puedan ser usados con la maxima comodidad y
seguridad. Singularmente los semaforos contaran con un
sistema de sefializacion sonora para indicar el cambio de luz.
Los elementos urbanos de uso publico, tales como cabinas u
hornacinas telefénicas, fuentes, papeleras, bancos u otros
analogos, se disenaran y ubicaran de forma que puedan ser
accesibles para todos los ciudadanos y que no constituyan
obstaculo para el transito. Asimismo, la construcciéon de
elementos salientes sobre las alineaciones de fachadas que
interfieran en un espacio o itinerario peatonal, tales como
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vitrinas, marquesinas y otros analogos, se realizaran evitando
que se constituyan en obstaculos.

Un elemento de mobiliario urbano se considera accesible
cuando cumple los requisitos siguientes:

e Ser accesibles a través de un itinerario accesible

® Su ubicacidén permite siempre la existencia de una
franja de paso libre de obstaculos de 1,50 m. de
anchura x 2,10 m. de altura

e Los elementos salientes y/o volantes que sean
superior a 15 cm. de vuelo y que limiten con
itinerarios se sitlan a una altura igual o superior a
2,10 m

® Los elementos que deban ser accesibles manualmente
estan situados a una altura de entre 1 m. y 1,40 m. de
altura

Especificaciones generales de disefio:

Los elementos urbanos de amueblamiento y uso publico se
disefiaran y ubicaran de modo que:

e Permitan su utilizacion por parte de cualquier
persona, esté o no en situacion de movilidad y
comunicacion reducidas

e Permitan su fécil identificaciéon y comprension

¢ No supongan un obstdculo o barrera en el
desenvolvimiento personal, en particular para
personas invidentes

Resulta fundamental proporcionar una dotacién equilibrada
tanto de mobiliario como de equipamiento urbano de modo
que cada barrio o ntcleo residencial disponga de un conjunto
de dotaciones minimas que sean suficientes para cubrir las
necesidades ciudadanas.

Con caracter general, se evitara la alta densidad en la
disposicion de elementos de mobiliario urbano al objeto de:

¢ No suponer obstaculos para la circulacién peatonal

e DPosibilitar la mayor amplitud posible en los
itinerarios y recorridos para los viandantes
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e Armonizar con la estética ambiental, no alterando la
idiosincrasia ni el paisaje urbano

® Proporcionar un entorno fisico construido mas
acogedor, sencillo y comprensible para todos

Se recomienda la elaboracién por parte de los Ayuntamientos
de Catalogos de mobiliario y equipamiento urbano. En dichos
catdlogos se reflejar4, para cada elemento, su fotografia,
dimensiones, indicando las medidas de ocupacion en planta y
en altura, a fin de poder determinar su ubicacion en las aceras
y otros espacios de uso publico. Asimismo, contendra las
caracteristicas en materia de accesibilidad.

Tipo 1. De circulacién y alumbrado.

Sefiales de trafico, semaforos, soportes para aparcamiento de
bicicletas, columnas y baculos de iluminacién, faroles y cajas
de conexiones y control.

Tipo 2. De servicios publicos.

Cabinas y hornacinas telefénicas, buzones de correos,
marquesinas de paradas de transportes publicos (autobus,
taxis, sistemas ligeros de transporte), expendedores de bonos
de aparcamiento, aseos publicos.

Tipo 3. De actividades comerciales y de ocio.

Quioscos fijos de prensa, flores o alimentos, terrazas de bar,
fijas o de temporada, juegos infantiles y juveniles, aparatos y
elementos para la practica deportiva y el ejercicio fisico,
templetes para musica.

Tipo 4. De informacion y publicidad.

Columnas, postes y paneles anunciadores o de informacion
(de caracter general, turistica, cultural, de ocio, etc.), relojes y
termometros, elementos de soporte publicitario.

Tipo 5. De proteccién de peatones.
Barandillas, pilarotes o bolardos, horquillas de cerramiento
en vias peatonales, vallas u otro tipo de barreras protectoras.

Tipo 6. De equipamiento.

Aseos, bancos, pasamanos, jardineras, papeleras, fuentes para
beber, evacuatorios caninos, cubos de basura, contenedores
de vidrio, de escombros, asi como de otros materiales
desechables.

Tipo 7. De urbanizaciéon comun.
Proteccién de alcorques, tapas de registro, rejas para
evacuacién de aguas, rejillas de ventilacion.
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figura 5.7. mobiliario urbano fuera de itinerario”

Tipo 8. De proteccion de obras.

Palenques, vallas protectoras, cerramientos, lonas, rampas
metalicas, elementos de sefalizaciéon fluorescente y de
iluminacion.

Elementos urbanos diversos:
¢ No podra instalarse ningtn obstaculo en el espacio de
las aceras comprendido dentro del paso de
viandantes.

e Las sefiales de trafico, los semaforos, los postes de
alumbrado publico o cualquier elemento de
sefializacion se situara al lado del bordillo cuando la
acera tenga una anchura igual o superior a 1,50 m. Si
es inferior, iran adosadas a la pared con los discos
sefializados a una altura superior a 2,10 m. del nivel
mas bajo de la acera. En parques y jardines iran en las
zonas ajardinadas.

e Los toldos, marquesinas, escaparates y otros
elementos andlogos, que ocupen o se interfieran en
un itinerario peatonal, se dispondrdn de forma que
no constituyan un obstaculo para las personas con
movilidad reducida. Estos elementos no dispondran
de componentes sobre elevados que representen
riesgo para las personas con visibilidad reducida al
no tener contacto con el baston en su parte inferior.

e Las maquinas expendedoras, recreativas y similares,
se instalaran de tal forma que no sobresalgan de la
vertical de la fachada de los edificios, o en caso
contrario llegaran hasta el suelo en toda su
proyeccion en planta.

® Los quioscos y terrazas de bares deberdn dejar un
espacio libre de circulaciéon con un ancho minimo de
1,50 m.

¢ Las basuras se dispondran en contenedores especiales
situados en la calzada, alejados de los pasos de
viandantes. Se prohibe expresamente situar las
basuras u otros objetos en las aceras.

e Las instalaciones en fachadas tales como toldos,
marquesinas, escaparates, anuncios, rétulos, etc.,
quedaran a una altura minima de 2,10 m. del suelo.
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figura 5.8. disposicion de cubos y contenedores en

espacios reservados

—

0,70
-
—
0,40

figura 5.9. aparatos telefonicos accesibles

<1,40

figura 5.10. aparatos telefénicos

Adecuada disposicion de elementos de mobiliario urbano:

Se procurara reducir al maximo el nimero de
elementos verticales. Una posible alternativa sera fijar
la sefializacion a la fachada de la edificacion

Los elementos de mobiliario urbano conteniendo
informaciéon y publicidad seran detectables por
personas invidentes y no comprometeran la banda de
circulacion peatonal

Se reservaran espacios en la via publica para la
disposicion de cubos y contenedores. Asimismo se
preveran zonas de aparcamiento para bicicletas y
motocicletas

Los elementos de acceso al recinto tendran una
anchura minima de 0,90 m. y una altura minima de
2,10 m. y deben estar convenientemente sefializados

El mobiliario de atencion al publico tiene, total o
parcialmente una altura maxima respecto al suelo de
0,85 m. Si dispone so6lo de aproximacion frontal, la
parte inferior, entre 0,00 m. y 0,70 m. de altura, en
una anchura de 0,85 m. como minimo, queda libre de
obstaculos para permitir la aproximacion de una silla
de ruedas

La mesa tendra una altura maxima de 0,80 m. La
parte inferior, entre 0,00 y 0,70 m. de altura, y en una
anchura de 0,85 m. como minimo, deberd quedar
libre de obstaculos para permitir la aproximacion de
una silla de ruedas

El elemento mas alto manipulable de los aparatos
telefénicos esta situado a una altura maxima de 1,40
m. En caso de que el aparato telefonico se sitiie en
una cabina-locutorio, ésta tiene unas dimensiones
minimas de 1,25 m. de anchura y 1,20 m. de
profundidad libre de obstaculos, y el suelo queda
nivelado con el pavimento circundante. El espacio de
acceso a la cabina tiene una anchura libre minima de
0,85 m

Los elementos para impedir el paso de vehiculos
estdn separados por una distancia minima de 0,90 m.
y tienen una altura minima de 0,80 m

En gradas y zonas de espectadores, la plaza de un
espectador para usuarios en silla de ruedas tiene unas
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>1,20

figura 5.11. zonas de espectadores habilitadas para

Bancos:

dimensiones minimas de 0,80 m. de anchura y 1,20 m.
de profundidad

Los pulsadores se situardn a una altura maxima de
1,40 m

Los soportes verticales de sefiales y semaforos tienen
una seccién de cantos redondeados

Los semaforos seran actisticos y han de emitir una
sefial sonora indicadora del tiempo de paso de
peatones, a peticion del usuario mediante un mando
a distancia

Cajero automatico accesible: posibilidad de acceder y
de utilizar (adecuada disposicién de teclado, de
pantalla, visible desde la posicion en silla de ruedas)

Gradas y plazas de espectadores habilitadas para
aquellos en silla de ruedas. Se ubicaran en las zonas
mas préximas a las vias de evacuacion

Dotacion: Es clave dotar al entorno urbano de areas
de descanso con bancos, en niimero suficiente y bien
disenadas.

Ubicacién: Los bancos han de situarse en lugares
resguardados del flujo de circulacidon peatonal, en la
banda destinada al mobiliario urbano; a lo largo de
paseos y sendas, y proximos a los accesos y zonas de
recreo. En itinerarios con fuertes pendientes
longitudinales o cuando éstas sean prolongadas se
prevera la disposicién de areas de descanso con
bancos.

Disefio: El criterio més importante para el disefio de
un banco es la incorporacién de reposabrazos y
respaldos. Los respaldos deben ser continuos
proporcionando apoyo a la parte inferior de la
espalda asi como a la region de los hombros. El
extremo del reposabrazos ha de prolongarse hasta la
vertical del extremo del asiento.

Parametros o dimensiones esenciales:

Asiento:
o Altura: comprendida entre 43-46 cm. Se
prevera algin banco de altura en torno a los
33 cm., que permita su uso en condiciones de
comodidad a nifios y personas de baja talla
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o Profundidad méaxima: 41-43 cm

o Angulo maximo de inclinacién
asiento/respaldo: 105°

o Anchura ocupada por una persona: 60 cm

e Reposabrazos:
o Altura maxima del reposabrazos respecto del
asiento: 23 cm

¢ Respaldo:
o Altura: comprendida entre 37 y 43 cm

o Soporte firme a la altura de la region lumbar:
13 cm

e Soporte:
o Espacio libre a nivel de suelo respecto de la
vertical: 8 cm

Reserva de estacionamiento de vehiculos

En las zonas que se creen para estacionamiento de vehiculos
ligeros debera reservarse, como minimo, una plaza de cada 50
o fraccion, destinada a vehiculos que transporten a personas
con movilidad reducida permanente. Dicha plaza tendrd unas
dimensiones minimas de 5 por 3,60 metros y se situara tan
cerca como sea posible de los accesos peatonales. Estas plazas
estaran sefializadas con el simbolo internacional de
accesibilidad y la prohibicién de aparcar en ellas a personas
que no se encuentren en situacion de movilidad reducida.

Los garajes o aparcamientos de uso publico con mds de una
planta seran, al menos, practicables y, en caso de que sea
necesaria la instalacion de un ascensor, su cabina, y las
puertas de entrada, serdn practicables para personas que
utilicen sillas de ruedas y, en general, con movilidad
reducida, y estara colocado lo mas cerca posible de los
espacios reservados.

En amplias é4reas de aparcamiento de uso publico (por
ejemplo junto a terminales de transporte, intercambiadores,
recintos deportivos, feriales, etc.) habra de senalizarse
convenientemente desde el acceso o accesos al recinto de
aparcamiento la situacion de las plazas accesibles reservadas.
Los ediculos de los ascensores seran facilmente identificables
y estaran convenientemente sefializados.

Los aparcamientos de uso publico, con mas de una planta,
subterraneos o no, incorporaran la instalacion de un ascensor
accesible que comunique todas las plantas con el exterior.
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En ningtin caso resulta admisible la utilizacién de las rampas
de acceso de vehiculos como via de salida peatonal para
personas usuarias de silla de ruedas (excepcion: evacuacion
en caso de emergencia).

Claves de disefio:

e Dimensiones minimas: 5 m. x 3.60 m

e Ubicacién: las mas proximas a los accesos peatonales

Sefializacion: horizontal y vertical:
o conel STA

o prohibicién de aparcar a personas que no
tengan movilidad reducida

e Dotacién: 1 plaza de cada 50 o fraccion
e Conectividad: existira un itinerario peatonal accesible
que comunique las plazas reservadas con la via
publica
Es muy recomendable que los planos turisticos de las
ciudades muestren la ubicacién y dotaciéon de plazas de
aparcamiento accesible reservadas.
Recomendaciones:

e Proporcionar mas espacio peatonal

® No estrangular el trafico rodado ni las posibilidades
de estacionamiento

¢ Creacion de areas estanciales peatonales

e Sistematizar la tipologia de soluciones de cruces de
calles

¢ Normalizar el uso de pavimentos, bien diferenciados
en calzadas y en areas peatonales

e Racionalizar la ubicacién del mobiliario urbano

Una plaza de aparcamiento se considera accesible cuando
cumple los siguientes requisitos:

e Tiene unas dimensiones minimas para el vehiculo de
3,60 m. x 5 m. en bateria y 2,20 m. x 5 m. en linea.
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e En el estacionamiento en linea, en los casos en que el
lado del conductor quede hacia la calzada, se prevén
dos franjas no inferiores a 1,20 m. de anchura: una de
acceso a la calzada, de forma que el recorrido para
incorporarse a la acera sea minimo y otra en la
calzada paralela al aparcamiento. Ambas deben estar
convenientemente sefalizadas. La diferencia de cota
entre el aparcamiento y la acera se resuelve mediante
un rebaje o rampa en el itinerario peatonal.

>2m * Los estacionamientos en bateria tienen un espacio de
acercamiento que puede ser compartido y que
permite la inscripciéon de un circulo de 1,50 m. de
didmetro delante de la puerta del conductor. El
espacio de acercamiento esta comunicado con la acera
y la diferencia de nivel entre las superficies de

Y
I
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‘ _ aparcamiento y de acerado se salvan con una rampa o
figura 5.12. plazas de aparcamiento para PDMR” .
rebaje.

¢ Las plazas de aparcamiento y el itinerario de acceso a
la plaza se sefnalizan conjuntamente con el simbolo de
accesibilidad en el suelo y una sefial vertical en un
lugar visible, con la inscripcién “reservado a personas
con movilidad reducida”.

e C(riterios de ubicacion: Las plazas de aparcamiento
accesibles reservadas se dispondran lo mas proximas
posible a la entrada del edificio o recinto de uso
publico, al objeto de minimizar la distancia a recorrer
entre el coche y el punto de destino (sea puesto de
trabajo, establecimiento de wuso publico, centro
cultural, de ocio, etc...). Siempre que sea posible, la
distancia a recorrer desde la plaza reservada hasta el
acceso no superara los 15 metros.

Plazas de aparcamiento para furgonetas:
Se preveran plazas de aparcamiento para furgonetas o
vehiculos monovolumen accesibles, en los que el acceso se

produce mediante plataforma elevadora situada en la parte
trasera del vehiculo. A tal fin, es necesario dotar de un
espacio adicional, siendo la longitud de estas plazas de 6,60
m.

= 3 Man J

figura 5.13. Plaza de aparcamiento accesible. Disposicion en linea




Se dotaran todas aquellas plazas reservadas en la via ptblica
solicitadas por personas con discapacidad junto a su vivienda
o residencia habitual. Estas plazas seran para uso exclusivo
del vehiculo del solicitante y, a tal fin, se reflejaran los datos
de la matricula del vehiculo autorizado en la sefal vertical
indicadora de la plaza de aparcamiento reservada.
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figura 5.14. Plaza de aparcamiento accesible. Disposicion en bateria

Una disposicién recomendada es la de ubicar dos plazas
reservadas accesibles contiguas, con una banda central
comun que permita la transferencia automdvil-silla de ruedas
en condiciones de comodidad y seguridad.

La disposicion de bolardos delimitando las dos plazas
adaptadas impedira el estacionamiento de tres vehiculos.

7. Elementos de urbanizacion accesible

Vados accesibles.
El vado de paso de peatones se considera accesible cuando

. 1:& cumple los siguientes requisitos:
g ~ .ﬁ“u[j
-c\: S “‘x &gf : ¢ La anchura libre minima es de 1,80 m. de forma que
. 3 permita el transito de dos personas en silla de ruedas

e El bordillo del vado no supera 2 cm. de altura
respecto a la calzada y los cantos se redondean o se

=R — : l:_:';|- achaflana a 45°
SOlms ot Pre|mag T
|J - i:" ¢ La pendiente longitudinal del vado es como méaximo
3 - del 8%. La pendiente transversal maxima es del 2%
3 — | I —— : _t:E
—5"—"' * Sefalizacién con pavimento de textura diferenciada
[ I El vado de entrada y salida de vehiculos debe disenarse de
figura 5.15. vado de paso de peatones manera que:




e El itinerario de peatones que atraviesan, no puede
quedar afectado por una pendiente longitudinal
superior al 8%, ni una pendiente transversal superior
al 2%

Vado Peatonal transversal a la directriz de la acera:

* El eje del vado se situard en la directriz del paso
peatonal

e En todo caso, quedara una banda de paso de anchura
suficiente en la acera no afectada por el vado peatonal

e Esta solucién es la mas idonea en el caso de aceras
amplias

1
P =y gt
hu F L Pasos de peatones accesibles: El paso de peatones que forma
| B | = _'I'i""""“:"‘ = I LN parte de un itinerario accesible, se considera accesible cuando
e i : . .
— '!_ . cumple los siguientes requisitos:
P
1 e Salvar el desnivel entre el bordillo y la calzada con un
tame vado de peatones accesible.

igura 5.16. vado peatonal trasversal . . .
fig P e (Cuando cruce una isleta intermedia en calzadas

rodadas, ésta se recortara y quedara rebajada al
mismo nivel de las calzadas en una anchura igual a la
del paso de peatones. El pavimento de la isleta es
diferenciador respecto al de la calzada.

¢ Cuando el paso, por su longitud, se realice en dos
tiempos con parada intermedia, la isleta tendra una
longitud minima de 1,50 m, una anchura igual a la
del paso de peatones y su pavimento estara nivelado
con el de la calzada cuando la longitud de la isleta no
supere 4,00 m.

Solucién integrada para cruces de calles mediante meseta
elevada:
| Consiste en sobre elevar la cota de la calzada en la
[ confluencia de las calles, prolongandose en forma de cruz
hasta alcanzar los cuatro pasos peatonales, que se dispondran
suficientemente distanciados de las esquinas (del orden de 4
m).

Paso de peatones mediante elevacion de calzada:
Consiste en elevar la cota de calzada en la anchura del paso.
Los vados de transicién en la via de rodadura tendran suave

pendiente. Solucién recomendada en vias en las que se
figura 5.17. cruces de calles mediante meseta elevada requiere el templado de trafico.
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figura 5.18. tabica y huellas maximas accesibles

figura 5.19. dimensiones minimas de escalera accesible

Pasos peatonales elevados. Pautas:

Resulta clave la adecuada sefalizacion de estos pasos,
tanto para los peatones como para los conductores.

Los peatones seran advertidos mediante la utilizacion
de pavimento sehalizador de paso peatonal, de
textura y color diferenciado; asimismo podran
utilizarse elementos delimitadores tales como vallas o
maceteros.

Los conductores seran alertados mediante
sefalizacion vertical y horizontal en el pavimento, a
base de bandas de preaviso; asimismo, los vados de
transicion al area de paso peatonal se pintaran con
tridangulos rojos y blancos alternados y también se
sefalizara horizontalmente el paso de cebra.

Escaleras accesibles: Una escalera se considera accesible

cuando cumple los siguientes requisitos:

La anchura util de paso debe ser de 1,20 m. como
minimo.

Los escalones se acaban superficialmente con
material antideslizante y deben tener una extensién o
huella minima de 30 cm. y una altura o tabica
maxima de 16 cm., y en escaleras de proyeccion curva
en planta o no recta debe tener una dimensién
minima de huella de 30 cm. contada a 40 cm. de la
cara interior.

El nuimero de escalones seguidos sin rellano
intermedio es como maximo de 12 unidades y su
forma ha de ser continua, evitando el bocel.

Los rellanos intermedios deben tener una longitud
minima en la direccién de circulacién de 1,20 m.

La escalera dispone de barandillas que pueden ser
utilizadas en ambos sentidos de circulacion.

Los pasamanos no se interrumpen entre tramo y
tramo de escalera. Se ponen dos, situados a una
altura de entre 0,90 m. y 0,95 m., el primero y 0,70 m.
y 0,75 m. el segundo. Tienen un disefio anatémico
que permite adaptar la mano, con una seccion igual o
funcionalmente equivalente a la de un tubo de 3 a 5
cm. de didmetro, separado como minimo 5 cm. de los
paramentos verticales. Los pasamanos deben
prolongarse 0,30 m. como minimo mas alld de los
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figura 5.20. dimensiones minimas en escalera curova

extremos de la escalera. El punto de inflexién del
pasamanos debe coincidir con el inicio del tramo de
la escalera.

e El inicio y final de una escalera se sefializa con
pavimento diferenciado del resto y dispone de un
nivel de iluminacién durante la noche de 10 lux como
minimo.

¢ Los espacios existentes bajo las escaleras deben estar
protegidos de manera que eviten posibles accidentes
a personas con vision parcial y ceguera.

e Relacion huella-contrahuella:

o La pendiente de las escaleras se atiene
generalmente a la clasica formula: 2
contrahuellas + 1 huella = 61 a 64 cm

o Oftra féormula, menos frecuente es: 1
contrahuella + 1 huella =48 cm

e Valores 6ptimos, al requerir un minimo esfuerzo para
superarla, son:

o Huella=32-33cm
o Contrahuella=14-15cm

e Numero maximo de peldafios sin rellano horizontal
de descanso =10

Los espacios existentes bajo escaleras deberan protegerse y
delimitarse convenientemente, mediante maceteros,
barandillas u otro dispositivo, de modo que se garantice un
galibo vertical minimo de 2,10 m. libre de obstaculos. Las
plantas habran de podarse convenientemente y se evitaran
especies agresivas al tacto.

Situaciones a evitar:
® Docel o resalte en tabica (riesgo de trabarse)
e peldafios exentos: la ausencia de tabica implica riesgo
de tropiezos y puede generar vértigo o incomodidad
psicoldgica. Resultan asimismo inadecuados para su

uso por ninos

e Se recomienda proyectar escaleras de proyeccion
recta. No obstante, en escaleras de proyecciéon curva
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en planta o no recta, la dimensiéon minima de huella
sera de 30 cm., medido a 40 cm. de la cara interior

Rampas accesibles: Una rampa se considera accesible cuando
cumple los siguientes requisitos:

e La anchura ttil de paso es de 1,50 m., de forma que
permita el transito de dos personas, una de ellas en
silla de ruedas.

¢ La pendiente longitudinal sera del 6%. No obstante lo
anterior, en los itinerarios donde la longitud de la
rampa pudiera obstaculizar el paso de peatones o
donde las condiciones topograficas del terreno no
permitan cumplir lo anterior, se podran establecer las
siguientes pendientes longitudinales:

o Tramos de menos de 3 m. de largo: de 10 a
12% de pendiente maxima

o Tramos de entre 3 y 10 m. de largo: de 8 a
10% de pendiente maxima

o Tramos de mas de 10 m. de largo: de 6 a 8%
de pendiente maxima

o Se admite una pendiente transversal maxima
de un 2%

e El pavimento de las rampas es duro, antideslizante y
sin relieves diferentes a los propios del grabado de
las piezas.

e La longitud de cada tramo de rampa medida en
proyeccion horizontal es como maximo de 10 m.

e En la uniéon de tramos de diferente pendiente se
colocan rellanos intermedios.

e Los rellanos intermedios tienen una longitud minima
en la direccién de circulacion de 1,50 m.

e TR _
it — = T
-2 I m . ) — =
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— ] . .
. e )
i i [ |
| T
L. m 10 m = 5P, 'l ¥ m.

figura 5.21. dimensiones minimas y pendientes mdximas de una rampa accesible




e Al inicio y al final de cada rampa hay un rellano de
1,50 m. de longitud como minimo.

¢ Cuando entre la rampa y la zona adyacente hay un
desnivel igual o superior a 0,20 m. se dispone de un
elemento de proteccion longitudinal con una altura
de 10 cm. por encima del pavimento de la rampa.

¢ Las rampas disponen de dos barandillas en ambos
lados, a una altura de entre 0,90 m. y 0,95 m,, la
primera y 0,70 m. y 0,75 m. la segunda. Los
pasamanos de las rampas tienen un disefio anatémico
que permite adaptar la mano, con una seccion igual o
funcionalmente equivalente a la de un tubo redondo
de 3 a 5 cm. de didmetro, separado como minimo 5

cm. de los paramentos verticales.

figura 5.22. elemento de proteccion.

e FEl inicio y final de una rampa se sefializa con
pavimento diferenciado del resto, y dispone de un
nivel de iluminaciéon minimo de 10 lux durante la
noche.

Ascensor accesible: Un ascensor se considera accesible
cuando cumple los siguientes requisitos

e La cabina de ascensor accesible tiene como minimo
unas dimensiones de 1,40 m. de fondo y 1,10 m. de
ancho (tipo= 630 kg).

¢ Dispone de pasamanos a una altura entre 0,90 m. y
figura 5.23.  dimensiones minimas de 0,95 m. Los pasamanos de la cabina tienen un disefio

ascensor accesible anatomico que permite adaptar la mano, con una
seccion igual o funcionalmente equivalente a la de un
tubo redondo con un didmetro entre 3 y 5 cm. y
separado, como minimo, a 4 cm. de los paramentos

verticales.

e Los botones, tanto de la cabina como del rellano,
deben colocarse a una altura maxima de 1,40 m.
respecto al suelo. Las botoneras deben tener la
numeracion en Braille o en relieve.

e Las puertas de la cabina y del recinto son
automaticas, de una anchura minima de hueco de
0,80 m. y delante de ellas se puede inscribir un circulo
de un diametro de 1,50 m.

o e Al lado de la puerta del ascensor y en cada planta

existird un namero en altorrelieve que identifique la
figura 5.24.  dimensiones minimas de
ascensor accesible
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planta, con una dimensiéon minima de 10 x 10 cm. y
una altura maxima de 1,40 m. desde el suelo.

Las caracteristicas de accesibilidad que ha de reunir un
ascensor constituyen un buen ejemplo del concepto sistémico
de la accesibilidad, que consiste en tener en cuenta cada
requerimiento especifico dentro de una concepcion global del
sistema como un todo.

Ha de prestarse especial atencién al ajuste mas preciso
posible entre el piso de la cabina y el rellano exterior. Ha de
minimizarse tanto el desnivel como la holgura horizontal. De
modo periddico y sistematico se revisaran y calibraran las
prestaciones del ascensor.

También se suavizara y amortiguara al maximo el efecto
acelerador o decelerador en las paradas:

e Maximo desnivel vertical = 0,01 m

e Maxima holgura horizontal = 0,02 m

Elementos de proteccidn y senalizacion para las obras en la
via publica: Los elementos de proteccion y senalizacién de las
obras en la via publica deben cumplir las siguientes
condiciones:

e Los andamios, zanjas y cualquier tipo de obras en la
via publica deben sefalizarse y protegerse mediante
barreras estables y continuadas que permaneceran
iluminadas toda la noche.

e Se colocaran los elementos de proteccion y
senalizacion de forma que las personas con
disminucion visual puedan detectar a tiempo la
existencia del obstaculo.

e Existira un nivel de iluminaciéon minima de 10 lux
para advertir la presencia de obstaculos o desniveles.

e Cuando por motivo de obras haya andamios por las
vias publicas, deberd garantizarse un transito correcto
para viandantes libre de obstaculos, con un espacio
libre de anchura de 1 m. como minimo y a una altura
de 2,10 m. minimo.

e No se utilizardn cuerdas, cables o similares, al no
resultar detectables por personas invidentes.
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e Conviene que todos los elementos de proteccion y
senalizacion de obras en la via publica se prolonguen
hasta el suelo en toda su dimensién en planta.

Todo recorrido o acceso que, provisionalmente, quede
obstaculizado o anulado debera ser sustituido por otro
alternativo que cumpla las caracteristicas de accesibilidad y
estard sefializado convenientemente. En todo caso se evitara
que los peatones tengan que circular por la calzada sin
proteccion alguna debido a la realizacion de obras en
fachadas o aceras.

Todo tipo de obra o elemento provisional que implique
peligro, obstaculo o limitacién de un recorrido, acceso o
estancia peatonal (zanjas, andamios, casetas de obra, acopio
de materiales de construccion, etc.) que se realicen en vias y
espacios publicos estaran convenientemente sefializados y
protegidos.
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o

MOVILIDAD REDUCIDA

ADECUACION DE LA RED DE TRANSPORTE A PERSONAS

DE MOVILIDAD REDUCIDA

Conceptos basicos

Proyectar y construir sistemas de transporte publico accesibles a
todos significa que cualquier persona pueda acceder, utilizar y
abandonar el sistema en condiciones de seguridad, comodidad,
eficacia y accesibilidad.

El objetivo ha de ser ofrecer una cadena de transporte accesible lo
mas completa posible.

1. Requerimientos fundamentales
Los requerimientos basicos de los usuarios con movilidad y
comunicacion reducida son los mismos que los de las demas
personas: disponer de un transporte publico rdpido, cémodo,
seguro y econémico.

2. Ambitos de transporte

El entorno del transporte ha de analizarse de forma
equilibrada en sus cuatro dmbitos:

e Las infraestructuras o instalaciones fijas de transporte
y su entorno

e El material movil

e La frontera o vinculo entre ambos, a menudo
generadora de fricciones

e La gestion y prestacion del servicio
Asi como en sus mutuas interacciones.

Al plantearse cdmo mejorar la accesibilidad del transporte
publico es necesario distinguir entre tres grupos de personas:
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e Personas que pueden utilizar el transporte ptblico
convencional: la adaptacion del transporte ptiblico a
las necesidades de las personas con movilidad y
comunicacion reducidas facilitaria su utilizacion a
cualquier usuario y significaria una mejora de confort
y de calidad del servicio.

e Personas que solamente pueden utilizar los
transportes publicos si éstos estan totalmente
adaptados a sus necesidades: la adaptacion del
transporte, tanto de su infraestructura, del material
moévil, como de la frontera entre ambos, les abriria
nuevas posibilidades de desplazarse.

e Personas que no pueden utilizar el transporte publico
aunque estuviera adaptado: para estas personas, con
un grado severo de reduccion en su movilidad, es
necesario ofrecer un servicio especial de transporte
"puerta a puerta” en el que se les facilite una atencién
cualificada.

La adaptacion del transporte publico para los grupos A y B
elimina la necesidad de realizar esfuerzos fisicos y de
percepcion importantes por parte de las personas usuarias.
No obstante, en algunas ocasiones sera preciso recurrir a
pequefias ayudas por parte de acompafantes o terceras

personas.

Estaciones de transporte publico de viajeros. Condiciones
minimas:

e  Accesos para vehiculos

e Accesos para peatones

e Daérsenas cubiertas

® Andenes cubiertos

e Zonas de espera independientes

¢ Taquilla de venta de billetes facilmente identificable

e Disponibilidad de carros para el equipaje
(inconveniente: no son de libre acceso, requieren

pago)
e Bancos enfrentados (con respaldo y reposabrazos)

Se propone que el acceso al transporte publico esté dotado de
una infraestructura que facilite la intermovilidad y la
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comunicacion: paradas de autobuis, metro y Cercanias
debidamente sefializados, protegidos de la intemperie, con
aparcabicis y teléfono publico.

Red de autobuses urbanos e interurbanos

La localizacién en la via ptblica de las paradas de autobuses
urbanos, se dispondra de manera que no constituya obstaculo
para el transito, y deberd contener la informacion
correspondiente en contraste de color, y en relieve en los
elementos verticales.

Las caracteristicas, nimero de plazas y dimensiones de los
vehiculos resultan determinantes cara al proyecto de paradas
de autobtis. Ha de garantizarse el estacionamiento del
autobus paralelo a la parada y lo mas proximo posible al
bordillo.

e Anchura de la parada: La parada ha de contar con
espacio suficiente para que los usuarios puedan
desenvolverse en ella. Se recomienda una anchura de
2,50 m., si bien una anchura de 2 m. puede ser
suficiente cuando la acera conecta directamente con la
plataforma de la parada.

La nueva adquisicion de material movil destinado a
transporte publico urbano colectivo deberd ser accesible a
todas las personas con limitaciones o movilidad reducida,
tanto por la altura de la plataforma, como por los sistemas
mecanicos de ascenso y descenso, de informacién, de
iluminacion, y de seguridad. Se reservaran, al menos, dos
plazas por coche destinadas a personas con movilidad
reducida, que dispondran de cinturdén de seguridad, y estaran
senalizadas y cercanas a las puertas de entrada, para facilitar
su salida, teniendo accesible un timbre de aviso de parada. El
interior de los vehiculos contara con sistemas luminosos y de
megafonia para aviso de la prédxima parada.

En los mencionados autobuses urbanos, con la finalidad de
evitar que las personas con limitaciones crucen todo el
vehiculo, éstas podran desembarcar por la puerta de entrada
si estd mas cercana a su ubicacion. Contardn con piso
antideslizante, y con espacio reservado a personas que
utilicen sillas de ruedas, dotados de anclajes y cinturén de
seguridad.

Se garantizard, al menos, la existencia de 1 autobus de estas
caracteristicas por cada linea de recorrido, que por su horario
permita la integracion social y laboral de las personas con
movilidad reducida permanente.

Red de metro y cercanias
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Se habilitaran adecuadamente las estaciones de metro y
cercanias para facilitar la accesibilidad a personas de
movilidad reducida, de modo que toda la red de transporte
conste de sistemas adaptados, a nivel fisico y de
comunicacion.

Se propone mejorar la infraestructura de accesibilidad en los
siguientes aspectos:

e Contraste cromatico acusado entre las puertas del
tren y su entorno

e Rampa desplegable para acceso de silla de ruedas en
la primera puerta del primer coche

e Apertura automatica de todas las puertas del primer
coche

e Area reservada para persona en silla de ruedas en el
primer coche

e Apoyo isquidtico en zona de acompafante de
persona de silla de ruedas

e Senalizacion actstica y visual en puertas,
reconocibles tanto desde el interior como desde el
exterior

e Asientos y barras de sujecién de color contrastado
respecto a su entorno

e Paneles scroll, que indican el destino del tren y la
proxima parada

e Dispositivo actistico de anuncio de proxima parada
e Sefializacion en braille

Asi mismo se propone fomentar la intermovilidad reservando
un espacio en los vagones para el transporte de bicicletas.

Sistemas de transporte especial

Se trata de servicios de transporte que ofrecen aparte de los
transportes publicos a corta distancia y de los transportes de
enfermos, transportes para personas con discapacidad en el
marco de una organizaciéon separada y por medio de
vehiculos especialmente equipados.
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El funcionamiento de sistemas de transporte especial eficaces
y de calidad constituye un elemento clave en el objetivo de
alcanzar una red integrada de transporte accesible.

Existirda al menos un taxi o vehiculo de servicio publico
adaptado a las condiciones de las personas con movilidad
reducida permanente por cada 50000 habitantes, lo que
suman un total de cuatro vehiculos de servicio publico

adaptados.

Fuentes:
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